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Mirket t v dr FV:s jubileumsdekal att klistra pa
kuvert od som pdminnelse om FV:s 50-driga
levnad som sjdlvstindig forsvarsgren. (ldé:
FS/Fh*; design: Bertil Skogsberg.) — P& omsla-
gets baksida visas den bild som (med smaérre
modifieringar) i jubileumssammanhang kommer
att vackert aterfinnas t ex pa tandsticksaskar,
tallrikar och medaljer. (Konstnér: Carl G Ahre-
mark.) — Dessutom kommer en speciell FV-jubi-
leumspoststampel att lanceras. n
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lygvapnets haveristatistik for 1975 visar
antalsmaéssigt den hittills gynnsammaste
bilden i flygvapnets historia under "mo-
dern tid”. — Nedan presenteras statistik
rorande totalhaverier och dvriga driftstorningar.
Kommentarer och slutsatser maste dock vid den-
na tidiga tidpunkt bli ofullstdndiga. En ingdende
analys av 1975 &rs haverier och driftstorningar
kommer att genomfdras under sommaren 1976.
Resultatet beraknas utsdndas till forbanden under
hosten 1976. From &rets sammanstélining sker en
atergang till flygsakerhetsanalyser budgetarsvis.

Antalet omkomna under 1975 var tre (3)

— dérav tvd (2) férare och en (1) flyg-

tekniker. Detta mycket ldga antal har

® uppnétts endast en gang tidigare i flyg-
vapnets historia (1972).

Fem (5) lyckade fallskarmsutspradng har utforts
vid fyra (4) haveritillfalien. Vid tvd av dessa (flyg-
plan 37) har utskjutning skett i samband med att
flygplanet vid haveriet brutits sonder i luften. | det
ena fallet har féraren med stor sannolikhet sjalv
initierat utskjutningen. | det andra fallet har man
annu inte kunnat faststédlla vad som initierat ut-
skjutningen. De tre A&terstdende fallskarmsut-
sprdngen har initierats efter motorstopp i luften.

Raddningsmaterielen har fungerat i huvudsak
pé avsett satt. Vid tv4 tillfallen har dock allvarliga
incidenter intraffat genom att férarna har forlorat
livbaten efter nedslag i vatten. | det ena fallet har
foraren av misstag skurit av utlésningsremmen till
livbdten med spikarna pad ena flygkéngan efter att
klacken forlorats i samband med utsprdnget. —
CFV anser, trots dessa incidenter, att vara radd-
ningssystem kan beddmas som tillforlitliga och
prestandsméssigt godtagbara. Inom flygstaben
och materielverket fortgdr emellertid studier och
arbete med att ytterligare forbéttra vdra séker-
hetssystem.

Antalet totalhavererade flygplan 1975

var sex (6), samtliga stridsflygplan. Den
orovdckande Okningen i antal haverier

® nder 1974 har sdledes hejdats och re-
sulterat i 1975 &rs rekordlaga siffror. Totalsiffran
omfattar dessvarre tvd haverier med flygplan 37

Flygvapnets
haveristatistik

1975

under hdsten 1975, vilka tillsammans med ett lik-
artat haveri under sommaren 1974 resulterat i
flygforbud for flygpian 37. Av de ovriga totalhave-
rerade flygplanen har tvd forlorats efter motor-
stopp; ett efter okontrollerat flyglage samt ett vid
haveri i samband med start.

Vid en granskning av de preliminéra un-
dersdkningsresultat som erhdllits frén
forsvarets haverikommission betraffan-
® e 1975 &rs haverier kan konstateras att
en (1) flygplanforiust sannolikt kan tillskrivas fel i
forarfunktionen och dvriga hanforas till fel i mate-
rielfunktionen. Tidigare &r har brister i forarnas
metodik i instrumentovervakning under svéra flyg-
lagen sannolikt varit en bidragande haveriorsak
vid ett flertal haverier. M&nga tecken tyder pd att
detta varit fallet dven vid "forarfelshaveriet” under
1975. Oversyn av bestdmmelser och anvisningar
for instrumentflygning pabodrjades under 1974 och
har fortsatt under 1975. Arbetet har omfattat en to-
taloversyn av instrumentflygmetodiken inom flyg-
vapnet och berdknas vara slutford under inneva-
rande ar.

De tv3 motorstoppen som intréffade under 1975
har orsakats av kompressor- resp turbinhaveri.
Bada dessa haverier &r av den karaktdren att de
inte ger anledning misstanka n&gon fortsatt
ogynnsam utveckling vad betrdffar motorfunktio-
nen.

Ett haveri har intraffat i samband med start var-
vid b&da beséattningsmedlemmarna omkom. Un-
dersokningarna har hittills varit inriktade mot
eventuella fel i styrsystemet. N&got sddant har
emellertid &nnu inte kunnat verifieras. Utrednings-
arbetet fortsétter.

@ Antalet driftstérningar med skada orsakade av
fel i forarfunktionen har under 1975 fortsatt att
minska jamfért med tidigare ar — till det lagsta
arsantalet hittills i flygvapnet. — Antalet f&gelkolli-
sioner med skada ligger i stort sett pd samma
héga nivd som under 1974. F&gelkollisioner &r sa-
ledes fortfarande ett lika akut problem som tidiga-
re. Under 1975 har boken "Faglar och Flyg" ut-
arbetats av Lunds universitet pa uppdrag av CFV
och Luftfartsverket. Boken — som utsénts till for-

»



banden — ger ett bra underleg for att planera flyg-
verksamheten med hénsyn till férekomst av faglar
sa att riskerna for fagelkollision nedbringas.

Forsvarets haverikommission har i en
prelimindr haverirapport angivit att 37-
haverierna under hosten 1975 med stor
sannolikhet orsakats av brott pd vingbal-
ken. Man har vid markprov konstaterat lokala
spanningar i vingbalken, vilka varit hogre &n for-
vantat. Detta galler specielit balkar i de forst leve-
rerade flygplanen. Flygprov har efter dispens fran
CFV genomfdrts och verifierat resultaten fran
markproven. Fortsatta mark- och flygprov berak-
nas kunna ge underlag for erforderliga modifie-

ringar. Modifieringar har nu gjorts etappvis s& att
flygning vid 37-férbanden har kunnat aterupptas.
Flygning i begréansad omfattning och med re-
striktioner kunde padbdrjas redan i mars. Stravan
ar sjalvfallet att snarast mojligt kunna hava restrik-
tionerna som foranletts av dessa haverier.

1975 blev, trots problemen med flygplan
37, ett gott flygsdkerhetsdr. Men den
kommande perioden med “aterinflyg-

g ning” av 37-personal, omskolningsverk-
samhet, flygning med restriktionsbelastade flyg-
plan etc, kommer att stélla sarskilt hoga krav pé
all personal vid planlaggning och genomforande
av verksamheten. [}

Foto: A. Jacobsson.

Ovan: Vid bdrgningen av flygplandelar efter Viggen-haveriet utantdr Hornslandel erhsll liygvapnet en ovdrderlig assislans av marinens ubsibdrgningstartyg 'HMS Belos’, vars
uppoffrande insatser mste harangeras. — Nedan: Sedan drygt aex manader har diapens givils {6r ulprovningsfiygningar med jakt-Viggen (1 h), och t8r begrédnsade leveranskon-
troliftygningar av attack-Viggen samt *havspanings'-Viggen (t v). Aven fdrbandsfiygningen med AJ 37 har &terupptagits ... med vissa forbehall.

Foto: W. Linder. @ Foto: A. Andersson.




Tabeller
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inklusive

nagra

jamforande ar

TOTALHAVERIER 1975
Totalhav. Omkomna
Fpl Flj T Handelseforlopp
Fpl Tot Ff Mek
AJ 37 |F7 1 Fpl sonderbruteti luften.
AJ 37 |F15 1 Fpl sbénderbruteti luften.
2
S35E |F21 1 Kompressorhaveri. |
J35F | F1 1 1 Okontrollerat flyglage.
2
=—— —= — —
A 32 F6 1 Motorstopp.
J 32 F13M| 1 1 1 Sannolikt storning i
styrsystemet i starten.
2
Totalt:| 6 2 1

Mer om 37-haverierna aterfinns
pd sid 72. — Betréffande ftlyg-
vapnets forskning/tackling av
fagelkoflisionsproblemet, se sid
48-51.

TOTALA ANTALET DRIFTSTORNINGAR MED SKADA
I - 1971 [1972 [ 1973 [ 1974 [1975
Ant driftstérningar med skada 156 | 138 | 127 | 136 | 137
Antomkomna 8 3 5 6 3
Ant driftstorningar med omk. 4 3 5 6 2
Ant totalhavererade flygplan 16 10 10 14 6
Ant lyckade fallskarmshopp 14 7 4 9 5
Ant misslyckade fallskrmshopp — — 2 2 -
OVRIGA ORSAKER 1971 [1972 [ 1975 [ 1974 [1975
e I
|Fagelkollisioner 26 33 28 40 39
Faltbeskaffenhet 12 6 5 2 1
Splitter, rikoschett 3 2 3 1 -
Vader 7 8 10 8 1
FOD/Frammande foremai - 3 - 3 1
Andvirvlar - — — 2 1
Ovrigt 5 6 2 3 1
Okénd orsak 4 1 = | 5 - |
Totalt 57 59 48 64 54

RADDNINGSUPPDRAG UTFORDA AV FV:s HKP
T
Ant utryck- Antal Antal Antal | Antal
ningar vid spanings- | bargade/ sjuk- | tp-
AR flyg- och timmar raddade | tansp.| pati-
sjoraddn. personer enter
Civ. Mil. [Civ. Ml |Civ. Mi. |
1973 |67 15 120 40 23 4 24 24
1974 54 25 158 77 20 11 28 28
1975 |66 15 75 18 18 2 33 | 43 P

Foto: O. Gellermark.




Chefen for flygvapnet ser pa

FRAMTIDEN

nder ett jubileumséar sker ménga aterblickar pa den tid som géatt, pa allt som ut-

riattats och som bildat grundval bade for dagsldget och framtiden. Sddana

aterblickar finns for flygvapnets vidkommande bl a dokumenterade i fédrska

skrifter, utstédllningar och filmatiserade skildringar som presenteras i manga oli-

ka sammanhang detta jubileumsar. For mig ar det darfér naturligare och viktiga-
re att har ge min upptattning om flygvapnets framtid. Grunden f6r denna uppfattning dr den
sdkerhetspolitik som vara statsmakter for i dag och avser féra d&ven framgent. Den innebéar
alliansfrihet i fred och strévan till neutralitet vid krig i vdr omvarld. Den dr ambitiés om man
beaktar var ringa folkmangd, vért stora land och dess militdrpolitiska betingelser. Var vilja
och var forméaga att ta ansvar for var sakerhet méaste ta sig sddana praktiska uttryck att vi
respekteras av omvirlden. Detta i sin tur stéller krav pa ett forsvar som enligt min uppfatt-
ning méste inrymma en stark flygvapen-komponent, som genom sina speciella egenskaper
bl a uppvéger bristande personella resurser éver vart lands vida yta. Genom sin forméaga
att halla hog beredskap redan med fredsorganisationens resurser ar flygvapnet en nédvén-
dig del i ett forsvar som till sin huvuddel skall mobiliseras ur vart civila samhaélle.

Det ar ett faktum i dag att omvirlden, nér vara forsvarsanstréngningar varderas, tilimater
vart flygvapen en mycket stor vikt. Jag kan med hénsyn till hur stridskrafterna i omvériden
utvecklas inte se att ndgon dndrad varde-
ring @r motiverad. En svensk utvecklande
flygindustri anser jag vara ett betydande
tillskott till det viarde som flygvapnet i och
for sig utgor.

Jag har en positiv syn pa var framtid. Vii
flygvapnet har alitid kdnt en sarskild sti-
mulans i den kombination av teknik och
manniska som var arbetsmiljé erbjuder —
det ma gilla fred eller ofred. Min tro pa
framtiden bottnar i stor utstrackning i min
tilitro till flygvapnets personal, dess entu-
siasm och kompetens — den finns i lika
hog grad som tidigare — och da tanker jag
faktiskt bade pa de 50 ar flygvapnet funnits
som forsvarsgren och pa pionjaradren dess-
forinnan. pA¢

% % Av ekonomiska och produktionstekniska skél har FLYGvapenNYTT:s nr 1 samman-
slagits med nr 2. Beslutet hdnger ocksé ihop med att flygvapnet | &r firar 50 &rs jubi-
leum. Jag beklagar i och for sig detta nédvéndiga tillvdgagangssétt, och jag vdnder mig
da framst till FLYGvapenNYTT:s allt 6kande skara av prenumeranter. Men genom att den-
na utgdva gjorts till den stérsta i tidskriftens drygt 40-4riga historia och mycket arbete
nedlagts extra fér att tillgodose alla de skilda krav |dsekretsen stéller pa flygvapnets
tidskriftsméassiga kontakt med det svenska folket, hoppas jag likvél att detta dubbel-
nummer skall tas emot med beldtenhet. + % %
Med vénlig jubileumshélsning,
ULF BJORKMAN
(Redaktionschef)




Kort om jubileumsprogrammen:

F5 LJUNGBYHED, 23 maj,
kl 09—17.30.

Iluften bl a:

Formationsflygning, SK 61
Spanings-Draken, S 35E
Attack-Viggeri, AJ 37
Jakt-Draken, J 35F

Skolfiygplanet "Bulldog”, SK 61
Transport-jdtten "Hercules”, TP 84
Stora raddningshelikoptern, HKP 4
F5:8 uppvisningsgrupp, 6 SK 60
F16:8 uppvisningsgrupp, 4 J 35A
Raketantall, 4 A 60

Raketanfall, 8 AJ 37
Fallskdrmshoppare
Formationsflygning, SK 60

P& marken bl a:

Jakt-Draken J 35F med vapenalternativ
Attack-Viggen AJ 37 med vapen-
alternativ

Spanings-Draken S 35E med
kamerautrustning

Skolflygplanen SK 60+61
Helikoptrarna HKP 3+4

Flygvapnets jubileumsutstilining

® HM Konungen hedrar flygdagen med sin
ndrvaro.

F4 FROSON, 5—6 juni,
kl 09—17.00.

I luften bl a:

"Flygande Tunnan”, J 29F
Spanings-Draken, S 35E
Attack-Viggen, AJ 37
Skol/attackplanet Saab 105
Rote Froso-Drakar, J 35D
Raddningshelikoptrarna HKP 4 + 2
Skolflygplanen SK 61 + MFI 17
F5:8 uppvisningsgrupp, 6 SK 60
F16:8 uppvisningsgrupp, 4 J 35A
Fallskarmssoldater, parasail
Drakflygning, segelflyg, m m.

P& marken bl a:

”Flygande Tunnan”, J 29F

Jakt- & mal-Lansen, J 32B
Jakt-Viggen, JA 37
Attack-Viggen, AJ 37
Spanings-Viggen, SF 37
Skol-Viggen, SK 37
Spanings-Draken, S 35E
Jakt-Draken, J 35D

Skolflygplan SK 60 + SK 61 "Bulldog”
Flygvapnets jubileumsutstélining
Mm, mm,

@ HKH Hertingen av Halland hedrar flygdagen
(6/6). Prins Bertil delar da ut Svenska Flag-
gan vid en ceremoni l6re flyguppvisningarna.

STOCKHOLM, 1 juli—15 augusti.

1/7: Kl. 11-11.30 vid Flygarmonumentet
pad Karlaplan. Kort ceremoni —
kransnedlaggning av CFV. Hogvak-
ten ur F14 avgar till Slottet. Militar
overflygning av Stockholm. Tre divi-
sioner (24 fpl) formerar siffrorna 50.

2/7: Flygvapnets jubileumsutstiiining
dppen for allménheten pd ARME-
MUSEUM. (Fram till 15/8.)

Flygplan utstéilda:

J 22

"Flygande Tunnan”, J 29F
"Draken”, J 35B
Skolflygplanen SK 11 "Tiger Moth”

SK 61 “Bulldog”

+ filmvisning av ’FV 50 &r; m m, m m.

F13M (=F3) MALMSLATT,
28—29 augusti, kl 09—-17.30.

Ilyften bl a:

"Fly yande Tunnan”, J 29F
Mal'lygplanet 'Lansen’, J 32D
Spanings-Draken, S 35E

F1G:s uppvisningsgrupp, 4 J 35A
F5.8 uppvisningsgrupp, 6 SK 60
Latta attacken raketanfaller, 8 A 60
Skolflygplanen SK 60 + SK 61
Saab 105 XT

Attack-Viggen, 2 AJ 37
Transport-jatten "Hercules”, TP 84
Helikoptrarna HKP 2, 3, 4
Fallskarmshoppare

Civila flygplan

Modellflyg + varmluftballong, m m.

P& marken bl a:
Forutom Flygvapnets jubileumsutstall-
ning visas diverse dldre och modernare

flygplan fradn startdret -26 tom dags-
ldget -76.

(Reservation f6r ev dndringar.)

FV:s jubileum uppmérksammas ocksé i
andra sammanhang. | Ldnsmuséet i Lin-
k8ping pagick i februari—mars en utstéll-
ning som visade FV:s historia och samma-
lunda gjorde Svenska Méassan i Gdteborg
"Airborne -76" medio maj. 'Contactus’
utanfor K&lméardens djurpark héller kon-
takt med allmédnheten ett helt &r; trédn 15
maj -76 — 15 maj -77, ‘Nolia' i Piled héller
igdng 1—8 augusti. Avslutningsvis kom-
mer en stor totalférsvarsutstéiining i Os-
tersund den 25 september dven alt dgna
FV:s 50-arsjubileum uppméarksamhet.

@ FV254r1951. Fpl-utstdlining i Kungstrddgérden, Sthim 31/5—3/6. Fr v: Saab-protolyp av J 29 'Flygande Tunnan’, Nieuport IV-G/'Monopla-
net’ M 1, Phénix 122 D-Il 'Phénix-Jagaren’, samt 29:an . .. jigen.



http:09-17.30
http:11-11.30
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http:09-17.30

T v: Ikaros saga @ndar. Ungdomens Svermod/hybris medlér haveri. — Nedan: Skisser av universalge-
niet Leonardo da Vinci. T v ses en 'helikopter', t h en llygapparat driven av handkrall. — Nedan t h: En
signalistbemannad luftbaliong anvénds 1 1 g i krigets tj4nst vid Fleurussfaget 1794. Lufimeddelandena
ledde till Iransk seger Over belgierna.

Fran skiindriimmens lkaros...

M X Akt 1: | begynnel-
sen dr drommen. Natt-
drémmen. Ackumulerad
farostress driver drém-
maren motl det obevekli-
ga... utfor stupet. Men
si, tdarden utfér blir mjuk
— ja svdvande. — Akt 2:
Nattdrommen memore-
ras och overgar lill dag-
drém. Fantasin far ving-
ar... likt fdageln mot
skyn. Flygandets prolog.
Det gdr mer é&n lfler
mansdaldrar. Nattdrom-
men gdckar dagdrém-
men. Men dagdrémmen
mobilicerar  miljarders
biljarder hjarnceller. Ex-
periment foretas. En del
kommer pa prant. — Akt

3: En drémmare lyckas,
han svdvar, han flyger.
Plotsligt krymper tid och
rum. Embryot ménni-
skan har kiivit upp frédn
havet och som naken
apa besegrat tradens
kronor och bergens top-
par. Det nya livsrummet
atlmosléaren delas upp. —
Akt 4: Drémmarens
barnkammare sprangs.
Moder jord férskjuts och
viktios rymd blir till fin-
rum. Darmed har ur-
sprunget ratats och
drémsagan om Aniara
sluter kretsloppel. Da
aterstar bara mardrém-
mens verkliga epilog.. ?
I akt 5. Nyy

Redan drygt 2 000 ar fore Jesus 16-
delse berdttar urkunderna om 'flyg-
ning’. En kinesisk kejsare, Shun,
fiyr sina fiender med hjilp av stra-
hattar modell storre. Ett hopp Irdn
et sidesmagasin... som kanske
hor till fallskdrmsavdeiningen. @
Kristi-Himmelsfdrd hor nog ocksé
lil en annan avdeining. @ Den
romerske historieskrivaren Ovidius
berditar om greken Daidalos som
forstker fly fran Krela med sin son
Ikaros genom atl med vax samman-
loga fiddrar. Men O:s beréditelse &r
bara intressanl som den fGrsta ar-
betsbeskrivningen for byggande av
vingar. Samt 16r dess sensmoral:
ungdomens eviga dvermod/hybris.
® Leonardo da Vincis vetenskapli-
ga berdkningar intresserar dock
mer. @ Aladin, smeden Volund,
baron von Miinchausen och andra
Blakulle-farder ndamner jag Inte
med ett ord. @ Langt efter
ki nas och jap nas sinnrika
luftdrakar upptrider brasilianaren

= Lill mardrommens Aniara?

Ovan: Efter ritningar av britten George Cay-
ley Ir&n 1853 byggdes och ll6g denna segel-

béiskapelse . . .

120 4&r senare.

— Neadan:

Legendarisk blev Otto Lifienthal med dver

2.000 glidifygningar p@ 1890-tafel.

Ovan: Trots alt férsta’
riktiga motorllygning-
en gjordes av Ader
(sid 36) blev det bri-
derna  Wright som
1903 flick den &ran. —

Tv: Med V2-raket-
bomben bdérjar hets-
drémmen mot rym-
den... och 1969

trampas ménens
déda yta (t h). Aniara
nésta?

Barlolomeu de Gusmao. Han lycka-
des 1709 som [Grsta kdnda manni-
ska sdnda upp en liten farkost i luf-
ten med hjdlp av varmiutt, ® S3
kom turen till broderna Monlgolfier.
1783 lyckades de siénda upp en
varmiuftballong med passagerare.
Nigra djur. Men snart f6ljde de sjéi-
va med. ® Utvecklingen gick
direfter alll snabbare. Ballongfiir-
der blev ndgot vanligt och sa fod-
des luftskeppen. Men den rikliga
fiygmaskinen |dg och vintade.
Framdrivningsmediet var det stora
problemet. @ Brilten George
Cayley iattade finessen med den
villvda vingprofilen och kunde se-
gelllyga. Men varken hans experi-
ment med Angmaskin, elektrisk
kraftmaskin eller krutexplosions-
motor blev lyckade. Della var i bér-
jan av 1800-1alet. ® Samlidigt med
tysken Otto Lilienthal och hans
méanglusen-glidllygningar arbetade
fransmannen Clément Ader p& en
&ngmaskinsadriven flygapparal. Och
1897 lyckades han. Den 14 okfober
flog han (om ej s& konirollerat men
likvél infér vitine) ca 300 m ... pé
mycket ldg hojd. ® Resten av
flyghistoriken kanner vi béttre; bro-
derna Wright, VK1.+2 fram till da-
gens rymdavenlyr. — Quantum
satis!? L

J.Ch

HVADAN OCH HVARTHAN AR 2003'?




Raktnedan: Universalgeniet Emanuel Sweden-
borgs idéutkast lill Hiygetyg 1716. — Allra ne-
derst: Carf Richard Nyberg i sin fiygmaskin/
drivande dngmaskin pé& Lidingéns Karusell-
bana 1902.

Nedan t v Forsta lultballengen i Sverige steg upp fran Observatoriegdrden i Stockholm 17/9 1784. — T h: Internationellt berémd blev fpl-kon-
struktoren Bert Wallin i b6rjan av 1900-talet. Hédr hans sinnrika 'orthopter’ frén 1910.
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X X Slumpen har helt

sékert hatt en avgérande

betydelse fér vér jords

historia. Inte bara for

svensk ménskligheten —  for

dess skiftande éden och

aventyr. Sant ar att detta

fygprD'og dven géller tlygets histo-
A ria. Séledes dven 1or den
—aren fram - ***

y redan under 1890-talets

i mitt finns en liten chans att
t’ 19 Sverige skall kunna hinna
fére broderna Wright i historiebo-

ken. Namnet bakom detta sensa-

tionella pastidende & CARL RIC-

HARD NYBERG. “Flyg-Nybergs”
forsdksflygplan ”Flugan” har som §




Nedan: For 65 &r se’'n, maj 1911, hélls en liygtévling i Sthim med hela § 000 kr i 1:a pris (uppsatt av Lazarol-labriken). Start+landning pd
Ladugdrdsgarde. Hér ses t v belgaren Cozic i sitt Farman-biplan och t h "llygbaronen’ Carl Cederstrom i Blériot-monoplanet "Nordstiernan™.
'The Yellow-blue Baron’ vann 8-llygningen, men Cozic var uthdlligast.— T h: Frdn Ladugédrdsgérde Iéretog ocksd It Olol Dahlbeck llera
uppstigningar. Hdr t ex med passagerare i ett Bristol-biplan 'Boxkite',ca 1915. 0.D. hade lidigare gjort den 1:a militdrtlygningen 1912.

» kraftkilla en genialisk dngmaskin

som bara viger 38 kg men likval
utvecklar 10 hk. "Med en bra mo-
tor skall man t o m kunna flyga pa
en lagardsdorr”, har ju ndgon sagt.
Vartor uteblir di sensationen? A)
Nyberg &ar uppfinnare och ingen
flygare — har s a s dalig flygk#nsla.
B) For att de lovande forséken
skall kunna fortsatta behdver Ny-
berg finansiellt stod. Inte ens vid
personlig uppvaktning av sjélvaste
kung Oscar (1899) far han niagon
forstaelse for sin revolutionerande
skapelse. Den sjdlvddr som em-
bryo.

En bit in pA 1900-talets bdrjan
nas Sverige av meddelanden uti-

fran. Forst fran USA, sedan fran
Frankrike. Manniskan flyger, aero-
planet erovrar viarlden. Avgdrande
for oss blir var militdrattachés,
dverste Linders rapport om flyg-
veckan i Reims 1909. Viktiga bes-
lut borjar fattas i Sverige — nu
skall aven vi folja utvecklingen.
Fbr allmanheten blir Erik Pallins
(var forste tlygjournalist) och Al-
bert Engstroms skriverier samma
ar flygets inkorsport. Lavinen ar
satt i roreise.

® 1910 erovrar friherre CARL
CEDERSTROM aviatérdipiom
(vart férsta), och aret darpa foljer
greve Hamilton armén och ldjtnant
Dahlbeck (flottan). 1912 &r avia-

torskaran tio. Och samma ar (3
febr) genomtér DAHLBECK var
forsta militara flygning, fran Var-
tans is i Stockhoim. 1912 tillkom-
mer vid Axvall det forsta militira
flygtorbandet som 1913 flyttas till
Malmen ... samma ar som mari-
nens flygskola séatts upp vid Os-
car-Fredriksborg (Vaxholm). Men
det dr knapert med medelstifidet-
ningen fran politiskt ansvarigt hall.
Och dagspressen fragar: "Skall
Sverige giva fanen i hydroareopla-
nen?” Privata donationer hjilper
dock en del i detta krisldge. Och
83 bryter det forsta vérldskriget ut
— 1914.

Genom 1914 ars harordning ges

armens flygvésende en fastare or-
ganisation, "Féltteiegrafkarens
tlygavdeining” stirks och ombil-
das 1916 (for 60 ar sedan!) tiil
Flygkompaniet. 1914 tillkommer
militdrplanens forsta nationalitets-
marke; en blagul kokard m m, som
foljande ar ersétts av de 'tre kro-
norna’.

Fram till krigsslutet 1918 finns
ca 100-talet svensktiliverkade
flygplan — tex frAn Malimen, AB
Enoch Thulins aeroplanfabrik i
Landskrona och Sbtdertilje Verk-
stader. Under krigsaren tjanstgér
marinens flygplan i bevakningen
till sjoss och arméns flygkompani
avdelar flygplan f6r beredskaps-

Tv. Enoch Thulin. legendarisk Ipi-tillverkare, i sin 'Thulin B'(= licens-
tillverkad Morane Saulnier, 90 hk). — Ovan: Marinflygets trotjinare
nr 1 var 'Hansan’. Hbr 'Rolis-Hansa', S 3 (Heinkel), vid Galérvarvel
Sthim; ca 1925. Hansan lanns i 9 versioner, S 1—S8 5/A-D. Total livs-

lid ca 25 &r.




tjianst i bl a Vanersborg, Karlstad
och Ovre Norrland. Flygplanen &r
till en borjan alla av spaningstyp,
men krigserfarenheterna visar att
bevapning okar anvandningsom-
radet. Jakt- och latta bombflyg-
plan blir efter VK1 allt vanligare
hos oss.

@ Harordningen av 1914 bibehélls
anda till 1925. D& beslutar emel-
lertid riksdagen om nedskérningar
av forsvaret. En mangfald militar-
torband dras in. Kuriost nog in-
nebar emellertid detta beslut att
ett sjalvstandigt flygvapen skall
skapas. Dartor borjar patoljande
ar uppsattning av en ny forsvars-
gren genom sammanslagning av

T v: Sveriges [6rsta kvinnliga llygcertifikatdagare (nr 101 i Sv) blev Eisa Andersson, utbildad vid
Thulins flygskola i Liungbyhed 1/12 -19. — Nedan: Jakillyget I6ddes med den ensitsiga Phonix
122 (J 1). Den 2-sitsiga versionen kallades 'Dront’ (O 4), som har ses med 1926 &rs nya mérkning.

folk och flygmateriel fran marinen
och armén. — Det ar detta ar
(1926), denna hindelse som vi i ar
(1976) vill paminna om och pa oli-
ka satt hugfasta minnet av.

Det den 2 juni 1925 fattade riks-
dagsbeslutet om vart militartlygs
framtid — som bygger pa ett for-
slag av (till riksdagens sarskilda
utskott flygsakkunnige kallade)
dav lojtnanten CARL FLORMAN,
vilket dav ftorsvarsministern Per
Albin Hansson ansiuter sig till —in-
nebdr skapandet av ett sjdlvstan-
digt flygvapen med en chef, sk
flygstab och egen forvaltning. Ars-
anslaget satts till 6 milj kr och
uppséttningstiden till fem budget-

ar med start 1 juli 1926. Flygtid
skall produceras vid fyra flygkarer,
utbildning vid en flygskola och
flygplanunderhail m m omhander-
tas av tva centrala flygverkstader.
Dessa blir:
® 1:a Flygkaren (nu F1) Visteras
— uppsattningsforsenades till -29.
® 2:a Flygkaren (se’'n F2), Hager-
nas/Sth — nedlagd —74.
@ 3:e Flygkaren (nu F3/F13M),
Malmslatt.
@ 4:e Flygkaren (nu F4), Fréson.
® Flygskolkaren (nu F5), Ljung-
byhed;
samt
® flygverkstiderna CVM (Malm-
sldtt och CVV (Vasteras).

Till flygvapnets forste chef ut-
namns ballongpionjaren och fly-
gets primus motor K. A.B.
AMUNDSON (1925—31).

Den som battre och fulistandi-
gare vill studera svensk, militar
flyghistoria rekommenderas den
nyutkomna 50-arsboken "Att flyga
ar att leva”, som genom Ooverste
Gosta Norrbohms och Bokforlaget
Bra Bockers forsorg forsett Sveri-
ge med en flygkulturhistorisk par-
la. Men dven Svensk Flyghistorisk
Forenings arsskrift "Flyghistorisk
Revy” (nr 21, 22, 25 och 26) re-
kommenderas. Och inte gar
FLYGvapenNYTT:s temaserie
(1970—75) om vara flottiljer och
forband av for hackor heller. L]

J. Ch

Ovan: Fpl-bygge 16rekom dven vid Flygkompaniels verkstiader (Malmslan). Forsta Albatros:en (SK 1,
nr0114) flyginspekterades 1920 av ddv Iérsvarsministarn Per Albin Hansson. Som alla stora mén blev
han Iltygbiten, vilkel bl a han gav uttryck I6r med sitt stod 16r skapandet av elt sjdlvstandigt flygvapen. —
T h: Till FV:s l0rste chef utsdgs Karl A B Amundson (1925-31). "KABA" var med re'n 1900, d& han m /I
bildade Aeronautiska Sdliskapel (1921= KSAK).




Det sjdlvstdndiga svenska Flygvapnels (Orsta dag, 1/7 1926, hugldstes p& Maimsldtt —
Tredje Flygkdren/F3. Mj C.G. von Porat talar till de sina pé ! d Flygkompanijet. Bakom man-
skapsledet skymtar O 4 'Dront', SK 1/0 2 'Albatros’ och O 1 'Tummelisa’.

Flygkaren
1926

Flyg- och flygspanarskolan 22/9 1926.




X X Niar major GOSTA
von PORAT p& morgonen
den 1 juli 1926 ldt samla
personalen vid Flygkompa-
niet p& Malmen och annon-
serade att from "nu” till-
hérde ingen ldngre varken
Armén eller dess flygkom-
pani utan Flygvapnet och
Tredje Flygkaren, var det
troligen med  blandade
kdnslor, kanske tom | en
viss inre skepsis mot denna
tidens nya ordning. Och han
hade fog for viss tvivel, véal
medveten om att forsvaret i
ovrigt samtidigt fick vidké&n-
nas mycket omfattande
nedskédrningar — en efter-
bord av 1:a vérldskrigets
epilog; aldrig mera krig. Véal-
ment men . .. X ¥ X

Men da liksom nu, hur bistra fram-
tidsutsikterna an lat teckna sig, an-
gavs mélet att gdra mer an det basta
av situationen; att visa hoga vederbd-
rande att hos det militara flygarfolket
lever go-andan och sambhdllsansva-
ret. Ty von Porat ville fora flygartradi-
tionen vidare; en tradition som han
sjdlv bidragit till att skapa genom
"upptdckten” av Malmen-faltet 1912
och medverkandet till en militar flyg-
skola dar 1913. Men von Porat gavs

Malmslatt har en 1&ng militdr historia. Har 6va-
de tit 1791 Ostgéta Ryttare & Fotlotk, 1791—

1816 Kung! Férsta Livgrenadijdrregementet, 1816
~1922 Kung! Andra Livgrenadjdrregementet,
1913~26 Kungl félttelegratkdrens Flygkompani
1926—36 Tredje Flygkaren, 1936—74 Kungl Ost-
gota Fiygfottilj samt 1974—? ... F13 Malmslétt.

‘Ma
kommande
sliakten
skydda
arvet

fran

fader’

ej tillfalle att sjalv initialt pragla det
nya Malmsldtt, dess FV-ansikte —
han utndmndes namligen samma
host till FV:s forstechef forFjarde Flyg-
karen, som enligt riksdagsbesiutet
1925 skulle borja uppsattas p& Fros-
on hosten 1926. Chefsskapet Over
Tredje Flygkaren pa Malmslatt gavs i
stallet & majoren Emil Bjornberg.
Malmens militér historia gar dock
ldngre tillbaka i tiden an 1913. (Flyg-
massigt hade civilflygaren, fri-

herre Carl Cederstrom redan 1911
blivit pionjar pa denna plats, d& han i
juli for 65 &r sedan under nagra ofdr-
gatliga dagar gav dstgdtarna prov pd
konsten att flyga, och det i mastar-
klass. Aret didrpa startade den legen-
dariske ’flygbaronen’ en flygskola
har. Malmen blev alltsa flygets vag-
ga.) Rent militart ar dock anorna be-
tydligt aldre. Fr&dn 1500-talet. Och
som ren vapenovningsplats har
Malmslatt tjanat sedan Carl Xl:s da-

Nedan. Arméns flygavdeining p& Malmsldtt 1913. "M 2", monopian typ
Nieuport IV-G, kiarg6rs av 4 makanici uring3. Fram/f6r fpl ses fr v: Friherre
Carl Cederstrom, It Emil Bjdrnberg, It G8sta von Porat samt It Allan Jung-

ner.

Nedan: Skolflygplanet SK 1 Albatros (Mercedesmotor, 120 hk) var i tjianst
1915—29 — har pd Malmen i bérjan av 1920-talet. | cock-pit:en skymiar it
Ligner. Tvd spanarelever blickar framdt, medan tvd makanici vinder ryg-
gen &t
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» gar. Om detta vittnar bl a en befintlig

minnessten. Dess slutord lyder: "M&
kommande slékten skydda arvet frén
fader”. Dessa ord var lika uppford-
rande och aktuella 1926 som de
ar... idag.

Tredje Flygkarens flyguppgifter
for 50 &r sedan blev att tjana som
armé- och luftvdrnssamverkande for-
band. For detta &ndamadl gjordes in-
kop tilt Flygkdren av tio jaktflygplan
typ J 2 (Nieuport-Delage 29, C-1).

Malmen-Karens uppséttningstid var
faststalld till fem budgetadr. Men
de uppsatta mélen na&ddes inte, var-
ken betr materiel i fuften eller pa
marken. Medelstilldeiningen blev for
knapp. .

Flygskolverksamheten d&verflytta-
des 1926 till den nyetablerade s k 5.
Flygka&ren/Flygskolkdren pa Ljung-
byhed (Se sid 22—-24.) Flygspanar-
skolningen blev dock kvar pa
Malmen. |

JCh

Ovan: SK 5, Heinkel HD.35. Enda exemplarel.
P& Malmen 1925-26. — T v: O 4 'Dront’ (220 hk
Benz-motor). Foto Beckhammar, senare C 3
(1941—-51).

P ’ _kl
Ovan: Jaktbiplanet J 248 (1924—26). Enda ex-
emplaret. — Nedan: J 2 Nieuport-Delage 29 C-1.
Tio ex koptes -26.

=ﬂ P
.

Adamsons hage. — Ovan: O 3 Gloster Grouse 2. Enda exemplaret. Inkdpt
-25 av Flygkompaniet. — Nedan. Lt Gardin vid J 23. (H6jdrekord -23,
7 314 m.)En Kjellson/Malmer-skapelse. Ettex drabbades av vingbrotl. (!)
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T v: Flygkompaniets personbil pd 20-talet — en Mathis. | bakgrunden
motorprovbockar och verkstdder. — Nedan.: P& 50-4rsdagen av Mal-
mens tlygtiliblivelse och Cederstréms flygskola avtdcktes en min-
nessten pa F3 1962. HMK Gustat VI Adolf och genit Thunberg f6rrat-
tade ceremonin.

. - d F - PP | A
Ovan tv och rakt ovan: F3:s otlicersméss exteribrt + interiort. Byggdes
1866—~67. Brann ned 1967. — T v: Andre man fr h i nedre ledet &r foto-
graft JERNBERG. Han var med i begynnelsen. Hans fotoinsatser arav kul-
turhistoriskt oerséttligt vdrde. F3 & FV tackar t6r hans nit och slit.

Vilja, Vaga, Vinna

(Minnesstenens tre slutord. Myntades av 6vit Nils Kindberg.)




Nedan: F3 blev jaktliottilj 1948. D& 116g man J 22. Vid divisionernas indrag-
ning -74 ombaserades Malmen-Drakarna (J 35F) Iill F17 i Kallinge. — T h:
En J 1 Phénix utanlGr en snarl 80-4rig ligerhydda; idag innehallandes bl a
squash-banor.

edan inledningsskedet har
Sménga nya vindar blast. Dagens

Malmslatt bendmns sdlunda
F13M. Detta sedan Tredje Flygkaren
1936 upphojts i rang och vardig-
het tilt flottilj, F3/Kung! Ostgéta flyg-
flottilj. Denna storhetstid varade i 38

QOvan: Malllygplanet SK 60.

Nedan: 40-&rige transporthdsten TP 79, C-47/DC-3.

ar, till 1974. Efter riksdagsbeslut om
att forst vakantsatta en jaktdivision
(av tre) och sedan lata dra in all
stridsflygverksamhet syntes F3:s sa-
gavara all. Sa dock Gud-ske-lovinte.
Ty Flygvapnets malflygverksamhet,
som sedan siutet av 1960-talet for-
lagts tilt Malmslatt (d& med "Flygande
Tunnan”J 29F som arbetshast och

. senare med jakt-Lansen J 32B samt

SK 60),fick efter diverse sk divide-
rande stanna kvar. Detta samtidigt
som F8:s transportdivision flyttades
overtill F3. Men organisatoriskt over-
gick Malmen till att lyda under F13
(Norrkdping) . . . darav det nya nam-
net F13 Malmslatt. Som arbetshastar
i den "tunga transporten” nyttjas (an

idag) TP 79 (DC-3), TP 83 'Pembroke’

samt TP 85 'Caravelle’. | den 'ldtta
transporten’ aterfinns sambandsfiyg-
planet SK 50 'Safir’. Dessa fpi-typer
ar forvisso inte av modernaste snitt,
men likval ar det "nddvandigt att fly-

ga” — eller som tp-divisionens val-
sprak lyder: "Volare necesse est”!

@ @ OsoOkt. . . fors sé slutordenin pd
det flygmuseala. Det torde vara be-
kant for alla flygalskare att Malmen
ager ett stort antal flyghistoriska rari-
teter. Dessa har under 40- och 50-
talen forvarats i en lagerhydda pa
F3-omradet och under senare ar i en
forrddsbod strax bredvid pd Ryd-
omradet. Nu har statsmakterna ant-
ligen (sedan 1965 ars musei- och
utstallningssakunniga/MUS-65"  av-
givit ett positivt delbetdnkande) be-
slutat att ett riktigt flygmuseum skall
uppforas pad F3-omradet. P4 s& satt
kommer FV:s antika fiygplan att
kunna leva vidare och minnesste-
nens slutord "M& kommande slikter
skydda arvet fr&n fader” har givit del-
resuitat. | s& motto. — Kanske det po-
sitivaste som “drabbat” FV under de
senase tio aren. . . | ]

J.Ch

Ovan: Malllygplanet J 32B/32D 'Lansen’,
Nedan: Tp-llygplanel TP 85 ‘Caravelle’.




T v: 40-talets museildgerhydda. Frv:. J 9, S 17, SK 1 + J 8. — Ne-
dan: | febr—-mars hélls en utstdlining i Link8pings Ldnsmuseum,
"Ett halvsekel i luften”, 18 413 kom och tittade. H&r den 15 000:de,
K Wallin + C F13M.

|3 + :. s
Nedan: Gdsta von Porat vid sin M 1/Nieuport IV-G frdn 1911. Som
Nedan: Flygarandan har i ca 65 &r genomsyrat Linkdping. Fr 10 &r sedan gammal Malmenchef (1934—41) besdkte "Po” F3 under jubileums-

gjorde en Draken-division 350 en morgontur genom sin stad. dagarna 1962. Ddv mj Crona /ldg d& M 1:an.

Nedan: Ndr malillygverksamheten drog igdng pd F 3 pd 60-talet lick "Tunnan” en ny uppgilt. Nu
&r hon avlost av 32D och A 60. Men llyga kan hon &n . . . t ex vid drets jubileumsdagar! — T h:
HMK Carl XVI Gustaf gillar att flyga. H&r i samsprdk med "detachementschefen’”, 6v Norrbohm,
lore elt SK 60-pass.

MEN
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Ovan: Frisd Lager. Annu hade inte Fjdrde Flygkaren gjort sig hemmastadd p& landbacken. Men
123:s gamla kaserner och &vningsfélt skulle successivt f& ldmna plats f6r FV:s modernare verk-
samhet. | inledningsskedet av K&rens uppséttning fick man alltsd hélla till p& sjoar och isar.

Ovan: Flygkompaniet 4 Frosén 71928. Av dem man idag p&d F4 lyckats identifiera 4r i 2:a raden
3:dfe man fr v. Gunnerfelt, Augustsson, Kjellgren, Schultz, Palmblad, Rahm och Robach. | den
sista raden ses som 7:¢ man fr h: Edling.

Nedan: Tvenne Hispano-Dront:ar (A 1 attack; E 2/eskort) p& Storsjéns is vid Alpbacken, ca 1927—29.



Ostersund 1926. PA Storsjd-isen ses framfdr de tio taithangarerna fyra O 4 'Dront' (A 1 + E 2 — Phonix 222).
Apps: T-mérket p# isen nedan; landningsmarkering.
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Neaan: Den s k Hardska stenen fran 1690 minner om kung Carl XI:s ménstrande av Frés6 Ldger/Jamt-

lands Dragonregemente i juni 1686.

WA oy

X X Rubriken ovan &r en
travestering pad Gdsta von
Porats  (Fjdarde  Flygka-
rens/F4:s forste chef) me-
moarboktitel "Flyget blev
mitt liv”. En titel, en rubrik
som stdmmer lika bra igér
som idag. Ja, p& alla och
envar som valt eller véljer
flygaryrket — detta lika
spdnningsméttade som fa-
scinerande sétt att leva och
arbeta ... imedvetande om
att man goér en insats for
gamla ‘Moder Svea’. X X

Fjarde Flygkarens (efter 1936 Kungl
Jamtlands Flygflottilj eller F4) statio-
nering till Frosdn from hosten -26 var
ingen tillfallighet eller chansning. Dar
l1dg ndmligen Fros® Lager, en vapen-
ovningsplats dar det dvats sedan "ur-
minnes tider’. Sedan Faltjdgarrege-
mentet 1910 flyttat tili nyuppforda ka-
serner i Ostersund fick Filttelegraf-
kédrens flygavdelning (fr&n Malmen)
vintern 1913—14 j Froso Léager en ut-
markt plats tor sina vinterdvningar.
Terrdngen var séledes val rekogno-
cerad och provad. Samt befunnen
godkand=lamplig.

Men saval de militdra som de kul-

Nedan: Genmj Karl A B Amundson inspeklera-
de Frbso-Kédren 1928. 4. llygkdrens chel, mj
Gésta von Poratl, &r andre man Ir h.

b IS




Froso Lager’

Ovan tv: Flygdag 1927 pa isen vid Alpbacken. OBS: Den fejkade jdrn-

vdgsstationen . .

. bara en dryg manslingd hég. I futten fem O 4 'Dront’. —
Ovan: Spanings-fp! S 21 (senare bendmnd S 1). — Nedan: von Porat igt
1929 modifiera tvd S 21:or tilf ambulans-fpl. 'Nr 2’ fick tp-k&pa. — T v:
Tv& Hispano-Drontar (E 2, senare = O 4) har landal. Vintern 1927—28.

» turella anorna gar betydligt idangre
tillbaka i historien. Ty har p& Frojs 6
grodde och spirade den tidigkristna
kulturen, manifesterad och tidsangi-
ven av landets nordligaste runsten.
Men har speglas ocksd hednatidens
rotfasta minnen kring Frojs kultplats
genom gravfalten, fornborgen, tings-
och marknadstraditioner av uraldrig
havd. — 'Pilgrimsstad’, ett namn som
lever an idag, minner om att har éver
Fréson tog pilgrimerna sin vag mot
(nuvarande) Trondheim. Och av
Frésons kapell frd&n 1100-talet finns
an grunden kvar (liggande i bana
12:s &nde och belagd med stenplat-
tor). Jamtland och Froson var dé
danskt. Forst i och med Bromsebro-
freden 1645 kom svenskarna pa rik-
tigt over denna "avkroksidyll”. Aven
om man &n idag pé vissa platser kan

undra om sd verkligen &r fallet. Om
man lyssnar till sattet att tala. S8 myc-
ket svenska urskiljs inte da. Men val
tydliga anglicismer. T ex.
Provinsens och Frosons forsta or-
ganiserade regemente tillkom 1646.
Nar kung Carl XI 1686 inspekterade
Jamtlands regemente, |4t rege-
mentschefen Carl Hard af Segerstad
resa en minnessten, vilken stod klar
1690. En annan minnessten (frén
1838) star rest vid Brunflo-viken, som
minne av att kung Carl XIV Johan ar
1835 besokte Froso Lager. — Oster-
sund blev stad 1786 — alltsd for 190
ar sedan ... snart lika alderstigen
som Amerikas Forenta Stater.
®@® Fran 1910 fram till 1926
forvaltades Froso Lager av den sk
Remonteringsstyrelsen. Under denna
tid forfoll flertalet av Lagrets byggna-

Ovan: 1930 erhélls sju S 6, Fokker CV-E. Har vid F4:s sjbflygstation vid By-
ndset, Storsjon. — Nedan: S 6 var ett spanings-fpl, men f6rsdgs med kul-
sprutor. Dessutom kunde en bomblast p& max 100 kg med/élja. Fart 210

km/t.

der. Nar von Porat skulle starta 4:e
flygkdrens verksamhet pd denna
plats, blev han milt sagt betdnksam.
Arvet, Lagrets valhdnta underhdll, in-
bjod inte till nagot beboeligt eller
over huvud anvdndbart for den nya
verksamheten. Det géllde sannerli-
gen att hugga in med s k friska tag.
Och rusta sig med tadlamod i ansenli-
ga méangder.

Den nyuppsatta flygkdren bestod
for 50 &r sedan av 8 officerare, 8 un-
derofficerare, 16 stammanskap samt
60 vpl. K&ren var férst mest vinterdv-
ningsplats. Man héll till i Kungsgards-
viken, mellan 6n och Bynaset. Flyg-
planparken bestod av 6—7 flygplan.
Bla fanns tvd S 21:or (senare om-
dopta till S 1) pa flottdrer eller hjul.
Dessa |at von Porat senare bygga om
till ambulansflygplan. Dessutom nytt-

Ovan: Férsta S 21-ambulans-tpl hade ef tp-k&pa. Har hdmtning p& norr-
ldndsk is. Den sjuke ligger i pulkan med dragrenen framfér. — Nedan:
1929 lick F4 ett nytt ambulans-fpl, TP 1/Junkers F.13. Framfér fr v: Adler-

creutz, Palmblad, Norstrém, Gunnerfeldt, Olsson + ?.




Fjarde Flygkaren

1927. Forvaltare Asplund + vapenhantverkare Lundin

{med hundj vid Kungsstenen (Ir 1838).

jades fyra 'Hispano-Dront:ar’ A 1 (at-
tack) och E 2 (eskort); p& hjul eller
skidor. — Spaningsuppgiften biev
dock det priméra. 1930 tillfordes F4 S
6, CVM/Fokker. Notabelt ar dock att
"alla” dessa flygplan tamligen snart
forsdgs med sévél rorliga som fasta
kulsprutor. Detta var Fjdrde Flygka-
ren férst med i flygvapnet.

Major Géosta von Porat var 4. flyg-
karens chef daren 1926—-34. Men un-
der 1931-32 var Age Lundstrom
tjansteforrattande chef. 1934 tilltrad-
de Georg Girdin. Under sin tredriga
chefsperiod fick han uppleva att
Froso-Karen upphdjdes till Kungl
Jamtlands Flygflottilj, F4. Detta sked-
de i och med forsvarsbeslutet 1936.
— Det ljusnade for F4 ndr det mork-
nade pa annat hall, ej l&ngt fr&n Sve-
riges sydost-grans . . . [ |

JCh

1927. Lojtnant Lorichs vid € 2 (=04 'Dront’).

Ovan: 4. llygkdrens chef, mj von Porat
(langst tv), tillsammans med lem oflicers-
kamrater vid 'Brylunda’ (1927); ett | d sjuk-
hus som den fdrsta tiden tjinade som bo-
stad at ogilta Idjtnanter.

T Fiottititotogral
CARL-AKE BERGMAN.
Med sin kamera har
han utlort en kulturhi-
storisk insats p8 F4. Ef-
ter ca 50 dr &dr han idag
pensiondr. Han &r alft
tack vérdig.

T h. En bild ur F4-ollicersméssens lotoal-
bum;, officerarna 1928. Radvis uppilrén: Kn
Gdrdin, kn Sandberg, kn Svensén, It
Schuflz, mj von Porat, It Kjeligren; It Lorichs,
it Palmblad, It Lilihagen, ing Huftstrém, it
Nygren. — Nedan: 1928 lorlades en flygsta-
tion vid Harsjo jarnvdgsstation. Har tvd gas-
tande S 5A 'Hansa’' ur 2. flygkéren.
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Kungl Jamtilands
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e,® ven 4. Flygkdren bytte
A namn efter 1 juli 1936. F4
blev flygflottilj — Kungl
Jamtlands. Frisd-flygarna dver-
gick da helt att vara ldtta bomb-
flygare, en roll de kom att trdna

och spela under alla krigsdren.
1947 dvergick dock F4 till jakt-
verksamhet i och med att flottil-
jen utrustades med J 26 'Mus-
tang’ (fpl som FV kopt frAn USA:s
overskotislager). 1957 blev F4

‘ﬁlilll
\lllml

sektorflottilj for Nedre Norrlands
militairomrade. Redan fem ar tidi-
gare hade de forsta jetjaktplanen
anlant till 'Frosd Lager'. Det var
J 28 'Vampire'. Sedan dess har
SAAB statt for jaktutrustningen.

alla besékare hjartligt vdlkomna till jubileumsdagarna

Med fidllen i fonden hdlsar F4 med sitt J 29-monumeant
den 56 juni -76.

Kanslihuset A



Flygfiottilj, F4

Nedan: Ungdom gillar flyg. Och F4.
Dérunder: Tralikledarbyggnaden.

J 29 'Tunnan’, J 32B 'Lansen’
fram till dagens J 35D 'Draken’.
Och i framtiden star dven 'Froso-
Viggar’ pa tur. Men langt innan
dess, nu den 5—6 juni, kommer
gdstande 37:or pa demonsira-

tionsbesok. [ b !
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Nedan: Ljungbyhed 2/4—28, | frimre ledet: 2 J 1 Phonix 122, 2 O 4 Phonix 222 ‘Dront'. | det bakre ledet: 7 SK 6A CVM/Heinkel HD.36,
5 SK 1/0 2 'Albatros’, 5 O 1 'Tummelisa’. — Nedan i brunt. T v:Faltmanover pa Ljungby Hed 1860. T h: F5:s férbandsemblem.

Ovan: FV:s lorsta ‘egna’ elevkull (1927—28) tillsammans med ldrarna. Personer ur FV fr v: Nr 12 = It H Beckhammar/larare, nr 15 = It
N Soderberg/1. llygldrare, nr 16 = It K Hard/flygldrare, nr 20 = fr C Burén/elev, nr 27 = fr C Berggren/elev.




¥ X Ljungbyhed blev
den plats p& vilken (enl

1925 4rs riksdagsbesiut)
Flygskolkdren (den sk 5.
flygkdren) from 1/7-26

Skulle férldggas. Den var,
Iiksom sammanlunda fér
Andra, Tredje och Fjdrde
Flygkdrerna, redan vél kdnd
och vitsordad. Ty pa alla
dessa fyra platser hade mi-
litdr flygning pdagatt sedan
mitten av 10-talet. Liungby-
hed hade alitsd traditioner
att falla tillbaka pd. (Enda
undantaget var Férsta Flyg-
kéren, idag = F1, som man
1925 hade beslutat forldgga
till Uppsala. Men dédrav blev
intet. 1928 dndrades beslu-
tet och valet foll da pa Véas-
terds. 1. flygkdren kom dér-
for ej att uppséttas forrén
1929 och férst aret dérefter
togs Hésslo-faltet i bruk.)

Ljungbyheds flygaranor gér tillbaks
till 1910. D& genomforde namligen
landskronabon Hjalmar Nyrop de
forsta svenska flygskutten. Det var
den 28 april. An mer anmarknings-
vart var att 'flygningen’ féretogs i en
svenskkonstruerad och byggd ska-
pelse. Ask-Nyrop 1, kallad "Gréshop-
pan”. Forlagan till det svenska flyg-
ptanet var den franska Blériot 12, och
det konstruerades och byggdes i ett
batvarv i Landskrona. Som kompan-
jon och 'vapendragare' framtradde
Oscar Ask.

Den fdrsta allmént kédnda svenska

LJUNGBYHED

T h: Svenska Aero AB:s enda ex avJ 5
‘Jaktlalken' lanns vid 5. liygskolkdren
1929-33. Har i roll-6vning. — Nedan:
Kérchel var 1926—32 kommenddrkap-
ten Arvid Flory. Har vid O 1 'Tummelisa’

flygningen har krediterats friherre
Carl Cederstrém. Han kom nyexami-
nerad hem fran Frankrike och landa-
de i Stockhoim, 28/8 1910. (Forsta
prisflygningen i Skandinavien gjorde
dock dansken Robert Svendsen, som
17/7—10 lyckades krossa Oresund.)
Nyrops forsta riktiga 'hojdflygning’
skedde frén Drottningberget, troligen
forst i borjan av september 1910.
Nyrop och Ask borjade sedan byg-
ga nya flygmaskiner, och deras
'Aeroplanvarvet i Skdne’ (AVIS) blev
froet till Sveriges férsta flygindustri.

Som kompanjon intrddde Enoch
Thulin, som senare 6vertog verksam-
heten.

Na&r’flygbaronen’ Cederstrém 1911
funderade pd att starta den ftrsta
svenska flygskolan, fick han f&rst
Ljungbyhed i tankarna. Han valde
dock (1912) Malmslétt i stéliet. Men
Thulin gjorde slag i saken. P& Ljung-
byhed utbildade Thulin-skolan under
1915—20 dver 100 piloter. Daribland
Sveriges forsta kvinnliga aviator, Elsa
Andersson (se sid 9).

@ Satill den grad hade flygarlivet satt

Nedan: Den Iorsta hangaren byggdes 1926. (I bruk &n idag och kallas hangar 4.) Den byggdes i en 18r sin tid unik betongvalvskonstruktion av en
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LJUNGBYHED

[EP!

T v ovan: Hjalmar Nyrop, 16rst i Sv. i luften, vid sin Blériot-Anzani 4/11—10. — Ovan:
Oscar Ask i elt av sina plan, Bonarps hed 1912. — Nedan t v: Thulin o Ask efter Paris-
resan 1914. Ndgot senare utférde Thulin forsta svenska reportageflygningen; fr
Malmé t Sthim med bilder fr Balliska méssan. Nedan: Thulins flygskola, Ljungby-

hed 1918.

» sin prédgel pa Ljungbyhed att det an-

s&gs som sjélvklart att har forlagga
flygvapnets térsta gemensamma
flygskola, Flygskolkaren/5. Flygka-
ren. Men nar FV 1/7—26 dvertog Nor-
ra Skéaningars ldgerplats (i24) sag
Ljungbyhed ganska nedslitet ut. Hér
behdvdes rdjas upp och anldggas
nytt. — Den som vet béttre att berétta
om denna 5.flygkdrens forsta tid ar
nuvarande gen mj Nils S6derberg, da
kursldrarchef vid  Flygskolkéren.
Hans minnen fr&n denna tid kommer
att publiceras i nr 3, i FV-Nytts sam-
manfattning av F5:s historia tillsam-
mans med glimtar fr&n darets jubi-
leumsdag, 23/5.

Den som idag betrader Kungl
Krigsflygskolans/F5:s flygtalt kanske
inte anar att har lever militdra minnen
fran fiera hundra &r. Har pa den dati-
da vidstrackta ljungheden mellan
Ronne & och Stderdsen dvade och
var forlagda intanteri och kavalleri.
P4 Carl XI:s tid anvandes Ljungbyhed
som ‘'uppsamlingsplats’. Slaget vid
Lund for 300 &r sedan kunde t ex lika
garna ha avgjorts har. Dragonernas
och husarernas baracker uppférdes
pa 1800-talet.

Till Krigsflygskolan av idag hor
ocksd den forberedande faltflygar-
skolan (FOFS). Denna &r forlagd till

Ovan tv: O 2/SK 1 'Albatros’. Byggdes vid CVM. F5 hade 8 ex. Ovan: En div SK 6 A,
CVM/Heinke! HD. 36. F5 hade 19 ex. — T v: SK 3 Avro 504K. F5 hade 5 ex. Bilden

Herrevadskloster, som ursprungs-
massigt emanerar frédn 1100-talets
cisterciensermunkar. | och med re-
formationen 1565 upphodrde dock
denna verksamhet. Néar indelnings-
verket inférdes blev klostret dverste-
bostélle for Sk&nska Kavallerirege-
mentet. Och i borjan av 1900-talet re-
montdepa for utbildning av kavalleri-
hastar. 1960 flyttade s& de presumti-
va flygarna in i det nyrenoverade
klostret. — M a o: Nu liksom for 800
ar sedan l&r man sig i Ljungbyhed att
det jordiska inte betyder allt. D& plita-
des med penna pad pergament, idag
halls spaken i naven. [ ]

frdn ulgdngséret —28. — Nedan: F5 hade 9 S 6A Fokker CV-D.




YGSKOLKAREN

Ovan: F5 juli 1930. Monteringsarbeten p& J 1 Phénix, J 2 Nieuport + 0 4
‘Dront’. — Nedan: D4v It Bengt Jacobsson diskuterar justering av en SK 6
'-!.:4.." A Heinkel.
Ovan: Frv SK 1/0 2 'Aibatros’, § J 1 Phénix 122 + O 1 'Tummelisa’, 1929. — Nedan:
Frv 8 S 6A Fokker CV-D, SK 6A CVM-Heinkel HD. 36 + O 1 'Tummelisa’. F5 april
—30.

Yone
KRONFRNSERS HYSARREGEMENTES
OFNINGSPLATY
ABEN 1772 — 1813

BESJALADT AF PLIKTUPPFYLLELSE
OFGAINRACKT “NTTTARARDA SAMT
TREHET MOT KOWUNG OCH FOSTERLARD
GICK-RCGEMENTLT UR TIDEN

e
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Ovan t v: Husarregementet dvade p& Bonarps hed. )
Stenen rest 1927.9— Ovan t h: Prov med blivande ! i Tv: 2 3{\' 7 de Havilland
(ASJA) SK 10. Lt B Jacobsson inlér 16rsta svenska 4 Tk " . DH'GOM. Moth' anskaffades
vdgbasstarten, 6/8—30. — Nedan: Kérning av stjdrn- 2 é 1929. Hdr med it Leuhusen +
motor i provbadnk, 1930. Svgdenborg. — Nedan: J 7
Bristol 'Buiidog’ Mk.2A under
tankning fr T-ford 7930.




Nedan: T v den klassiska bilden av stamfilygl&rarelavernas marsch mot nyvorda Flygkrigsskolan, i slutet av 30-talet. — T h: P4
F5:s omréde mdltes de d& bla av denna syn; I d Infanteriligretls Gards-barack med sin minnessten. Idag fungerar denna

vackra husldnga som vpl-bostad.

lygkaren fick i och med 1936
ars forsvarsbeslut en vasentligt
utbkad verksamhet. Aspirant-
och kadettskola tillkom, samtidigt
som F5 bytte namn och blev Kungl
Fiygkrigsskolan. 1943 skedde namn-
byte igen. F5 erholl d& namnet Kungl
Krigsflygskolan, som galler &n idag.
1944 flyttade kadettskolan till F20 i

Uppsala. 1960 bvertog F5 FOFS (For-
beredande Féltflygarskolan) frAn F2.
Och 1973 torlades dven FV:s trafikle-
darskola hit. ® Om verksamheten vid
F5 idag m m beréttar flygskolchefen,
ovit Thomas Trotsman, i ndsta FLYG-
vapenNYTT (nr 3/76). Kring bl a bil-
der fr&n jubileumsdagen -  den 23
maj. i
J.Ch

Ovan t h: F5:s skolemblem med valspriket: 'Do-
cendo Discismus = Man ldr genom att ldra. — T v.

FlygiGrarmarket m/36 blir i 4r 40 &r. Det &r vért atl

minnas.

Nedan:. Om man jimiér med bilden & sid 25
langst ned t v, dr skillnaden inte bara 46 &r. Mo-
tork6rning (SK 60) gors idag i ljudisolerade mo-
tork6rningshus; hdr bvervakandes av 1. flygtek-
niker Sven Hansson + en dator.

LJUNGBYHED

Nedan: Inte heller gors tankningar som f6rr (se
sid 25 nederst t h). Idag trycktankas SK 60 med
hjélp av pipline-matat tanksystem.




LYGSKOLAN

T v: 1800 &r har man i Ljungbyhed inprénlat att det jordiska inte ar allt i li-
vet. Idag gdrs delta bl a i 'varidens bésta lektionssal’. . . i ett 1pl:s cock-pit.
Och med spaken i ndven. — Ovan. F5:s skol-Ip! typ 2 &r idag Saab 105/SK
60. Detta Ipl nyttjias dven som latt attack-Ipl, dé i version SK 60C = A 60.
Vid F21 i Luled finns en sddan division stationerad ... av vilka hdr ses
nio i snygg formering. Térhdnda p& vdg séderbver?

Nedan. 1919 utexaminerades Sveriges [6rsta kvinnfiga pi-
lot vid Thulins flygskola i Ljungbyhed. 1975 examinerade
F5 denna quinnliga ‘spakryckar'-kvartetl.

Ovan: Fr o m j &r har F5 en uppvisningsgrupp om sex Ipl. Hér ses fem . . . en 'Erik Bl&-hélsning’ till flygsé-
kerhetsaydelningen. — Nedan: Som skol-fpl typ 1 tjignar idag SK 61, Scottish Aviation 'Bulldog’.

Nedan: En av F5:s stora kulturpersonligheter, lotogral
FRITIOF HALLSTROM. Hans fotoinsatser under ca 50 &r
dr av oskattbart virde 10r F5:s historia. N&r det pd 40-talet
utgick en CFV-order om att alla FV-bilder skulle bréannas,
végrade Mallstrém I6lja denna. TACK i elterskoll, béste
pensionér.w




FV:s jubileumsbok! !

2L3L Antligen har det hiént! Na-
gon gang under sen vinter (i norr)
elter tidig var (i sdder). Vad-da —
Jo, dd utkom den med stbrsta
spdnning efteriangtade boken om
’Flygvapnet 1926—1976’. En jubi-
leumsbok som givits titeln "Att fiy-
ga ar alt leva”. Detblev en bra bok,
det borgade bokfdrlaget Bra Boc-
ker for ... tillsammans med (nota
bene) 6v Gosta Norrbohm (férfat-
tare) och kn Bertil Skogsberg
(grafisk produktion m m) samt bl a
Bo Dabhlin (fargfotografi) och Bjorn
Karlstrom (tecknare). LML

Avsikten med jubileumsboken &r att an-
sprakslost PAMINNA om flygvapnets 50-
ariga historia som neutralitetsvakt for och
med Sveriges folk. Denna s k paminnelse
har tiltkommit genom ett unikt samarbete
mellan en foérsvarsgren, FV, och en bok-
klubb, Bra Bocker.

Ty det hande sig vid den tiden {ungefar
for tva ar sedan, eller sa) att nuvarande
chefen for F13M (eller battre F3, Malm-
slatt) overste Gosta Norrbohm samt kap-
ten Bertil Skogsberg kom pa idén att till-
sammans med Sveriges flygfotograf nr 1
Bo Dahlin sammanstélla ett bokverk om
flygvapnets sjdlvstdndiga historia, lagom
till vart 50-ars jubileum i ar. Forlagscheten
fér Bra Bocker, Rolf Jansson (som har

nasa for kulturella ting och gediget arbe-
te), sparade upp intentionerna och tog
kontakt. En lavin sattes i rullning. CFV
"beordrade” forslagsstéllarna att tillsam-
mans med fortagschefen se till att Sveri-
ges folk 1976 skulle ges chansen att fa
lasa om vad flyg verkligen var och &r, atti
populdr tappning fa mer 4n en aning om
vad som déljer sig bakom det magiska or-
det FLYGARGLADJE.

"Den flygande ménniskan" ar inte som
vi jordbor. Det ar en annan art, med ett

annat blodomlopp och en annan himmel.
"Den flygande mé&nniskan” betraktar inte
jorden som sin moder. Den &r ingenting
annat an en tankningsplats for flygplan.
"Den flygande maéanniskan’ Overlever pa
jorden (om vedervardiga omstandigheter
nu tvingar henne att fjattras dar iéngre tid
an tankningarna kréver) genom att stude-
ra flygdata, plugga flyghistoria och dito
taktik, jamfora olika "knarrar”, diskutera
luftakrobatik och framfor allt térbereda
nasta start. Men "den flygande madnni-
skan” kan dessutom i nagra fa lyckliga fall
fordriva fangtiden pa marken med att
skriva, rita, fotografera och redigera flyg.
Detta galler t ex de tva renodlade exem-
plaren av arten, Norrbohm/Skogsberg,
som gjort FV:s jubileumsbok. Man sag
faktiskt under produktionstiden i deras
ogon ett atersken av den lycka som varje
flygare vederfars nér flygplanet borjar 'ro-
tera’.

Samarbetet FV-BBB har nu resulte-
rat i en "paminnelse” i Ad4-format som
bl a innehéller 350 f&rgbilder inkl teck-
ningar samt 370 svartvita. Boken d&r
redigerad i "panoramastil”’, dvs varje upp-
stag dr en avslutad helhet — vilket inte
hindrar inbérdes sammanhang. — Boken,
som kommer att bli en raritet {6r alla och
envar, kan bestallas direkt hos boktdrla-
get Bra Bdcker i Hoganas. Den séljs i form
av bokpaket. Boken kommer dessutom
att separat forsdljas vid FV:s flygdagar.

Till sist (med anledning av denna lyckli-
ga tilldragelse/nedkomst): Man behdver
inte vara flyggalen . . . men det &r alltid en
fordel! [ ]

J. Ch

Jane’s — UppslagsBoken!

Finns det en bok som varje (inbillad eller
ej) flygsakkunnig inte kan vara utan sé &r
det "Jane’s All The World’s Aircraft”. Det
ar UppslagsBoken med stort U+B. Det ar
ocksd en stor bok, dubbelbottnat stor. Yt-
mattet ar 22x32 cm och tjockleken 5 cm.
Och innehallet (texten och bilderna) ar
faktaméssigt det mest professionella som
studeras kan. — Den flygjournalist som
inte drligen forser sig med ett exemplar av
denna dyrgrip till bok borde mer &n skdm-
mas! Ni andra ar bara att beklaga.
"Jane's” utkommer arligen lagom fére
julklappsruschen. Det har den nu gjort i
66 ar. Den berattar inte bara om aktuella

JANE'S
ALL THE WORLD'S
AIRCRAFT

1975-76

Sixty-sixth vear of issue

Edited by
Jjohn W R faylor
F R Hist 5. MRAeS.FSLAET
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flygplan (militara som civila), utan delar
dven med sig kunskap om segelfiygplan,
RPV, 'drones’/malfarkoster, Iuftskepp
alla rb-typer, dvriga luftvapen, raketer, sa-
telliter, rymdfarkoster, motorer etc. M a 0:
ALLT! Och sakkunnigheten &r domineran-
de. — Arets upplaga 4r p& 6ver 800 sidor,
med ca 1500 bilder. Boken utges av Ja-
ne's Yearbooks i London. Huvudredakto-
rer (i ett stort, kvalificerat redaktionsteam)
ar John W R Taylor och Kenneth Munson.
Bokpriset &ar £ 19.50.

En av de uppskattade férdelarna i bo-
ken (forutom de aktuella och precisa
data- och prestandauppgifterna m m) ar
Mr Taylor's analyserande férord av olika
aktuella trender. | ar tar Mr T upp allt sl6-
seri med inhemsk flygkonkurrens (bara i
Storbritannien har man sldsat bort ca 1
milj pund p& 42 avbrutna flygprojekt se-
dan VK 2), och forordar ett brett interna-
tionellt samgéende, Europa—-USA. @T fin-
ner dessutom "Europa-NATO:s" val av
|attviktaren F-16 som riktigare och fram-
syntare, an om man gatt in f6r den "gam-
la” skolans tyngre skapelser (tex Vig-
gen!). @ | &rets forord, liksom i fjolarets,
tar T i varnande ordalag upp flyg- och va-
penexpansionen (savdl kvantitativt som
kvalitativt) inom Sovjet och WP, T konsta-
terar, att medan NATO av bl a ekonomis-
ka skal médste dra in pé& sina konventionel-
la flygstridsstyrkor i Europa, sker en mot-
svarande 6kning (genom smart omférdel-
ning av forsvarsmedlen} inom WP genom
Sovijets torsorg. MiG-23 och dito 25 i olika
versioner ar nu ett vanligt WP-luftvapen,
framtor allt i DDR (Sveriges Ostersjo-
grannet). Och i &r lar vi 14 "se” Sovjets
strategiska bombflygplan "Backfire” inom
samma omrade (vars karnstridspetsrobo-
tar AS-6 i Mach 3 val tacker dven Medel-
havs-omradet!). Och den nya attack-

hkp:n Mi-24 finns det gott om inom WP. »

Sovjet/WP visar alltsd inte bara upp en
okad slagstryka, dess uttryck har ocksa
blivit markbart aggresivare. Detta noteras
varnande, samtidigt som NATO uppvisar
motsatsen . . . i bagge fallen. (Detta borde
leda till mer &n eftertanke i det nedrustan-
de Sverige tycker bokanmaélaren/Red.) @
Ett annat intressant spérsmal, som T tar
upp, dr utvecklingen p& RPV-omradet (f6-
rarlésa flygplan). Erfarenheter fran Yom
Kippur-kriget diskuteras liksom den néra
framtidens "stigfinnare”- och kamikaze”-
tarkoster. T undrar dven, om de tiygande
féremal som observerats Gver bl a Sveri-
ge kan vara hittills okdnda, existerande
RPV med ryskt ursprung. @ Férordsanaly-
sen av Mr Taylor &r mycket intressant och
givande . .. men tyvarr pekar hans verk-
lighet idag och i morgon inte mot nagon
“ljusnande framtid” for manskligheten.
Snarare mycket tvartom.

Till sist skall sdgas om 1975—76 &rs ut-
géva av "Jane's All The World's Aircraft”
att det efter forordet finns en sida med er-
kdnnanden/tackord till bidragsgivare.

"FLYGvapenNYTT"” (Sweden) syns myc-

ket val. Thank you Mr Taylor, we shall not

neglect you in the future either. | ]
J. Ch

Mi-24 'Hind-B', Sovjet + WP.(Ur 'Interavia’.)
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Nar flygvapnet griper in!

En mycket skickligt genom-
ford rdddningsinsats utfér-
des strax fére jul av en heli-
kopterbeséttning ur F17,
"Det. Barkarby”.

Fredagen den 5 december
1975 blaste det nordvistlig
storm over Ostersjon med
vindstyrkor mellan 35—40 knop
som orsakade en mycket kraf-
tig sjohavning. En liten got-
landsk fraktskuta, "Kungso6” av
Ronehamn pa 260 ton dw, fick
under sin fard mellan Norrko-
ping och Norrtédlje maskinha-
veri i hojd med Almagrundet
och bérjade driva rediést i den
harda stormen.

"Stockholm radio” sdnde ut
en livraddningskryssare samt
en lotsbat for att barga fartyg
och besittning. Da det emel-
lertid drojde innan dessa radd-
ningsenheter kunde fa kontakt
med det nddstillda fartyget
begarde "Stockholm radio”
hjdlp hos flygvapnets centrala
flygledning (Cetyl).

"Cefyl” sdande da ut en heli-
kopter frdn marinen i Berga for
overvakning utifall att fartyget
omedelbart maste overges av
sin beséattning. Da Berga-heli-
koptern tvangs flyga hem dver-
togs dvervakningen av flygvap-
nets stora raddningshelikop-
ter HKP 4/H98 fran Barkarby
(fdF8).

Strax fore morkrets inbrott
bestamde sig besédttningen — 4
man — att dverge det helt man-
ovrerodugliga fartyget. Samtli-
ga beséttningsman kunde bar-
gas oskadda av 'H98'. De flégs
till Sandhamn.
® ® Men bargningen hade va-
rit svar. Mycket svar! Det lilla
ostyrbara fartyget hade kréangt
och stampat valdsamt i stor-
men. Amplituden pa vagorna
var over 6 m och krangningar-
na tenderade till rundslagning.

Helikopter 98:s befdlhavare
kapten LEIF ALM sdger i sin
rapport:

"Sjohdvningen var s& kraftig,
att winschning fran stora dack
pa lastluckorna var omdjlig.
Beséttningsménnen skulle sa-
kert &kt 6ver bord. Relingen l&g
vid varje rulining under vatten-
ytan. Dessutom fanns en an-

tenn uppsatt mellan masterna.
Vi bestamde oss darfor att
winscha frdn utrymmet bakom
styrhytten. Att winscha ner yt-
bdrgaren dit var livsfarligt. Sjo-
hdvningen gjorde att akterdédck
héjdes och sdnktes uppskatt-
ningsvis ca 5—6 m. Béten flytta-

de sig i sidled 4—5 m vid varje
Sj6 och dessutom rullade hon.
Med andra ord rérde sig baten
praktiskt taget i alla plan. Med
mast, flaggstdng och styrhytt i
vagen, var risk fér skador stor.
Vi besiét oss for att anvdnda
endast sele. For att minska an-

dana dr dom!

Sekunderna efterat sjonk hon . . .

Dramat utspelade sig p& nydrsafton. "Hjdlp vi sjunker”
ljod nodropet fradn Bottenhavet. Det rddde orkan och det
v-tyska lastfartyget "Transliibeca” fick forskjutning i lasten.
70-gradig slagsida och fartyget borjade kantra. Kaptenen
och dverstyrmannen stod i vatten pd akterdack. Prisgivna?
Nej! For da kom FLYGVAPNETS réaddningshelikopter (med
bl a kn Sven-Erik Eriksson) och hann precis vinscha upp
dem. Sekunderna efterdt sjonk "Transiibeca”. — Elt ska-
kande ovadersdrama som beséattningen ef 6nskar dterupp-
leva. Men FV:s hkp-beséttningar hjélper i alla vdder. S&-

talet winschningar tog vi dub-
belsele. Vid nedwinschningen
av selen fick vi ligga med heli-
koptern ganska Iangt fram, se-
len bldste namligen krafligt
bakat pga den hdrda vinden.
Nér selarna vél var tagna av
ménnen visade del sig att en av
ménnen inte vdgade (forlam-
ningspanik) eller kunde ta pa
sig selen. En man fick ga ut fré&n
styrhytten och hjdlpa honom.
Nér de fatt pé sig selarna bérja-
de var mekaniker strdcka wiren
under stédndig dirigering vans-
ter, hoger, fram, bak osv. Né&r
wiren var stréckt och lodrét, sa
han lyft! Med hkp:n lyfte vi dem
se'n snabbt upp. Om vi 16rsGkt
att winscha hade de gatt for
ldngsamt och de hade slagit i
nédgonstans. Winschning av de
andra tvd gjordes p& samma
satt. Allt gick bra och ingen er-
holl nadgra skador. Vi hade in-
nan orienterat om hur selen
skulle tas pd& och nagra pro-
blem dérvidlag hade de inte.
Vindstyrkan vid tilifdllet ca 25
m/s. — — Ett av de besvérligas-
te jobb undertecknad sjélv varit
med om!”

Berattelsen later kanske en-
kel och odramatisk, men den
som en gang raddats pa detta
séatt i svenska vatten vet forvis-
so hur man rétt skall tacka sin
gud for existensen av flygvap-
nets helikoptervikingar. Ty att
under dylika férhallanden halla
helikoptern i rdtt lage f6r upp-
vinschning vid exakt ratt tillfal-
le fordrar inte bara stor skick-
lighet och millimeterprecision.
Det skall till en kraftig portion
MOD ocksa!

FV:s helikopterbesattningar
ar forvisso tranade harfor, men
traningsforhailanden liknande
detta aventyr forekommer av
kanske forstdeliga skal inte.

Besattningen pa "H98” var:
Kapten Leif Alm, 1.1t
1.bing Elon Eurlin, 2.1
Kapten Leif Hemberg, fnav
Fanj Oscar Esters, fmek
Vpl Kjell Mattsson, ytbargare

Enl Cefyl:s hardade beddm-
ning har besattningen pa H98
genomfdrt en mycket skicklig
raddningsinsats under synner-
ligen svara omstandigheter.
M a o: BRA GJORT! [ ]

Gosta Svensson
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O 2L XL Frankrike anses i dag som en av Europas stora
| flygnationer. Det inflytande som Frankrike haft pa mili-
tarflygets utveckling ar emellertid inte nagot nytt feno-
men. Fransméannen var bland de férsta att inse flygets
militara betydelse, och grundstenarna till dagens flyg-
vapen lades sa tidigt som 1909. Vid forsta varldskri-
gets slut hade Frankrike det starkaste flygvapnet i
varlden. 3L Under andra varldskriget overtog de ocku-
perande tyskarna den franska flygindustrin, med resul-
tat att den utsattes for konsekvent bombning fran de
allierades sida. Sa grundlig blev forstorelsen, att
manga ansag Frankrike for alltid vara slut som sjalv-
standig flygmakt. 3% Efterkrigstidens ateruppbyggnad
— da fransmadnnen inte bara lyckats aterta vad som

Frankrikes flagga

(Le drapeau tricolore): forlorats, utan dessutom avancera till Europas kanske

5,’,&‘ ledande flygnation — maste anses vara en av de verk-

Rod ligt stora franska arbetsprestationerna. M X
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Franska flygvapnet avidag

[
ven om &teruppbyggnaden av
A det franska flygvapnet inleddes
redan 1945, har det moderna
franska flygvapnet sitt ursprung i
1960-talets forsta ar. Vissa handelser
under denna period bidrog namligen
till att ge fransk sakerhetspolitik den
fasta grund, pa vilken den fortfaran-
de vilar.
Nagra
framtonas:
® General de Gaulle hade kommit till
makten, med ambitionen att gora
Frankrike oberoende och mer in-
flytelserikt.

handelser bdr speciellt

® 15 &rs kolonialkrig var antligen
slut. Den franska politiken skulle
hadanefter inriktas mot att med
andra medel och metoder bevara
ett franskt inflytande i de forna ko-
jonierna.

® Den fdrsta franska karnladdningen
hade detonerat och darmed de-
monstrerat, att egna strategiska
vedergadllningsvapen — en av
grundfdrutsattningarna i de Gaul-
les politik — var magjliga att realise-
ra.

® Den franska flygindustrin hade,
med framtagandet av det moderna

® Mirage 3R.

deltaflygplanet Mirage 3, demon-
strerat en aterhdmtning som med-
gav konstruktion och fabrikation
av internationellt konkurrenskrafti-
ga flygplan.

Dagens franska sakerhetspolitik —
dar flygvapnet ingar som en viktig
komponent — fick allts& sin form re-
dan omkring 1960, samtidigt som vis-
sa handelser vid samma tidpunkt vi-
sade att denna politik var realiserbar.

I ~——

Férfattare: Major Peter Forssman
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® ® Frankrikes vilja till obe- A Taverny

roende stélining har krévt
ett sjalvstéandigt férsvar.
Detta har tex medfért att
man (under de Gaulles
maktperiod) avbrét det mili-
tdra samarbetet med NATO
1966. Hdégkvarteret tvangs
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flytta fran Paris till Bryssel.
Men i-Gvrigt kvarstar Frank-
rike som paktmedlem, vil-
ket bl a innebdr att "Armée
de [l'Air” deltar i NATO:s
6évningsverksamhet, m m.

Det franska for-

svaret har tvd huvuduppgifter:

® Den fundamentala ar att skydda
Frankrike och dess invanare.

® Den andra ar att understédja och
garantera franska intressen utom-
lands.

Frankrikes interna sakerhet vilar
framst pd principen om avskrack-
ning. Flygvapnet bidrar till avskrack-
ningspolitiken med tre huvudkompo-
nenter.

1. Karnvapenstyrkor. — | flyg-
vapnets karnvapenforband ingar
dels flygdivisioner med strategis-
ka och taktiska karnvapen, dels
robotféorband med  ballistiska
medeldistansrobotar.

2. Alarmstyrka. — Dessa fbrband
skall upptdcka det fientliga luftho-
tet, samt analysera och bearbeta
den information om lufthotet som
motiverar besiut om kédrnvapenin-
satser. Denna uppgift 16ses framst
av luftforsvaret, vilken dven har
den prioriterade uppgiften att
skydda de strategiska karnvapen-
forbanden.

3. Invasionsforsvar. - Detta
"gransforsvar” har dessutom
uppgiften att ge information om
sadant markhot som kan motivera
karnvapeninsats. Attack-, spa-
nings- och transportforband ur
flygvapnet utgér, tillsammans
med nara samverkande arméfor-
band, stommen i invasionsforsva-
ret.

Understodet &t franska intressen
utomlands ldmnas av flygvapnet ge-
nom:

1. Kommenderade fredsftéorband. —
Lampligt utrustade férband ar re-
dan i fred kommenderade till
tjanstgoring i de berérda lander-
na. Flygforbanden skall lamna er-
forderligt understod &t lokala

-\__4”f‘__//
\ +
Romo-antin

-3\+ Rochetart
+Saintes

ocaanac

MONT DE
‘. MARSAN

Lagande

P.C. Armée Aur
Statrans défense aér enne
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Bases unités ae-isanes
Suppart (ecoles PN,
transgort)

Bases support (ecoles, en-
tiepots, ateliers}.
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franska och utldndska markfor-
band.

2. Interventionsforband. — Om
franska intressen utomlands all-
varligt skulie hotas finns en sar-
skild interventionsstyrka forbe-
redd. Interventionsstyrkans for-
band ingér normalt i s&val det tak-
tiska flyget som transportflyget.
Forutom dessa tva huvuduppgifter

skall det franska forsvaret aven vara

berett att delta i internationella ope-
rationer badde inom NATO och inom

FN. S&dana insatser far dock endast

ske om inte huvuduppgifterna kan

komma att aventyras.

Deolika uppgif-

terna stéller stora krav pd flygvapnet
redan i fred. Framst kan ndmnas:

@ Hog beredskap.

@ God disponibilitet.
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ORGANISATION. — Flygvapnet ly-
der under forsvarsministern och for-
svarsstaben, men ar jamfért med
svenska flygvapnet betydligt mer
sjalvstandigt gentemot forsvarssta-
ben. Fdrsvarsstaben samordnar de
olika forsvarsgrenarnas operationer,
men operationerna genomfors sedan
av varje vapenslag.

Under chefen for flygvapnet, 'le
Chef d’Etat Major de I'Armeée de PAir’
(CEAA) och Flygstaben (EM A A)
ar flygvapnet indelat i sex centrala
kommandon avsedda for utbildning
och operationer, samt fyra regionala
kommandon vilka svarar for regionalt
och lokalt underhdll och understod.
Avsikten med denna organisation ar
att de regionala kommandona skall
ge erforderlig “yttdckning”, medan
de centrala operativa kommandona
maximalt skall tillvarata mojligheten
till kraftsamling.

Flygvapnets personal bestar av to-
talt 104.000 personer. Darav ar 7.500
officerare, 45.000 underofficerare,
3.000 kvinnlig personal och 48.500
varnpliktiga. — Totalt finns 1.500
flygplan. Dé&rav ar 500 moderna
stridsflygplan, 200 é&ldre stridsflyg-

LUXFUIL R
-



plan (for utbildning i fred och enklare
operationer i krig), 200 transport-
flygplan, 300 skolfiygplan och 300
sambandsflygpian, helikoptrar och
specialflygplan.

Flygvapnets verksamhet bedrivs i
fredstid p& 25 flygbaser (se flygbas-
kartan). — Den arliga flygtidsférbruk-
ningen uppgér till ca 500.000 tim,
varav ca 100.000 med stridsflygplan,
150.000 med skolflygplan, 150.000
med transportflygplan och 100.000
med ovriga flygplan.

CENTRALA

KOMMANDON ('GRANDS COM-
MANDEMENTS’). — De centrala
operativa kommandona motiveras
med att endast denna organisations-
form kan tillvarata flygvapnets maj-
ligheter till snabba, kraftsamlade in-
satser. Erfarenheterna fr&n andra
varldskriget har vagt tungt vid val av
organisationsform. — Idag finns fyra
operativa centrala kommandon.
Dessutom ar sambandsférbanden
och utbildningsenheterna organise-
rade i liknande kommandon.

'COMMANDEMENT DES FOR-
CES AERIENNES STRATEGIQUES’
(CFAS). — Den franska karnva-

Ovan: Den ffygburna kdrnvapenstyrkan ut-
gdrs av 36 Mirage 4 (16 i reseorv). Har en luft-
fankning frdn KC-135F (=Boeing 707), varav
11 lar finnas i tjidnst. — T h i mitten: En Mi-
rage 4 lyfter med hjélp av startrakeler. Fp!
116g 1fg 1959 och avses aktiv in pd 80-talet. —
Nedan t h: Franska arméns kdrn-rb 'Pluton’,
som avfyras frdn AMX-30 tanks.

penstrategin bygger pa tesen om
proportionell avskrackning, dvs
Frankrike kan endast representera
ett begransat intresse for Sovjet. De
franska karnvapenstyrkorna behd-
ver, eftersom de endast ar defensiva,
inte vara lika starka som de ryska.
Men likval sa starka att den forstorel-
se de kan astadkomma vida Oversti-
ger vad Frankrike ar “vart”. Harige-

® De centrala kommandona opererar frén fyra omrdden, med hk i Metz, Paris,

Bordeaux och Aix-en-Provence.
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Franska flygvapnet:

nom kan avskrackning uppnas. —
"C F A S” ingéar i de strategiska kdrn-
vapenstyrkorna och svarar for tva va-
pensystem:
® Flygburna karnvapen. — Vapen-
barare arMirage 4, vilken kan med-
fora en atombomb om 60 kt. Totalt
har konstruerats 62 flygplan, varav
44 skall finnas operativt tillgéngli-
ga. For att Mirage 4 skall f& tillrack-
lig réckvidd ingdr i "C F A S” dven
tolv fyrmotoriga Boeing 707/KC-
135 for lufttankning.
® Medeldistansrobotar. — 18 robo-
tar skall finnas operativt tillgang-
liga. Roboten ar en fransktillver-
kad, krutraketdriven tvdstegsrobot
med en réackvidd av drygt 3.000
km. Laddningen motsvarar 160 kt.
Robotarna ar grupperade i silos pa
Plateau d’Albion i sddra Frankrike.
Insatsbeslut kan endast fattas av
presidenten och vapnen kan inte
aktiveras utan presidentens sar-
skilda order.
@® Underlag for insatsbesiut lamnas
av C F AS kommandocentral, ’Cen-
tre operationnel de Forces aériennes
strategiques’ (C O F A S), som féljer
upp lampliga mal, férbandens be-
redskap och disponibilitet samt ak-
tuellt fufthot. Information om lufthotet
lamnas frén luftférsvaret. All informa-
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Franska flygvapnet:

tion databehandlas och samman-
stdlls sedan i underlag for insatsbe-
slut. Frdn C O F A S gér direktforbin-
delser till férbanden. De nio Mirage
4-divisionerna ar utspridda p& nio
baser. Varje division disponerar ock-
sa ett lufttankningsflygplan KC-135.
Incidentberedskap uppratthélis kon-
tinuerligt med ett antal divisioner.

C F A S-personal utgér eliten inom
franska flygvapnet. For att fa bli Mira-
ge 4-pilot kravs minimum 1.500 flyg-
timmar och hoga vitsord. Divisions-
cheferna ar i allméanhet Oversteldjt-

nanter.
LA FORCE AE-

RIENNE TACTIQUE’ (FATAC). —
FATAC (det taktiska flyget) kan sdgas
motsvara forsta flygeskadern (El) i
Sverige. Dock med den skilinaden att
FATAC i fred och i vissa krigstall stal-
ler ett antal divisioner till luftforsva-
rets forfogande.

Mirage 3 och 5 samt F-100 (Super
Sabre). Forbanden skall kunna an-
véndas allsidigt. Men varje division
har dessutom en specialuppgift, som
trdanas mer an de andra. Det kan gélla
anfall med taktiska karnvapen, antall
med fallskarmsbomber, luftférsvar
m m.

Flygspaningsdivisionerna  &dgnar
sig endast &t flygspaning. Emellertid
forekommer aven har en viss specia-
lisering av olika divisioner och upp-

gifter.
COMMANDE-

MENT AIR DES FORCES DE DE-

FENSE AERIENNE’' (CAFDA). —

CAFDA ar det franska luftforsvaret.

Det svarar {or:

@ Overvakning av luftrummet;

@® analys av lufthotet bdde minut-
operativt och pé langre sikt;

@ insatsberedskap och insatser med
luftférsvarsmedet;

@ luftfdrsvar, dar férsvar av de stra-
tegiska vedergallningsmedlen ar
prioriterat;

® Ovan: Dassault-Breguet Mirage 3E med
start/stigraketer. Ca 340 finns (alla versio-
ner, B/C/E/R). — Nedan t v. Forsla oparati-
va ‘Jaguar’-divisionen blev '1/7 Provence’
vid BA113, Saint Dizier ... hdr dven med
Systerdivisionens (3/7 ‘Languedoc’) dév
Mystére 4. —- Direkt nedan: Mirage 5 finns i
ca 50 ex. JIr m Mirage 3: Betydligt fbrenklad
inuti men tar belydligt mer fast.

FATAC:s uppgifter dr att férbereda
och genomfdra taktiska flygoperatio-
ner i ndra samverkan med armén. Vi-
dare skall FATAC vara berett att or-
ganisera en interventionsstyrka for
insatser utanfor Frankrike. — FATAC
ansvarar for strategisk och taktisk
flygspaning. Aven vissa Iuftforsvars-
uppgifter &vilar FATAC. — Slutligen
svarar FATAC f6r Frankrikes atagan-
de vad galler avtalet om fri flygtrafik
till och fr&n Berlin.

FATAC disponerar 17 flygdivisio-
ner. Dessa dr utrustade med Jaguar,

@ SEPECAT 'Jaguar E’, 2-sitsig.

Foto: Jahn Charleville

@® radiak-varning till  civilbefolk-
ningen.

Luftforsvaret ar indelat i fyra regio-
ner, vilka innehdller en eller flera luft-
forsvarssektorer. Inom varje sektor
finns en ledningscentral dar informa-
tionsunderlag insamlas och bearbe-
tas. Sektorn har ocksé insatsratt over
i sektorn baserade luftfdrsvarsfor-
band.

Det franska hoghdjdsforsvaret ar
av ungefar samma kvalitet och auto-
mationsgrad som det svenska. Lag-
hojdsforsvaret ar daremot mindre val

utvecklat i dag.

@® P& det minutoperativa planet ar
det franska luftforsvaret organiserat
pd ungefdr samma satt som det
svenska. Den langsiktiga operativa
ledningen ar daremot centraliserad
och leds fr&n flygvapnets Ilufttor-
svarscentral CODA (Centre opera-
tionnel de la defense aérienne). Den
samlade uppfdljningen av verksam-
heten i de olika sektorerna ldnkas in
til och databehandias i CODA. |
CODA analyseras det samlade luft-

hotet och dar fattas alla besiut om
I&ngsiktig beredskap, omgruppering-
ar,_fordelning av resurser mm.
CODA samarbetar med bade NATO
och Spanien i frdga om Gverfdring av
viss information. Mojligheten till sam-
ordning av luftférsvaret med i synner-
het NATO finns alltsé.

Frdn CODA géar direktforbindelser
till sektorerna och fdérbanden. Luft-
férsvarsforbanden bestar av atta divi-
sioner Mirage F.1 och 3 C, tva divisio-
ner Super Mystére samt vissa divisio-
ner fr&n FATAC. Arméns luftvarnro-
botférband med "Hawk” och "Cro-
tale” samt luftvarnsautomatkanonfor-
banden ingdr i krig i luftforsvaret.

’COMMANDE-

MENT DU TRANSPORT AERIEN MI-
LITAIRE’ (COTAM). — | likhet med
andra lander som genom tiderna haft
stora exteridra intressen, har Frankri-
ke ett val utvecklat transportflyg, CO-

Foto: Jahn Charleville



TAM. Dess huvuduppgift ar att svara
tor ovriga flyg- och arméférbands
omgrupperingar samt underhails-
transporter 4t dessa fdrband. Vidare
skall COTAM vara berett att organi-
sera transport av interventionsstyr-
kor till andra lander.

| fred & COTAM ansvarigt for sed-
vanligt krigsférberedelse- och utbild-
ningsarbete. Vidare svarar COTAM
for forsvarets behov av fredstrans-
porter pé ett sétt som gor att det nés-
tan kan liknas vid ett civilt flygbolag.
— Flera férband ar ocksd i fred kom-
menderade till tjanstgoring utanfor
Frankrike.

Totalt disponerar COTAM ca 400
flygplan, varav 200 transport- och
200 sambandsflygplan samt heli-

\
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@ Ovan: Ca 50-1alet F-100 D/F 'Super Sabre’

llyger dn. H&r Ipl ur division 3/11 'Corse’.

@ 7 h: Dassault-Breguet Br.941S (STOL-tp-
Ipl) finns i 4 ex.

@ Nedan: Nord/VFW/HFB C-160
linns i 46 ex. Anvénds bfa f6r ldllning av
faliskdrmssoldater (varav ca 73.000 finns ut-
bildade).

'Transall’

koptrar. 46 C-160 'Transall’ utgér CO-
TAM:s férndmsta operativa kapaci-
tet.

| takt med Frankrikes minskande
engagemang utomlands har trans-
portflyget kommit att bli onédigt
stort. En framtida reducering b&de
totalt sett och vad betraffar antalet
flygplantyper (f n 13) ar att vanta.

’COMMANDE-

MENT DES TRANSMISSIONS DE
L’ARMEE DE L’AIR’ (CTAA). — Trots

sin karaktar av understdodsfunktion
har sambandsfoérbandens (CTAA)
stora betydelse motiverat ett led-
ningssystem motsvarande de opera-
tiva kommandona. Flygvapnets sam-
bandsfdrbindelser (trdd, radio och
radiolank) foljs upp i CTAA:s opera-
tionscentral varifr&n omdisponering-
ar, reparationer m m dirigeras. — De
strategiska karnvapenstyrkornas
samband ar prioriterati CTAA:s verk-
samhet.

Foérutom de fasta forbindelsenéten
disponerar CTAA fyra rorliga sam-
bandsforband fér uppréattande av
provisoriska sambandsnéat. Tva cen-

Foto: Owe Bjdrnelund

Armée de I'Air francaise:

@ Ovan: Vid ljoldrets Paris-Salong visades Mi-
rage 50, som bygger p& Mirage 5 men har
®pJ a I8t F.1:s starkare motor, Atar 9K-50. —
Nedan: F.1E (=exportversionen) i rote med
nya skollpl Aiphadet (h&r prototyp 04). —
Darunder: F.1C.

tralt grupperade och fyra regionala
reparationsforband ingar ocksd i

CTAA.
COMMANDE-

MENT DES ECOLES DE L’ARMEE
DE L’AIR’ (CEAA). — Aven utbild-
ningsverksamheten, CEAA, &dr orga-
niserad pd samma fristdende sitt
som de operativa kommandona. Un-
der CEAA lyder tolv utbildningsfor-
band samt ett tiotal mindre skolor.
CEAA svarar for ca 200 olika kurser i
fiygvapnet. Sju skolor genomfor flyg-
utbildning. Grundldggande flygut-
bildning ombesdrjs av tre skolor. Dar-
utdver finns skolor for transport- och
helikopterutbildning, central grund-
laggande flygslagsutbildning i jetflyg-
plan samt navigatdrsutbildning.

@ Officersutbildningen  genomfdrs
vid 'Ecole de I'Air’ i Salon de Proven-
ce. Utbildningen dér inleds med tva
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®,® ven om ballongforband

redan under 1800-talet

ingick i den franska

krigsmakten anses 1909
vara det &r, d& det franska mili-
tarflyget foddes. Detta &r place-
rade namiigen det franska for-
svarsdepartementet en order —
som ett resultat av flera ars tor-
handlingar med broderna
Wright — hos Compagnie Gé-
nérale de Navigation aérienne
om inkdp av ett flygplan. Flyg-
planet ifrdga var en modifierad
version av Wrights biplan, som
skulle licenstillverkas i Frankri-
ke. Samma ar blev generalen
Roques vid ingenjorstrupperna
— dar ballongférbanden ingick
— utsedd att bygga upp och
leda den nya flygorganisatio-
nen.

En av Roques’s forsta atgar-
der var att kalla franska och ut-
landska konstruktorer till ett
flygmote i Bethény, dar de olika
flygplanen skulle demonstreras
for regering och militarledning.
Detta modte — en fdregangare
till vara dagars Bourget-utstali-
ningar — resulterade dels i att
ingenjdrstrupperna beviljades
inkopa ytterligare fem flygplan
av olika typer. dels i att daven ar-
tilleriet fick tilistdnd att satta
upp ett flygforband. Medel tor
inkdp av sju flygplan at franska
artilleriet beviljades. Flygutbild-
ningen skulle ombesdrjas av
resp tlygplantillverkare.

Da forsta varldskriget brot ut
i augusti 1914, hade det frans-
ka militarflyget redan hunnit ut-
vecklas frAn kuriosastadiet till
att vara en valorgniserad tjans-
tegren inom armeén.

® Forbanden var organiserade
i divisioner {escadrilles) med
endast en flygplantyp per di-
vision.

® Varje division skulle kunna
verka sjalvstiandigt, varfor
erfordertig markpersonal
och underhéalismateriel in-
gick i forbandet.

@ Vid krigsutbrottet ingick 21
divisioner i forsta linjen. Yt-
terligare tyra organiserades
med personal fran flygsko-
lorna.

® @ La grande guerre’/VK 1.
— Med 300 flygplan, vilkas
huvuduppgift var flygspaning,
drog fransmédnnen ut i forsta
varldskriget. Efter drygt fyra ars
forodande strider, vilka tagit de
inblandade landernas totala re-
surser i ansprak, underteckna-
des antligen vapenstillestandet
1918.

Segrarnationen Frankrike
hade da, trots alla pafrestning-
ar och forluster, det starkaste
militarflyget i véariden. Antalet
operativa flygplan var 3.200.
Personalstyrkan uppgick totalt
till 127.000, varav 12.000 tilihor-
de den flygande personalen.

Jakt- och bombflyg hade ut-
vecklats. Prestanda hos s@val
flygplan som vapen hade va-
sentligt forbattrats. BerdOmda
‘luftess’ som René Fonck (75
segrar) och Georges Guyne-
mar (54 segrar) hade gjort he-
roiska insatser.
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Broderna Mongolfier startade ballongtiygeriet redan pa 1780-talet. Ovan an
vanlig Paris-syn i borjan av detta sekel. — Nedan: Varidens [6rste motarflygare

var Clément Ader. 50 m pa 20 cm hdjd 1890. Blev dock aldrig trodd. H¥r hans

‘Avion 3" (fr. 1897) utstélld pA den fdrsta Paris-missan 1909.

Ovan: Erkand fransk flygpionjar blev brasilianaren Santos-Dumont. Har i ett
220 m-skult 1906. — Nedan: Monoplanet 'Deperdussin’' 1913,

Redan i september 1914
spelade flyget for forsta gdngen
en avgorande roll, d& spa-
ningsflyget kunde ge sé& sakra
informationer om de tyska
trupprorelserna att den franske
08, general Joffre, vagade av-
bryta sin ménadsldnga retratt
och overga till den framgéngs-
rika motoffensiv._som kallats
slaget vid Marne.

Liknande avgoérande flygin-
satser forekom under hela kri-
get. Den sista i juli 1918, d& ett
hotande tyskt genombrott kun-
de bromsas upp tack vare hén-
synslosa attackanfall av jakt-
och bombflyg. — Nagra tvivel
pa det nya vapenslagets milita-
ra betydelse fanns darfor inte
mer. Men det franska flygvap-
net hade trots detta inte blivit
helt sjalvstandigt utan ingick
fortfarande i armén.

® @ Mellankrigstiden. — Un-
der tiden narmast efter VK1
konsoliderades det franska
fiygvapnets organisation. Hu-
vudenheten var regemente, vil-
ket innehdli 6—12 escadrilles
(divisioner). De olika regemen-
tena var sammanforda i storre
enheter, brigader, mht enhe-
tens huvuduppgift.

Totalt fanns fyra brigader, en
jakt, en dagerbombning, en
nattbombning och en tér armé-
samverkan (spaning och at-
tack). Flygplanparken omfatta-
de ca 1.500 operativa flygplan.

Redan 1920 stationerades
flygforband i de franska kolo-
nierna for att bl a medverka i
bekdmpandet av olika upprors-
rorelser. Denna verksamhet
kom sedan att paga | stort sett
kontinuerligt &nda fram till
1962.

rosve

AfRiianz

Ovan: Forsta Kanal-Gvertlygningen gjordes 25 juli
1909 av Louis Blériot.

® @ Ar 1928 togs antligen det
forsta steget mot sjdlvstandig-
het, genom att ett sérskilt de-
partement for flygfrdgor, 'Mi-
nistere de I'Air’, skapades. De

narmaste dren f{Orbereddes
verksamheten som sjalvstandig
forsvarsgren och 1934 blev
stutligen 'Armée de I'Air’ Frank-
rikes tredje forsvarsgren. En
omorganisation samma 4r led-
de till att huvudenheten inom
flygvapnet inte langre hette "re-
giments” utan “escadres”, var
och en omfattande 6-8 esca-
drilles.

1935 startades direktrekryte-
ring av ofticersaspiranter och
fran och med 1937 ryckte ele-
verna in till utbildning vid 'Ecole
de I'Air’ i Salon de Provence.
Skolan, som ocksé blev ett cent-
rum for vardandet av franska
flygartraditioner, tog som sitt
motto Georges Guynemars
valsprdk "Faire Face!”, vilket
ungefar betyder: vik inte un-
dan! (.. .istriden, vid svarighe-
ter, infdr problem).

Vad galler organisation och
utbildning genomgick 'Armée
de I'Air en gynnsam utveckling.
P& materielomradet var emel-
lertid bilden en annan. Den
franska inrikespolitiken under
30-talet dominerades av eko-
nomiska problem och standiga
regeringsbyten. Trots de tydli-
ga orosmolnen i Tyskland droj-
de det anda till slutet av 1936
innan en serios plan {6r for-
nyande av krigsmaterielen an-

Franska i

L‘Armeedel




‘Air francgaise

| borjan av 50- & 60-talen gjor-
des manga djarva forsdk. Bi a

med rammotor-fp! ‘Leduc’ 022,
som startade fran tp-fpl ’Lan-

guedoc'.

Ovan: Nieuport-Delage 29 C 1 kom efter VK1. —
Nedan: En 'Bagatelle' flygtrénar 1907 i Boulogne-

skogen. A votre santé!

ORI

togs. Stommen i denna plan ut-
gjordes for flygvapnets del av
det nya jaktflygplanet Morane
Saulnier MS.406.

Flygvapenledningen kom
dock redan 1937 till insikt om
att detta flygptan skulle bli otill-
rackligt, sedan man fatt tillfalle
att provflyga en Me. 109, som
tillvaratagits under det spanska
inbordeskriget. MS.406 hade
samre svdngprestanda och
mer &n 100 km/t lagre toppfart
an Me.109. En forcerad plan for
framtagning av nya flygplan an-
togs, men Aatgarden kom for
sent. Nar den tyska offensiven
mot Frankrike inleddes den 10
maj 1940 var fransmannens
flygmateriel fortfarande hopp-
|6st underlagsen.
® ® Andra varldskriget. —
Aven om Frankrike och Eng-
land forklarat Tyskland krig re-
dan den 3 september 1939 kom
det inte till allvarliga krigshand-
lingar forran den tyska offensi-
ven mot Frankrike inleddes.
Resultatet 4r viatkdant. P& sex
veckor manglades det fransk/
brittiska motstdndet ned. Eng-
elsmdnnen drog sig tillbaka
dver kanalen, fransmannen ka-
pituterade den 25 juni 1940 . ..
redan efter 1 '/, mé&nad verkligt
aktiva insatser.

Det &r sant att fransméannen
var underldgsna bade kvantita-
tivt och kvalitativt, som en foljd
av for sent insatta forberedel-
ser. Trots detta kom den tyska
framgangen overraskande

gvapnet

ach 520 km/t,

-

sl b LA

Ovan: Nieuport-Delage 622 C 1 bestalldes i 1.180 ex 1930. Utvecklades och
fanns med i bérjan av VK2. — Nedan: Bloch 152 frén 1939. Kunde n& 10.000 m

bt - —— i

Ovan; Med i VK2 var Dewoitine 520. — Nedan: Franska piloter deitog med
ryska Yak-3 i 'Nordmandie-Niemen-divisionenr’,

snabbt. in-

Statsledningens
effektivitet och bristande mot-
stadndsvilja ar en anledning. Mi-

litarledningens oférméga att
astadkomma samverkan och
kraftsamling mellan militdrom-
raden, vapenslag, trupp- och
flygslag dr en annan.

Da slaget borjade hade
Frankrike ca 1.500 operativa
krigsflygplan mot tyskarnas ca
3.000. Franska flygvapnet ned-
kampade ca 900 tyska flygplan
varav 600 i luftstrid. Fransmaén-
nen forlorade sjalva ungefédr
1.200 flygplan, varav halften i
luftstrid. Flygindustrin produ-
cerade emellertid under sam-
ma tid 1.100 nya flygplan. Av
den flygande personalen om-
kom ca 1.000 medan 500 séra-
des. Vid kapitulationen var allt-
sa flygvapnet reducerat...
men ingalunda utslaget.

® Redan pé stillestdndsdagen
den 25 juni borjade ocksa ut-
vandringen av franska flygare
som ville fortsdtta kampen un-
der general de Gaulle i de fria
franska styrkorna. Nya divisio-
ner vaxte upp i England, Nord-
afrika och Asien. S& dven i
Ryssland dar divisionen Nor-
mandie, utrustad med ryska
Yak-9 och Yak-3, kdmpade till-
sammans med ryska allierade.

Divisionen deltog bta i det
harda slaget vid floden Niemen
i Polen. Stalin anbefallde i sin
dagorder efter detta slag, att
alla deitagande forband hadan-
efter skulle foga namnet Nie-
men till sin foérbandsbeteck-
ning. An i dag ing&r ocksa divi-
sionen Normandie-Niemen i
det franska flygvapnet. — Be-
romda piloter i de fria franska
styrkorna var Pierre Closter-

mann, flygaren-forfattaren An-
toine de Saint Exupéry, Pierre
Pouyarde m fl.

Efter befrielsen av Frankrike
véxte flygvapnet ytterligare. Det
uppgick vid krigsslutet till 33 di-
visioner, huvudsakligen utrus-
tade med brittiska och ame-
rikanska flygplantyper. Men
dven franska, ryska och tyska
flygplan existerade.

® @ Ateruppbyggnaden. — Vid
fredsslutet 1945 stod franska
flygvapnet infor tva svarfoérenli-
ga uppgifter. Dels méste opera-
tiva uppgifter |6sas (kolonialkri-
gen i Indo-Kina och Nord-Afri-
ka krdvde stora flyginsatser),
dels maste flygvapnet &terupp-
byggas med sikte pa framtiden.
Problemet 16stes i princip s&,
att de "fria franska” divisioner-
na med amerikanska och
brittiska flygplan sandes ut till
kolonierna, medan det framtida
flygvapnet byggdes upp i hem-
landet.

Flygindustrin  kom snabbt
igang. Forst med licenstillverk-
ning av Vampire, sedan med
det forsta inhemska jetflygpla-
net Dassault 'Ouragan’, vilket
bodrjade levereras 1951.

Medlemskapet i NATO med-
forde att fransmannen kunde
erhalla det amerikanska "stan-
dardpaketet” for uppbyggnad
av flygférband. 195158 leve-
rerades darfor ett stort antal T-
33, F-84, F-86 och F-100 till
‘Armeée de 'Air'. T-33 och F-100
gor for Ovrigt tjdnst @n i dag i
flygvapnet.

® Den franska flygindustrin
hade fdrvdnansvart snabbt
aterhdmtat sig och kunde fran
mitten av femtiotalet leverera
huvuddelen av flygvapnets
flygplan. Jaktftygplanet Myste-
re 4, transportflygplanet Norat-
las, bomb- och allvddersjakt-
flygplanet Vautour samt skol-
flygplanet Fouga 'Magister’
bodrjade alla levereras 1955 och
lade darmed grunden till da-
gens egentillverkade franska
flygvapen. Overljudsflygplanet

iper-Mystére, som borjade
2vereras 1958, markerar over-
gangen till 60-talets modernare
teknik.

Kolonialkrigen tog emellertid
mycket av flygvapnets resurser
i ansprak under ateruppbygg-
nadsperioden. Under krdvande
och primitiva forhallanden gjor-
de flygférbanden under en foljd
av ar svara, ofta mycket for-
lustkrdvande insatser. Som
mest var 16 divisioner kom-
menderade till Indo-Kina och
under Algerietkrigets sista &r
gjorde 14 divisioner operativ
tidnst i Nord-Afrika.

Med general de Gaulles
makttilitrade 1958 inleddes en
ny epok for Frankrike och flyg-
vapnet. Kotonialkrigen avsiuta-
des och en ny sakerhetspolitik
utformades, vilken ligger till
grund for dagens ‘Armée de
'Air'. — Frankrike uttradde ur
NATO-organisationen 1966. W

Peter Forssman
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Armeée de I'Air francaise:

@® Max Holste 1521 'Broussard’.

ars teoretisk utbildning. Under dessa’
tvd ar flyger eleverna ca 50 tim pro-
pellerfiygplan, varav ca 20 tim EK.
Det tredje aret &gnas helt &t flygut-
bildning p4 Fouga 'Magister’. Gall-
ringsprocenten dr mycket 1&g, kan-
ske delvis beroende p4 den iugnare
takten i flygutbildningen. Efter de tre
aren fordelas eleverna pa operativt
flyg eller transportflyg och gér vidare
till ettdriga centrala flygkurser inom
dessa omraden. Fdrst darefter sker
inflygning och utbildning pa operati-
va stridsflygplan.

De operativa flygforbanden (es-
cadres) innehdller 2—3 escadrons
(divisioner), vilka omfattar tvd escad-
rilles (flygstyrkor). Den unge office-
ren tillhér samma escadre under
mycket 1&ng tid — med avbrott for
stabstjinstgoring och  stabskurs
(motsv MHS flyglinjes allménna kurs)
— och kan efter formaga avancera
anda till 'chef d'escadre’ (flygchef).
Forst darefter genomgér de ldmpli-
gaste  flygkrigshdgskolan (motsv
MHS hogre kurs). Fér underofficerar-
na finns mojlighet att bli uttagna till
officersutbildning pad samma séatt

® Guynemer-monumentel, Ecole de I'Air, Sa-
lon-de-Provence.
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@® Morane Saulnier 760 'Paris’.
i T
o S 2

som i Sverige. Ungefér 25 proc av of-
ficerskaren utgdrs av f d underoffice-

rare.
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OCH LOKALA KOMMANDON* — De
operativa kommandona skall tillgo-
dose majligheten till kraftsamling och
koncentration. En f6rutséttning ar
dock att god "yttackning” finns. Av
denna anledning dr Frankrike indelat
i fyra 'regions aériennes’ (RA), flyg-

@ Portez-Air-Fouga, CM.170 'Magister' . . .
&r det jetskol-fpl som uppvisningsgrup-
pen 'Patrouille de France’ tyglar. Hemort
som Ecole de I'Air i Salon-de-Provence

(Foto: Jahn Charleville.)

omra&den. Flygomradeschefen sva-
rar for att flygbaser, radarstationer,
underhallsorgan m m finns disponib-
la i erforderlig grad samt ldmnar un-
derlag till de operativa kommandona.
Ett optimalt utnyttjande av resurser-
na fdrutsétter ett nara samarbete
mellan de olika 'RA’ och de operativa
kommandona.

Den lokala nyckelenheten &r 'base
aérienne’ (BA), flygbas. Chefen for
varje BA har ett geografiskt ansvars-
omrade med 2-3 flygfalt. Inom detta
omrade samordnar han verksamhe-
ten for de olika operativa enheterna,

LEG-OLEBE-I:*IR .
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QOvan. Sud-Aviation, $0.4050 'Vautour’
8/N. — T v: Ett litet apropA till att 'Con-
corde’ dntligen kommit i linjefart: Ett
slokande mode blott? (Mais 'Koncord-
Sky' Tu-144 dit njet. .. aussi.)

vari ingar aven lokalférsvarsenheter
ur armén. Chef for BA &r en kénslig
befattning, eftersom varje BA lyder
under flera chefer: de operativa kom-
mandona och flygomradeschefen.

SAM MANFATT-

NING OCH PERSPEKTIV. — 'Armée
de I'Air’ har under sin drygt 40-ariga
tid som sjalvstdndigt flygvapen gatt
igenom flera reorganisations- och
ateruppbyggnadsperioder. Den mest

® [Lockheed T-33 ‘Silver Star’,

malmedvetna och langsiktiga ar den
som foretogs under general de Gaul-
le's ledning och som p&gér &n i dag.
Flera grunddrag i de Gaulle’'s politik
har tydligt paverkat dagens flygva-
pen. Karnvapenstrategin &r ett exem-
pel, oberoendepolitiken ett annat,
centraliseringsprincipen ett tredje.
Skapandet av en nationell k&rnva-
penstyrka innebar emellertid sa stora
anstréngningar for den franska krigs-
makten, att nyanskaffningen av kon-
ventionella vapen gatt langsammare
an onskvart.

For flygvapnets del har det innebu-

MILITAIRE DE L'AIR

iy

Franska flygvapnet:

® Aegrospatiale/Westland SA.330 'Puma’.

rit att dldre flygplantyper fatt kvarsta i
tjianst under mycket l&ng tid. Forst
under 70-talet har en modernisering
kunnat ske. Antaiet operativa flyg-
plan har ocksé varit mycket litet i for-
hallande till uppgifterna. Det har dar-
for varit naturligt att soka organisa-
tionsldésningar som medger ett maxi-
mait utnyttjande av de knappa resur-
serna.

® Flygvapnets uppbyggnad har
intimt forknippats med flygindustrins
mojligheter att producera stora serier
av konkurrenskraftiga  flygplan.
Frankrike uppmarksammade tidigt
de problem som prisutvecklingen pa
krigsflygplan inneburit och som med-
fort svarigheter att astadkomma eko-
nomiskt godtagbara serielangder {or
olika flygplan.

Mot denna bakgrund far Frankri-
kes satsning pa stridsflygplanexport
en mer logisk forklaring, &n om den
bara ses som en ren vinstpolitik for
flygindustrin. Frankrike har ocksa
sett export av stridsflygplan som ett
verksamt medel att dka det franska

inflytandet i mottagarldnderna. Ex- b

. - - ’ * “ I- <
@ Alouetlte 3, hdr med den tradstyrda mark-
ma/s-rb AS.12.
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Armée de l'Air francaise:

portartikiar har emellertid framst syf-
tat till att bevara en oberoende flygin-
dustri. — Internationellt samarbete ar
en annan lgsning som fatt okad bety-
delse. (T ex ‘Jaguar’, 'AlphaJet’ och
'Puma’.)

Trots framgéngarna under 60-talet
och 70-talets borjan har flygindustrin
och flygvapnet allvarliga framtidsbe-
kymmer. Behovet av en eftertrddare
till Mirage 3 och F.1 vaxer sig allt star-
kare, samtidigt som den tankta efter-
foljaren Super-Mirage/ACF visat sig
bli obehagligt dyr. Bl a darfor har re-
geringen och flygvapnet stoppat den
fortsatta utvecklingen av detta flyg-
plan for att fa tillfalle att studera nya
I6sningar, framforallt enligt den ame-
rikanska  "lattviktsfilosofin”. Nytt
framtidsalternativ blir nu istéllet pro-
jekt "Delta Mirage 2000" . . . med bl a
"fly-by-wire".

® Dagens franska flygvapen utgor
emellertid en god grund {or framti-
den. Den strategi som format 'Armée
de I'Air’ i dag visar inga tecken till att
behova fordndra sin huvudinriktning.
Vad- som behdvs ar anpassning till
framtiden. Aven om ekonomiska be-
gransningar skapat problem — pdin-
tet satt unika for Frankrike — torde
det franska flygvapnet ha goda mdaj-
ligheter att dven i framtiden ingé som
en huvudkomponent i den franska
sdkerhetspolitiken. Och fortsatta att
vara ett stod for det fria Europa. ®

Peter Forssman

"Delta Mirage 2000". Vid ett
regeringsmdte den 18/12 -75 besist den
franska regeringen i nédrvaro av president
Giscard d’Estaing att som nésta strids-
flygplan for franska flygvapnet anskaffa
Delta Mirage 2000 i stéllet fGr det betydligt
dyrare fpl-projektet ACF (Avion de Cobat
Futur). Delta Mirage 2000 konstrueras av
Dassault-Breguet. Konstruktionen bygger
delvis pa Mirage 3:s Hlygkropp och fbrses
med SNECMA M53-motorn och ny vapen-
och elektronikutrustning.

Relativt f& uppgifter om Delta Mirage
2000 har otfentliggjorts. Det nya flygplanet
antas 14 en férstarkt Mirage 3-vinge fér att
kiara de storre pafresiningarna vid hdgre
farter som kan uppnds med den nya M53-
motorn, som har en dragkraft p& 9.800 kp
med ebk jamfért med nuvarande motorns
8.500 kp. Utvecklingsarbetet med M53-02
pagar. °ga att denna motor dr avsevdrt
kortare dn Atar 9C-motorn | Mirage 3,
maste flygkroppen troligen konstrueras
om.

Eftersom Delta Mirage 2000 &r tankt

@ Nedan: Den franska flygindustrin (lroligen i europeiskt samarbele) vill leva kvar, bryta domi-
nansen frén USA. Nya projekt fods. Har ett. Avion Marcel Dassaults torsfag till nytt civilt tp!,
"I'Avion Silencieux Futur” (ASF). — Rykten fértdljer dven om en ev militar version av "Airbus”

. som tanknings-Ipl at ‘Jaguar’

A-3008-4.

@ edan: tnledningen lill dagens framgangsrika. Iranska militarttygindustri var 50- ach 60-
talens ofika lest med frv: Leduc 022, Nard 'Griffon 500°, Gulaut 2 och 'Durandal’,

- -
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som hdoghdjds- och luftdveridgsenhets-
jakttlygplan (Air Superiority Fighter), &r ett
hégt dragkraft/vikttdrhallande nédvéan-
digt. Man térsoker uppné detta genom att
i stor utstrdckning anvédnda titanlegering-
ar och kompositmaterial och darmed
minska vikten. Dessutom har motorn en
sadan utvecklingspotential att effekten
kan hojas upp till 11.300 kp, vilket skulle
betyda ett dragkraft/vikttorhatlande hdgre
dn 1. Detta jamstéller Delta Mirage 2000
med amerikanska F-15 SEP (Speciftic Ex-
cess Power = Specitik Gverskottsenergi).
®® Thomson-CSF utvecklar fn en puls-
dopplerradar pd X-bandet. Med en an-
tenn, vars diameter dr 57 c¢m, berdknas
radarn fa en rackvidd av ca 100 km och
“look-down"-kapacitet. Huvudbevépning-

en blir jakt-rb av typ Matra Super 530 i en
vidareutvecklad version. SFENA har kon-
trakt pé& framtagning av ett "Hy-by-wire”-
Styrsystem.

Det statliga Aérospatiale kommer enl
officiella kdllor att sta for ca 40 proc av un-
derleverantdrsarbetetl, en stérre andel n
det nagonsin haft betr Dassault-
konstruktioner.

For denna summa far man ett flygplan
med fartprestanda i M.2.5-klassen och
med stora utvecklingsmdjligheter, men
som inte kan anvéndas fdr attackuppdrag
pa ldg hojd. Det tvdmotoriga ACF med

M53-motorer skulle ha haft denna kapaci-
tet. Hos franska llygvapnet kvarstar dartér
behavet av fpl t6r 1dghddsattack av pene-
trationstyp. Fn studerar man alternativ,
som kan utgdra en kombination av Delta
Mirage 2000 och ndgon typ av attack-fpf,
exempelvis en fGrbdttrad version av Ja-
guar.

Delta Mirage 2000 avses under 80-talet
ersatta de ca 300 Mirage 3 som nu variti
operativ tjignst mellan 8 & 14 &r. Delta Mi-
rage 2000 ersétter senare dven Mirage
F.1. som hittills tillférts franska flygvapnet
i 52 exemplar. Nagra tilldggsbestédliningar
av Mirage F.1 utéver det antal fpl som in-

/
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neliggande order avser, kommer inte att
ske.

® ® Kort efter det franska regeringssam-
mantrdadet, dad man bestdmde sig for att
instdlla ACF-projektet, tillkdnnagav Mar-
cel Dassault fGretagets beslut att trots re-
geringsbeslutet utveckla ett tvamotorigt
jakt-tpl. Flygplanet kommer att bendmnas
Delta Super Mirage. Man réknar med att
den forsta flygningen skalf dga rum i mit-
ten av 1978, dvs ett &r efter Delta Mirage
2000. Serieproduktionen av Delta Mirage
2000 berdknas kunna pébdrias under
1982. [ |



”Data & Prestanda” om Frankrike/Republique frangaise

®® Frankrike ar till ytvidden
(551.000 km?) Europas nast
gtorsta stat. De storsta floder-
na ar Rhdne, Loire, Seine a Ga-
ronne. Manga kanaler korsar
landskapet. | de franska alper-
na hittar man europatoppettan
Mont Blanc, 4.810 m. Pyrené-
erna bildar sydlig grans mellan
Atlanten och Medelhavet, i
vars vatten franskon Korsika
"flyter”. Langre bort finns de
franska departementen (’lan’)
6arna Guadeloupe + Martini-
que i Vastindien, Franska
Guyana pa Sydamerikas nor-
dostkust m fl. Tahiti i Stilla Ha-
vet styrs av fransk guvenor
men har lokalt vald regering. ®
F har 52 '/> milj invanare, av
vilka ca 4/5 ar katoliker. Res-
ten ar protestanter (kalvenis-
ter), judar & mohammedaner.
Stat 4 kyrka ar skilda at. ® F ar
Europas dldsta nationaistat,
fr ca 500-talet. Stor- & svaghets-
perioder har viaxlat. 1600- &
1700-talen (med b!a Ludvig
XIV) och 1800-talets bdrjan
(Napoleon) betydde uppsving
med eller utan krig. Fyra revo-
lutioner har drabbat landet.
Och nu upplever F sin femte
republik, som innebar att pre-
sidenten har en stark stallning;
skapad av de Gaulle, forvaltad
vidare av Pompidou och da-
gens president d’Estaing. Pre-
sidenten viljs pa 7 ar, och det
ar han som utnamner regering-
en. Parlamentet bestar av en
senat och nationalforsamling.
De fyra storsta partierna ar
gaullistpartiet (UDR), hégern,
socialist- & kommunistpartiet.

De franska kommunisterna ut-
gor ca 1/5 av befolkningen.
Den borgliga gruppen ar dock
procentuellt starkare an den
socialistiska. ® F:s politik un-
der senare ar har kanneteck-
nats av en medveten strdvan
att bryta USA:s Europa-infly-
tande. Uttrade ur NATO sked-
de 1966. Ett narmande till Sov-
jet och oststaterna har skett.
Kina erkandes forst i V-Europa
av F, -64. Pa det ekonomiska

omradet forsoker F minska
dollarns dominans. Ochi EG ar
F en tongivande part. F stravar
ocksa att starka sitt medel-
havsinflytande. Och som be-
kant bedriver F en ohammad
vapenexport vériden o6ver. ® F
har drygt 80 dagstidningar.
Storst ar 'France-Soir’ (ca
1.200.000 ex) och darefter fo}-
jer i fallande skala: 'Le Parisie-
ne Libéré’, ’Ouest-France’, 'Le
Figaro’, 'Le Progrés’, 'Le Mon-
de’ och'L’'Aurore’. Nyhetsbyran
heter AFP, Agence France-
Presse. TV:n ar ett statligt mo-
nopol, ORTF. Har tre kanaler
och begransad reklam. Radion
har ocksa tre kanaler. ® F:s na-
turtillgdngar: Jarnmalm, sten-
kol, bauxit, kobolt, bly, olja, na-
turgas, uran. Jordbruket &r vik-
tigt men ar i avtagande; har
problem. Industrin har expan-
derat genom EG, men F beteck-
nas dnda som néagot "underin-
dustrialiserad”’; F har bl a for
manga sma foretag, rationali-
seringen har gatt for lAngsamt.
Exporten har dock okat betyd-
ligt. Handelsflottan ar bland de
tio storsta. Flygtrafiken ar
stark. ® Socialt sett ligger F,
enl BNP, pd Europastegens
fjarde pinne. Men antalet pri-
vatbilar/1.000 inv ar det nést
storsta i Europa (efter Sveri-
ge). Bostadsstandarden ar
dock betydligt eftersatt. Arbets-
veckan ar 40 tim och semes-
tern 4 veckor. Intensiva, men

rel kort, strejker ar vanliga.
Fackforeningarna ar rel svaga.
Socialforsakringssystemet an-
ses internationellt mycket vl
utbyggt, speciellt gynnas barn-
familjerna. Skolplikt raider mel-
lan 6 och 16 ar. F har procen-
tuellt fler studenter an V-Tysk-
land a Storbritannien, men
ungefir som i Sverige. ® FOR-
SVAR: F dr en av vérldens sex
karnvapenlander. Karnvapen
kan avfyras fran ubétar, robo-
tar och flygplan. Varnplikten ar
12 man. Armén har ca 330.000
man, flygvapnet ca 100.000 a
marinen ca 70.000. Krigsmate-
rielen ar modern. ® FLYGVAP-
NET bestar av: Taktiska A-
bomb-fpl, 50 Mirage 4A + 11
tanknings-fp! Boeing KC-135
F. — Jakt- och/eller attack-fpl:
Mirage F.1C (nu ca 60, skall bli
105), Mirage 3B/BE/C/E (ca
300), 50 Mirage 5F, ca 100 Ja-
guar A/E (skall bli 200), ca 50
F-100 D/F 'Super Sabre’, Su-
per Mystére B.2 (ca 50, av-
vecklas -77), Mystére 4 (ca 25),
65 Vautour 2, 15 Douglas AD-
4 'Skyraider’. — Spanings-fpl;
50 Mirage 3R/RD + nga RT-
33A. — Transport-fpl: 120 Nor-
atlas’, 46 C-160 'Transall’ +
Br. 941S (4), 3 DC-8F, 4 DC-6
A/B, 1'Caravelle’, 9 'Falcon 20,
24 Nord 'Fregatte’, 6 Camberra
+nga MS. 'Paris’ 1R. — Skol-
/sambands-fpl: Om nga ar bor-
jar 200 AlphadJet att ersatta T-
33 (ca 90), 'Magister’ (ca 100)
+ 'Paris’. Ovriga: 'Flamant
(34), Mystere 4 (30), Falcon 20
(2), Cessna 310 N/K/L (12),
Cessna 411 (12) + CAP 10,
Broussard & MS.733. — Heli-
koptrar: 20 'Puma’ (ersater Si-
korsky H-34), ca 130 Alouette
2/3. ® France/I'Armée de I'Air
har tre Kommandon: Luftfér-
svars-K, Taktiska-K + Trans-
port-K, vilka opererar inom
fyra omraden (frdn: 1= Metz,
hk. 2 = Paris. 3 = Bordeaux.

4 = Aix-en-Provence). Det
franska stridsledningssystemet
kallas "Strida 2". ]

Jahn Charleville

Vingar/kropp Ir v: Gult
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Vi MASTE
bromsa
ned-
rustningen

3 3¢ XX Vart militdra folkforsvar omfattar i krig mer &n en
halv miljon man. For att denna styrka skall kunna anvén-
das direkt efter mobilisering repetitionsdvas varje ar éver

100.000 man. Tiliférsel av nya férband som erséttning tor
dem som av alderskil utgar kraver en arlig grundutbild-

ning av alla vapenfora virnpliktiga. % 3 Denna verksam-

het leds av en i forhallande till krigsorganisationens stor-
lek mycket liten grupp anstilida. Antalet har varit relativt
konstant fram till 70-talets bdrjan. Under senare &r har
dock inom férsvarsmakten en betydande minskning ge-
nomforts. Detta kan jamforas med den markanta dkning
av antalet anstillda inom den offentliga sektorn som skett
de senaste tio till femton aren.

BN

-« dven pa personalsidan!

Or att vara krigsforband skall
Fkunna I6sa sina uppgifter
maste anstilid personal vara
krigsplacerad i de nyckelbefatt-
ningar som kraver ladng utbild-
ning, stora kunskaper och stor
erfarenhet. Denna personal méas-
te sjalvfallet vara av hog kvalitet.
Krigsforbandens stridseffekt ar i
hog grad beroende av chefens
formaga att i kritiska situationer
leda sina forband s3 att uppgiften
I6ses med minsta majliga forlus-
ter. Chefens betydelse for strids-
vdardet far icke underskattas.
| fredstid méste vara krigsfor-
band ges en effektiv och me-
ningsfylld grund- och repeti-
tionsutbildning. De varnpliktigas
tjanstgoring innebdr vissa per-
sonliga uppoffringar. De har dér-
for ratt att krava BRA utbildning!
Den anstédllda personalens for-
maga att svara upp mot detta ut-
bildningsansvar beror pa deras
kvalitet. .. men dven p& antalet
utbildare m m. Befélskadrarna ar
aven avgorande for krigsférban-
dens mojiigheter att 16sa sina

uppgifter.
‘ akanslédget.

— ldag omfattar de anstéllda ca
16.100 militarer, ca 4.100 civilmi-
litarer och ca 27.100 civila. Beho-
vet av personal styrs dels av
krigsorganisationens krav p& ak-
tiv personal i nyckelbefattningar
och dels av fredsorganisationens
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krav pa utbildnings-, lednings-,
forvaltnings- och serviceperso-
nal.

For ndrvarande réder icke ba-
lans mellan behov och tillgang.
Stora vakanser finns bland militar
och civilmilitdr personal. Vid jam-
forelse med det antal tjanster
som tilldelats av statsmakterna —
och som i flera fall understiger
behovet — &r laget allvarligast
inom kompaniofficerskdren. Nas-
tan var fijarde man saknas! Aven
inom plutonsofficerskdren ar va-
kanserna besvdrande. Vakanser-
na inom regementsofficerskaren
ar pa vag att losas.

Det ar nodvandigt att reducera
vakanserna! Stora pensionsav-
gangar sker i slutet av 70-talet
och boérjan av 80-talet som en
foljd av bl a den hojda pensions-
aldern. Rekrytering méaste darfor
ske s& att forsvarsmakten kan
ges ett personalinnehall som sva-

[ T ]

Ytterligare
reduceringar ‘
minskar allvarligt
omvirldens |
tilltro till
SVERIGES |
vilja och formaga
att
forsvara sig!

rar mot bade krigs- och fredsor-
ganisationens behov.

A rbetsférhallanden.

— For att de anstélida skall kun-
na goéra en bra arbetsinsats och
samtidigt k&nna arbetstillfreds-
stdllelse kravs forbattrade ar-
betsforhallanden. De anstill-
ningsvillkor som reglerar perso-
nalens |oner, arbetstid, arbets-
miljo och trygghet far icke sta det
ovriga samhallet efter! Detta ar
en forutsattning for en god rekry-
tering av personal med tillracklig
kvalitet.

Det ar dessutom védsentligt att
personalen har tilitro till genom-
férbarheten i krig av den uppgift
de kan komma att f& 10sa. Denna
tilltro, som utgor en vasentlig del
av vara krigsforbands motivation,
far icke underskattas. Det ar dar-
for nodvandigt med sé&val hog
personell kvalitet som hdg stan-
dard pa forsvarsmaterielen.

Rsonalkostnader.

— Kostnaderna for |6ner har un-
der senare ar Okat snabbare an
den allmanna prisutvecklingen i
samhdllet. Eftersom det dr den
senare som bestammer hur stor
kompensation forsvaret skall fa
for prisdkningarna, oOkar |One-
kostnaderna mer &n kompensa-
tionen. Skillnaden ar s& stor att




man icke genom en forbéattrad
produktivitet formar upphéva
skilinaden. Lénekostnadens an-
del av de totala utgifterna 6kar
darfor efter hand. Samma svarig-
heter géller for hela den offentliga
sektorn. Problemet méaste i forsta
hand I6sas genom ett forbattrat
prisregleringssystem. Detta més-
te tillgodose rimliga krav pa pro-
duktivitetsdkning fér att inte
framtvinga omférdeining fran t ex
materielanskaffning till [6ner.

Detta hindrar dock icke att
man dven inom forsvaret méste
bedriva rationaliseringsverksam-
het och dérigenom astadkomma
ett lagre personalbehov. Omfat-
tande atgarder har vidtagits inom
fredsorganisationen bade i form
av sammanslagningar och in-
dragningar av fredsférband. Per-
sonalen har minskats med ca
2.000 personer fradn 1972 till idag.
Samtidigt med denna stora per-
sonalminskning har en viss ar-
betstidsforkortning skett for vil-
ken forsvarsmakten icke har
kompenserats.

® ® Det dr vasentligt att under-
stryka att huvuddelen av de &t-
garder som vidtagits ar ambi-
tionssankningar och icke rationa-
liseringar. Personalminskningen
kan dessutom icke ske bland den
personal som ges utbildning,
som inriktas mot b&de rollen som
chef i krig och utbildare i fred.
Denna personal dubbelutnyttjas
under storre delen av sin anstall-
ningstid.

Det dr angelaget att vidta ytter-
ligare dtgarder inom fredsorgani-
sationen. Malet ar en billigare
drift, bla genom modjlig minsk-
ning av personalbehovet. Detta
kraver emellertid stora investe-
ringar framst for byggnadsétgar-
der. Dessa investeringar ar av sa
stor omfattning att de hittills icke
kunnat inrymmas inom forsvars-
maktens ram. De har icke heller
kunnat inplaneras inom n&gon av
de ramar som legat till grund for
utredningen om det militéra for-
svarets framtid (OB 75'). Sarskil-
da medel maste avdelas for des-
sa investeringar.

| samtliga utredningsnivéer i
‘0B 75 redovisas en minskning
av personalen under den kom-
mande femarsperioden. Minsk-

ANTAL VIKTIGARE FORBAND | KRIGSORGANISATIONEN

BRIGADER SKYTTE- OCH INFANTERI-
- REGEMENTEN
—_— Hvg
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L o - - — 1
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Anm: Antalet man i arméns krigsorganisation bibehdlls i stort
ofsrandrat genom handliingsvdgarna.
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*) Beroende av beslut 1977.

*k) Innehdller 3-5 skol/attackdivisioner och 2 utgdende S 37 divisioner.

® Denna bild, liksom den dvre pd sid 44, dr hdmtad frdn perspektivplan del 2 (bendmnd "08 75"
Bilden visar hur Sveriges militira térsvar kan komma att minska under 80- och 90-talen.

ningarna varierar mellan 450 och
3.350 beroende p& ekonomisk ni-
v&. — | den lagsta handlingsvédgen
forutsatts att nuvarande principer
for varnpliktsutbildning 6verges
1982. Redan under perioden
1977—-82 maste darfor en kraftig
personalminskning péborjas! —
(Detta faktum inger forvisso stor
oro.)

For att mojliggéra en snabb
minskning av personalenide lag-
re handlingsvdgarna — utan att
det drabbar den yngre personal
som &ar en forutsattning for utbild-
ningsverksamheten — foreslés

darfor att mojligheterna till for-
tidsavgang f6r aidre personal
kraftigt skall utokas.

S lutsatser. — Om

vart militdra forsvar skall kunna
I6sa sin uppgift ar det av av-
gorande betydelse att den fast
anstailda personalen av alla kate-
gorier har hdg kvalitet och till-
racklig kvantitet. Vi maste accep-
tera att kostnaderna for denna
personal kommer att Oka i takt
med loneutvecklingen inom sam-
hallet i ovrigt.

43



OB i férsvarsfragan:

4

Okade personalkostnader bér
icke mdtas genom att viomférde-
lar ekonomiska resurser fr&n ma-
terielanskaffningen. Dessa &r re-
dan i nuldget kraftigt beskurna.
En ytterligare reducering skulle
allvarligt minska b&de vér egen
och omviérldens tilltro till var vilja
och formaga att férsvara 0ss.

Mojligheterna att ytterligare
vasentligt reducera antalet an-
stidllda &ar begréansade. Krigsorga-
nisationens totala behov kommer
icke att minska pa sikt. Aven om
medel {6r investeringar tilldelas,
ar mojligheterna att reducera
fredsorganisationens behov be-
gransade.
® ® Personalproblemet bor 18-
sas pa annat satt! Forsvarsmak-
ten maste f& del av den utdkning
av antalet anstédllda inom den of-
fentliga sektorn som statsmakter-
na pd olika sétt planerar. Det kan
inte vara rimligt att férsvaret pa-
tvingas personalminskningar
som &ventyrar var fdrsvarsef-
fekt . .. samtidigt som stora per-
sonalbkningar sker inom den of-
fentliga sektorn i 6vrigt. Férsvaret
behdver rekrytera sd att vakan-
serna bland personal som utbil-
das for uppgifter bade i freds-
och krigsorganisationen fylls. De
Okade personalkostnader som
blir fdljden av dessa behov bor
kompenseras genom ramhdj-
ning.

Om kraven péa personal tiligo-
doses far krigsorganisationen av-
sedd effekt samtidigt som de
vérnpliktiga kan ges den erfor-
derliga utbildningen. |

Vissa visentliga skillnader mellan handlingsvdgarna

Genomsnittlig 1977 - 92
srskostnad Verksamhetsomrade ' O
Miljarder kr Flygplan Utveckling
{ Realvdrde medeltunga Omslags-
1977-82) varnplikts- | Utveck- | Tillverk- |robotar punkter
utbildning ling ning inom landet 1977 - 82
9,5 ——
Atergang | Kapacitet | JA 37 Kapacitet | (Krigsavhéllande
EE’ till VU 60 | bibehalls | Ersattning | bibehalis | formaga)
for AJ 37
1 Latt attack-
- skolfpl
EE | stort
nuvarande
omfattning
— Flygplanutveck-
.0 )r O ling inom landet
X
88 JA 37
E(il Avvecklas | Erséttning
successivt| fir AJ 37
v
i Avvecklas
successivt ;
HVG 4 Erséttning fér
E-:I 6 O A) 37,
varnplikts-
8.5 L L utbildning
Kraftiga | Avvecklas | Endast Avvecklas
HVG 5 reduce- | tidigt JA 37 tidigt
ringar

Realvarde: medel i prislage 1975 utan priskompensation.

® Dessa bdgge bilder visar vad de olika hand-

lingsvagarna innebdr t6r Sveriges tdrsvar in p&
90-talet. Endast "Handlingsvlg 1/HVG 1" kan
inriktas mot att den krigsavhéitande férmdagan
bibehalis. O8 férordar danna handlingslinje.

x) Niva for 1972 &rs forsvarsbesiut.

BESLUT

r 47 4

MATERIELANSKAFFNING OCH UTVECKLING FOR VIKTIGARE SYSTEM

Miljoner kronor {avrundade varden)

Objekt Hvg 1 Hvg 2 Hvg 3 Hvg 4 Hvg 5
Utveckling
Litt pansarvirnsrobot 70 70 70 70 70
Fordelningsiuftvarn 100 90 90 90 20
Stridsfordon 80 80 80 80 80
Modifiering sjorobot 60 60 60 - -
Ersdttning for AJ 37 (A 20) 230 230 520 520
Latt attackflygplan 1230 1 230 . - -
Jaktvapen 320 320 320 320 90
Attackvapen 310 310 210 160 -
Anskaffning
Tung pansarvirnsrobot 150 150 150 120 70
Materiel for fyra infbrig 350 - - - -
Transporthelikoptrar 60 60 60 20 20
Pansarvarnshelikoptrar 90 90 - - -
Terrangbilar 1or personaltp 20 90 90 90 90
Bandvagnar 180 180 180 180 100
Ubit A 17 100 40 40 30 30
Flottiljledare 40 40 40 - .
Sjorobot 180 110 110 30 20
Ubdtsjaktfunktionen 50 50 50 . -
Latt fast kustartilleri 40 30 20 10 10
Raorligt kustartilleri 120 70 70 60 60
Jaktfiygplan och jaktrobotar 3 990 3710 [3 900 |3 710 | 4 150
Ersattning for AJd 37 (A 20) 120 20 190 190 -
Latt attackflygplan 230 250 . -
Attackvapen 130 90 90 90
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3% 3 Vid de pagaende SALT-forhandlingarna framstar svarig-
heterna att komma overens om en minskning av de strategiska
vapnen allt tydligare. De resultat som hitintills har uppnatts kan
niarmast betecknas som "kontrollerad upprustning” Skalen till
detta dystra forhandlingsresuiltat beror till en del pa att man inte
kunnat komma overens om hur man skall mata de strategiska
vapnens effekt. Skall man rakna antalet robotar, antalet strids-
spetsar eller totalsumman av mdjlig vapenleverans matt i me-
gaton eller vad? * Men det daliga forhandlingsresultatet beror
ocksa pa vissa andra forhallanden. N

USA

och

SOVJET
taviar

i
Ykontrollerad
upprustning’’

Qormen smnerr so 5.~ @V Ollika kdrnvapenbarare

tegiska vapensystemens for-
storelseforméaga (tabell 1), finner
man att USA ungefar har en sex-
faldig  overlagsenhet. USA:s
bombflygplan &r d& ej medrékna-

* Den overenskommelse som slots i ‘
Viadivostok anger 2.400 vapenba-
rare, varav 1.320 tillats 'MIRV:as’.

de.
Vad kan man dé &stadkomma /
med denna vapenarsenal? Tabell ,
2 anger behovet for att sld ut y
samtliga robotsilon i USA resp A
Sovjetunionen. Totalt kravs allts& . N/
82.000 for att sld ut USA:s alla si- V. 4
lon. Sovjetunionen férfogar over /_‘;}'-.’_' /
4.000 (tabell 1). Y4
W\ g, @ ® Supermakternas motstands-
‘/ & &% kraft. — Om alltsd ingen super-
4 o “ - makt har forméga att sl ut mot-
AR N st&ndarens alla vapensystem fn
7L ',,]'"/ visar dock siffrorna en sadan
| skillnad, att man kan forvénta sig
e nya sovjetiska satsningar for att
e ' uppna paritet. Sovjetunionen
y, > hann upp USA i antal missiler
“A = s T £ ) 1970, bara for att halka efter i fra-
-4 ga om 'MIRV-ning’. P4 samma
satt, | forstorelseformaga enl
A — / tabell 1:s berakningssatt, unge-
Al tarlig paritet 1970. Forbattrad
% rd precision pd amerikanska sidan
Y . ) o , har nu medfért den skillnad som
Srotetrsi b Aol med widbara wingar Tu.36 1 hér redovisas i tabell 1 och 2.
'‘Backfire-B'. Ett tvistefrd efter SALT-2.
Tabell 1 Tabell 2
ROBOTTYP MEGA- SPRID- MIRV ANTAL FORSTOREL- : SILO ANTAL MOTSTANDS-
‘ TON NING (M) ROBOTAR SEFORMAGA SILO KRAFT
| usa USA
| Minuterman 1 550 J 450 5.000 Superharda 550
Poseidon 0.05 550 10 496 7.500 Harda 450
Summa: 22.000 Summa: 82.000
__________________________________________________ S
| SOVJET | SOVJET
| SS-9 20 1.850 1 288 2.016 Harda 400 12.000
| 55-N-8 1 2.500 1 80 80 .
Summa: 4.000

45



>

Med vissa antaganden rdrande
sovjetisk teknologisk utveckling
skulle Sovjetunionen 1980 kunna
uppna 20.000. Detta innebar att
om ingenting gors pa amerikansk
sida och maximal anstrdngning
sker p& sovjetisk sida, kommer
USA fortfarande att ha viss over-
lagsenhet 1980. — Till detta skall
da ldggas, att f n ar under fram-
tagning tvd utvecklingsprogram
som drastiskt 0kar USA strategis-
ka forméaga.

1) En tvafaldig okning av ladd-
ningsstyrkan hos Minuteman lI
och SLBM och en forbattring av
precisionen till ca 250 m kan
forutses. For missiler avsed-
da for Poseidon- och Trident-
ubatarna kan 370 m forutses.
Detta innebar att USA okar till
110.000 och att detta dr fem
ganger mer &n Sovjetunionen
kan disponera vid samma tid-
punkt. Dessutom dr denna for-
méga tillracklig for att sl ut de
sovjetiska silona.

2) Det andra programmet &r
introduktion av  slutstyrning
som medger en spridning pa3
30—-50 m. Detta vapensystem
torde vara operativt i slutet av
1980-talet, och ger da ett fan-
tastiskt tillskott. Totalt oOver
2.000.000.

® @ A andra sidan innebdr en
séddan enorm forstorelseférm3ga
inte ndgra praktiska fordelar, ef-
tersom flera hundra sovjetiska
ubatsmissiler skulle 8tersta, dven
om alla landbaserade missiler
slogs ut. Dessa skulle fullstandigt
kunna odeldgga USA:s befolk-
nings- och industricentra. Terror-
balansen har hitintills fungerat
och kommer sdledes troligen att
gbra det aven framledes...
({Diagram 1.)

Fragan ar nu narmast, om Sov-
jetunionen kommer att satsa de
enorma resurser som kommer att
krdvas for att ater na paritet med
USA pa detta omrade? Paritet
kommer troligen att uppnds forr
eller senare, och da kuridst nog
pga att instabiliteten i elektronba-
norna inte medger vytterligare
minskning av spridningen. Paritet
skulle kunna uppnés under 1990-
talet. Detta di framst pga vissa
naturlagar och inte pga politiska
viljeyttringar.
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Forstorelseformédga

1959 1963 1967 1971

Det forefaller rimligt att anta,
att  rustningsbegrédnsningsavtal
inte kommer till stAnd under pe-
rioder med uttalad underldgsen-
hetssituation for endera parten.
(Kissingers Sovjet-resa i januari
till trots .. .)
® @ SALT 1 var mdjligt 1972,
darfor att paritet i stort foreldg
1970—-1971. SALT 2 misslycka-
des 1974 beroende pa alitfor sto-
ra skillnader i antalet stridsspet-
sar. Nasta paritetstidpunkt skulle
vara 1980—82 om de planerade
USA-programmen inte framtas.
Om programmen genomfors

1976

Diagram 1

1979 1983 1987 1991

skulle paritet majligen kunna
uppnés under 1990-talet. Sarskilt
tveksamt framstar konsekvenser-
na av att flytta SALT-Overens-
kommelsen till 90-talet, eftersom
de nya USA-programmen inte till-
for ndgra nya strategiska utnyttj-
bara optioner. Programmen kan
troligen framst motivera sin till-
komst och utveckling med att
forskningen i samband harmed
minskar riskerna for Overrask-
ning i form av eventuella tekniska
genombrott
dan. [ ]

Ingvar Jonsson

p& motstdndarsi-




~ SOM EN BLIXT
FRAN KLAR HIMMEL...

Den elektromagnetiska
puls — EMP — som uppstar
i samband med kirniadd-
ningsexplosioner kan bli ett
hot mot var el- och teletek-
niska materiel, om vi inte
pa sikt vidtar skyddsatgiir-
der. Det framhalls av Foa-
tidningen. Aven om Sverige
ev inte direkt blir indraget i
krig, kan EMP-verkan fran
karnladdningsexplosioner i
var omviarld fa avsevirda
foljder for var del. Skydds-
atgarder ar nodvédndiga och
kan for ovrigt ocksd komma
val till pass nir det giller
liknande storningar orsaka-
de av aska och andra at-
mosfiriska fenomen.

Om man kan taia om "blixt fran
klar himmel”, s& ar det just i
samband med en karnladd-
ningsexplosion pad hog hojd.
Vid explosionen uppstar strai-
ning. Den del joniserande strai-
ning, som nar ner till de tatare
atmosfdrskikten, omvandlas tiil
en jattelik elektromagnetisk
puls, EMP. Pulsen orsakar
mycket kortvariga men haftiga
strémmar och spanningar i alla
metallféremal. Detta kan ske
praktiskt taget samtidigt i hela

vart land eller rentav i hela
Europa.
Omfattande funktionsstor-

ningar. — Strdm- och span-
ningspulserna kan satta véara
el- och telenat ur funktion, ska-
da radiostationer, utldsa falska

larm och over huvud taget ska-
ka om i vart annars ratt valord-
nade samhille. Hoghojdsex-
plosionen behobver inte ge upp-
hov till ndgra andra mer mark-
bara ké&rnladdningsverkningar
vid jordytan utom ett intensivt

blandande ljussken vid kiar
himmel.
Risk for ”black out”. — Om

det utanfor vart lands granser
pagér karnvapenkrig, som ger
upphov till radiak-moln och
nedfall av radioaktiva partiklar
over vart land, maste civilbe-
folkningen kunna larmas. In-
traffar vid ett sadant tilifalle
aven hoghojdsexplosioner —
och det ar inte alls osannolikt —
kan civilbefolkningen kanske
inte nds av viktiga meddelan-

den pga att vara telekommuni-
kationer sétts ur spel. Aven i
ovrigt kan var beredskap och
vért samhalie tillfalligt drabbas
av 'black out'.
Skyddsatgidrder. — Uppgifter
om EMP-etfekten fran hdg-
hojdsexplosioner har forekom-
mit anda sedan i bérjan p& 60-
talet, men stormakterna har va-
rit mycket hemlighetsfulla. Nu
gdr inte uppgifterna att hejda
langre, om samhéllet skall go-
ras medvetet om EMP-hotet
och kunna vidta skyddsatgéar-
der. Tekniken att skydda sig
mot haftiga strom- och span-
ningséndringar dr kand och har
likheter med askskydd.
Maéttliga kostnader. — Kost-
naderna beddms kunna bli

Tv:. Sovjels

sin silo

interkontinentala
SS-9 'Scarp’, som antingen kan utrustas med
tre 5-megalon-stridsspetsar eller en 20—25 me-
galon d:.0 — Ovan: En 'Scarp’ avskjulningsklar i

kdrnvapen-rb

mycket mattliga. Diremot &r
det inte praktiskt majligt att in-
fora skydd annat 4n pa langre
sikt, tex i samband med mo-
dernisering eller komplettering
av utrustning. Det |ar heller aid-
rig bli praktiskt madjligt att
overblicka alla de el- och tele-
system, som ar EMP-kansliga.
Darfor blir det noédvandigt att
koncentrera sig pa livsviktiga
samhdllsfunktioner och mate-
rieltyper aven om en och annan
radioamatdr och el- eller tele-
tekniker sakert sjalv vidtar nag-
ra enkla atgérder.

Drastiskt exempel. — Vad
som kan intraffa kan iliustreras
av féljande tidningsuppgift om
ett amerikanskt hoéghojdsprov
over Johnstonon i Stilla havet:

Den lugna gryningen i Honolulu
en morgon 1962 avbrdts plotsligt
av det skréllande ljudet fr&n hund-
ratals tjuviarm. Samtidigt bériade
brytanordningar ill kraftledningar-
na att smdlla som popcorn. Inte ett
moln lanns p& himien, s& blixten
kunde inte stédllas till ansvar. Kralt-
bolaget lyckades inte sp&ra ndgon
jéttelik gnista tillrdcklig att sétla
prakliskt tagel hela elsystemet ur
lunktion samtidigt.

Mysteriet Idstes senare och
Stdmplades omedelbart som "Top
secret”. Anklagad. ett hdghdjdskédrn-
laddsningsdprov pa mer 4n 800 km
avstdnd. ]

47



FAGEL -FLYG

Yr YrSedan 1967 har sex totalhaverier intraffat inom flygvapnet
p g a fagelkollisioner, varvid fyra personer omkommit. Arligen
sker ungefar 200 fagelkollissioner inom FV, varav ett trettiotal
orsakar skada. Reparationskostnaderna under de senaste atta
aren har uppgatt till nara 3 milj kr. ¥¥ Flygvapnet driver tillsam-
mans med Luftfartsverket ett projekt bendmnt "Fagelvarnings-
data” med malsattning att utreda kollisionsproblematiken och
finna metoder att forebygga haverier och skador. Ekologiska
avdelningen vid Lunds universitets zoologiska institution med-
verkar i detta projekt och utfor, pa uppdrag av FV och Lfv, sta-
tistiska analyser samt ornitologiska undersokningar och sam-
manstaliningar. Under 1975 har arbetet inom projektet avkastat
flera viktiga resultat, vilka skall redogéras for nedan. Y& # %

For uppgifter om var och ndr kraftiga tagel-
rorelser intrédffar under tiden 1/7-20/11 ar
det lampligt att rddirdga héttet: "Oversikt
over fiytttdgeikoncentrationer under hdsten
i Sydsverige”.

KONTAKT

En bok om lagelkollisionsproblematiken
tinns nu speciellt 1or Flygvapnets och Lull-
fartsvarkels personal

FAGLA

- och
e .ﬂ.'

n -
S et
~ =

"
'

9.0 versikt over flyttfagelkon-
Ocentrationer. — Ett 30-
sidigt hafte "Oversikt dver
flyttfdgelkoncentrationer  under
hosten i Sydsverige” bygger pé
projektets undersokningar av
omfattande fagelrdrelser i sodra
Sverige. Dessa studier har utforts
med hjéalp av intensiva radar- och
faltobservationer. | héaftet redovi-
sas schematiskt férekomsten av
de vanligaste flyttfdgltarna Gver
olika geografiska omrdden, vid
olika tider pa hostsdasongen (1 ju-
[i—20 nov.) och pa dygnet. Var-
ningar for olika typer av fagelfo-
rekomst utfdrdas i en avslutande
sammanstailning. Haftet ar i fors-
ta hand avsett att anvandas som
underlag vid planlaggning av
flygverksamheten, framfor allt pa
laga och "fagelfarliga” hojder.

Meteorolog knyts till projektet.
"Projekt Fagelvarningsdata”
samarbetar med Militdra Vader-
centralen (MVC) for att skapa ett
fagelprognossystem. Forutom
hjalp med statistisk bearbetning
av prognosunderlaget har MVC
stallt en meteorolog till projektets
forfogande pa halvtid. | arbets-
uppgifterna ingar medverkan vid
test av prognossystemet samt
vid planering och kursverksam-
het i anstutning till systemets in-
forande. Under hésten har syste-
matiska radarstudier av fagel-
strackets flyghojd bedrivits vid F5
i Liungbyhed. Dessa studier dr ett
led i de fagelflyttningsundersok-
ningar, som genomforts i projek-
tets regi for att komplettera kun-
skapen om faglarnas upptradan-
de i tid och rum. Tidigare studier
har huvudsakligen géllt faglarnas
geografiska och tidsmassiga for-
deining. Det ar for néarvarande

Flygvapnet
redovisar
flera
viktiga
resultat

darfor hogst angeléget att taglar-
nas normala flyghdjder studeras

mera noggrant.
Internatio-

nell konferens om fagelkollissio-
ner i Stockholm. — | mitten av
juni arrangerades den tionde
konferensen inom "Bird Strike
Committee Europe” (BSCE) pé
Tekniska Hogskolan. Ett &ttiotal
delegater fran bade civila och mi-
litara luftfartsmyndigheter i 14 oli-
ka tdnder deltog. Ett trettiotal rap-
porter och foéredrag behandlade
undersokningar inom huvudsak-
ligen fem omraden: 1) En samlad
europeisk statistik Over kollisio-
ner mellan faglar och flygplan; 2)
Atgarder for att minska fagelfore-
komsten vid flygplatserna; 3) Ut-
nyttjande av radar som varnings-
instrument for kraftig fagelfore-
komst; 4) Teknisk utformning av
flygplanen for att forhindra ska-
dor vid fagelkollisioner, och 5)
kartlaggning av fagelrdreiser och
utarbetandet av prognoser for
tilifallen med hog kollisionsrisk.

| anslutning till BSCE-konfe-
rensen arrangerade "Projekt F&-
gelvarningsdata” ocksa en enda-
garskurs om fagelkollisionspro-
blematiken for FV:s flygsaker-
hetsofficerare, meteorologer och
trafikledare fran FV, Lfv och
SMHI.

Faglar och flyg. — "Projekt F&-
gelvarningsdata” har utarbetat en
bok "Faglar och flyg” avsedd att
anvandas som kursunderlag vid
utbildningen av personal inom FV
och Lfv betr fagelkollisionspro-
blematiken. Boken omfattar drygt
130 sidor och rymmer en allman
presentation av Sveriges fagel-



PROBLEMET

Goda
mojligheter
till

sakra
prognoser

fauna liksom en redovisning
(med manga fotografier) av flyg-
faltens vanligaste faglar. Vidare
behandlas taglarnas flyttning. |
ett kapitel sammanstélls och ana-
lyseras kollisionerna mellan fag-
lar och flygplan sedan 1967 inom
b&de militar och civil luftfart i
Sverige, varvid ocksa en interna-
tionell dversikt Gver sv@rare ha-
verier ges. Olika kollisionsfore-
byggande atgarder beskrivs. Bo-
ken avsiutas med en tabell éver
svenska faglar, dar arternas ut-
bredning, numerdr, karakteristis-
ka miljo, tidtabell for flyttning och
kroppsvikt ges i komprimerad
form.

agelprognoser.
— Flera statistiska analyser av
sambandet mellan fageirorelser
och olika vaderfaktorer har ut-
forts vid bdde MVC och Lunds
universitets datacentral. Resulta-
tet fran dessa forsta begransade
test skall ligga till grund for pla-
neringen av vidare analyser. F&-
gelobservationsmaterial som in-
samlats under de senaste &ren
skall utnyttjas for kontroll av traff-
sdkerheten hos olika typer av
prognossystem.Bild 3visarexem-
pel pd en preliminar analys av
sambandet mellan vadret och en
typ av f&gelstrack, déar resultatet
kan anvandas for att med ut-
gangspunkt fr&n vadderobserva-
tioner forutsdga intensiteten av
fagelstracket. — "Projekt Fagel-
varningsdata’ prioriterar kraftigt
arbetet med prognossystemet.
Det finns tamligen goda forhopp-
ningar om att resultat, anvandba-
ra for de forsta praktiska proven,
skalt nds under 1876. (]

Thomay Alersiam

FAGELKOLLISIONER MED SKADA 1975

il

Fpi3i | 435 | S35 | A32 | S32 | SK60 | Ovrfp) | Totalt
Start 3 1 5 9
Landning | 1 1 2
Ovrig flygning q 5 2 8 5 4 28
Totalt: | 4 8 4 8 5 0 | 39 |
Frekv 10.000 flygn/-75 422 | 1,22 | 507 | 762 | 1075 | 4,61 2,61
Frekvens 1974 48 | 1,92 | 577 | 538 | 11,30 | 3.54 2,71
{ 1

Nedanstaende ligur visar resultatet frdn en ana-
Iys av vddrel och omlattningen av natistréc-
kande trastldglar under hésten (20/9—10/11)
6ver sddra Sverige. baserad pd 3 &rs observa-
tionsdata (l4gelstrdcket har studerats pd radar).
Fagelstrackel jamfordes ursprungligen med ca
20 vadervariabler. men bara 6 gdrav (VI-V6)
var av varde nar det galide all skilja pé nétter
med olika intensitel av lagelstrdck. Dessa 6 va-
riabler har utnyttjats for attj stérsta maojliga om-
fattning separera tilifadllen med olika omfattning
av fdgeirorelserna. Separationen &r maximal
utefter de 2 axfar. som hdr visas. Medelvarden
liksom spridning av vérdena or nétter utan eller
med fagelliyttning visas ocksd. Sdlunda berék-
nas tex 50 % av alla nédtter utan fageiliyttning
erhalla X- och Y-varden s& att de hamnar inom
50 %-ringen kring medelvdrdet (0). Man ser att
separationen mellan de olika grupperna av nét-
ter &r bast ldngs X-axeln, och att hégre X-
vdrden intrdffar 16r nétter med kraftigt 18gel-
strdck. X- och Y-vardena for en natt kan berdk-
nas med kdnnedom om de olika vadervariabler-
na fmattid ki 19.00):

VI = Lulttryckldrdndring sedan 6 tim (i tion-
aels milhibar).

Relativ tuktighet (i %).

Relativ tuktighets/érdndring sedan IGre-
gdende dygn (i %).

Va - Antal dagar efter kalfltrontpassage.

Vva vindens nordkomponent (i km/t).

Ve -
V3 =

(=]

Ve

0 NATTEAR UTAN

ODoO1EevVs—-000o2

=
5\

2vL+008S

o

0
0
1
a

=t —
= 1 a

=

= =5.0686 -0.001 vy +0.082

Ve Forandringen i vindens nordvastkompo-
nent sedan loregdende dygn (i km/t).

Fuktighetstordndring och vindens nordkom-
ponent &r de viktigaste faktorerna: ekvationen
visar att X-vardet Gkar med 0.8 vid en fuklighets-
minskning pa 10 % och med 0.6 vid en bkning
av vindens nordkomponent pd 10 km/t. Och vid
okande X-varde Gkar sannolikheten I6r att nat-
tens fagelstrdck skall bli kraltigt!

Genom alt med utgdngspunk! fran vddrel be-
rékna X- och Y-varden kan man f6rutspd om-
fattningen av nattens fagelstréck. Om man er-
haller vdarden som for a) kan man berdkna (p&
eft sdi som ej torklaras hér) att sannolikheten
for att natten skall bli utan fagelliyttning (grp 0)
&r 95 . sannolikheten 16r grp 1 och 2 4r 4 %
resp 1 % Vid b) ar sannolikheten 16r svagt eller
mdttligt fagelstrack (grp 1) stérst, 81 % (grp 0 =

Shochgrp 2 = 14 %). vid ¢) blir det med 91 %
sannolikhet krattigt nattstrdck (sannolikhet 16r
gro 1 = 9 %). Vid a) &r adet ddremot svarare att
s&@kerf avgora fdgelstrdckets omlaltning, sanno-
likheten 10r att natten skall tilthra grp 0 dr 30 %,
gro 1=55%och grp 2 = 15 %. | detta fall bor
prognosmakaren reservera sig 16r en tdmliigen
stor osékerhet.

Foreliggande exempel dr redovisat endast 16r
att visa principen bakom eM dgelprognossys-
tem grundat pd vaderinformation. Det indikerar
dock aft mdjligheterna till sdkra prognoser ar
goda!

STRACK

1 NATTER MED SVAGT ELLER MATTLIGT FAGELSTRACK

2 NATTER MED STARKT FAGELSTRACK

\
75%00%
|

>
-

a = 3
1 E -

s — 0.080 Vg — 0131\, +0.080 vy - 0.016 Vg
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Radar-
hojdmétningar

pa
fagelekon

23X Xt Under tiden 25 sept—10 okt 1975 gjordes inom "Projekt Fa-
gelvarningsdata” regelbundna hoéjdmaétningar pa fagelekon

med F5:s vaderradar. Férutom direkta matningar av enskilda

ekon avfotograferades dessutom PPI-bilden varje heltimme.
Fotograferingens syfte var att férsdoka bestimma antalet ekon i
olika nivaer framst under dagar med mycket faglar i roreise
("duvdagar”). For jamiérelses skull var dessutom en féltobser-

vator utplacerad strax NE Vedby (8 km rakt norr om Ljungby-

och 14.00.

ger antalet i olika nivaer

ojdmatningar av den har ty-
Hpen har inte tillampats tidi-

gare under hoststracken
och en del resultat blev ocksa "in-
tressanta” dven for ornitologerna.
Bl a konstaterades att fagelstrack
over moln inte var alls ovanligt.
Forbryllande var kanske att at-
skilliga flockar en morgon var pa
vidg 4t NE pa hojd 850 m Over ett
helslutet Sc-tdcke, som drivit upp
over Skdne under efternatten och
som hade en Oversida av 800 m.
Den 7 oktober konstaterades ett
kraftigt SE-strack pa hojder over
2.000 m. Vadret var: God sikt, 6
Cu 700 m med toppar till 2.000 m;
Vind NW ca 90 km/t dver 500 m.
Vilken sorts faglar som varit i ro-
relse i dessa bada fall &r inte kant
(ingen samordnad flygspaning ty-
varr).

Den 8 oktober hade vinden vri-
dit over mer pd nord i samband
med ett kalluftsutfléde pé baksi-
dan av ett I1&gtryck som passerat
tva dagar tidigare. Luften var torr
med enstaka platta Cu som foljd.
Den 8:e utvecklade sig ocksa till
en av de bdasta "duvdagarna”
denna host. Som framgar av vid-
stdende polaroidfoton var det
ocksd "nerlusat” med radarekon
under morgontimmarna. (Expo-
neringstid 1 min och matomrade
20 km.) HPI-fotot ger ocksa en
skarp ekodversida och en an-
tydan om en ganska jamn hdojd-
fordelning av ekona. (Expone-
ringstid 1/2 min och matomréde
20 km.) Vid varje fotograferings-
tillifalle togs PPI-bilder med ele-
vatinerna 1,5, 3,75, 6,0 och 9,0
grader. D& det forekom mycket
faglar till hog hojd togs dessutom
en PPI-bild med 15 graders ele-
vation kompletterad med en HFI-
bild tvédrs strackriktningen.
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® ® Fran de olika bilderna rak-
nades sedan antalet ekon inom
ett omrdde med basyta 25 km2.
Darefter beraknades medelkon-
centrationen per 100 m verti-
kalt inom hojdskikten 100—200,
200—-500, 500—1.000, 1.000—
2.000 och 2.000—3.000 m. Delre-
sultat fran den 8 oktober framgéar
av nedanstdende diagram.

Stracket kom igdng mellan ki
05.00 och 05.30 (gryning) och
naddde ganska snart ett maxi-
mum. Efter bara ndgon timme av-
tog intensiteten snabbt samtidigt
som topphdjden sjdnk drastiskt
(jfr:  Alerstam, Karlsson, Uif-
strand: "Oversikt dver flyttfagel-
koncentrationer under hdsten i
Sydsverige”). Under denna for-
middag observerades ocksé
manga ringduveflockar i ett brett
hojdregister frdn flygplan. Som
framgar av fotona Overgick den
koncentrerade flyttningen mot S-
SW under morgontimmarna till
att bli en gles och oregelbunden
rorelse framét lunch.

® ® NAagra praktiska erfarenheter
som framkom under och efter
médtperioden. PV-30 ar val lam-

pad att studera fagelrdreiser med,

Hdjd-
slcilet
m

2000-3000

---topp 1800

1000-2000

500-1000

200-500
100-200

hed). Observationer gjordes mandag—fredag mellan kil 06.00

3O %

under forutsadttning att man ndjer
sig med en rdckvidd av 10 maxi-
malt 20 km. Detta pga den laga
uteffekten och att flockarna inte
"fyller loben” p& storre avstdnd.
P& korta avstdnd upptdcker den
dock mindre ekon an vad man
kan upptacka med tex PS-810.
Eventuellt f&r man i s&dana lagen
t o m ekon frén enstaka stora fag-
lar (t ex vrak). Det basta sattet att
méata fagelkoncentration (eko-
koncentration) pé& olika hojder ar
att fotografera PPI-et for flera ele-
vationer med polaroidfiim. Att
mata eko for eko direkt p& PPIl-et
ger inte en representativ fordel-
ning med hoéjden. Manga fagel-
ekon kan ocksa vara svéra att
upptacka genom direktobserva-
tion, men "strecket” pa ett foto
framgar ganska tydligt aven for
svaga ekon.som ror sig sakta. Fa-
gelobservation med hjélp av va-

derradar torde bli nddvandig
aven i FV:s kommande prognos-
system.

Hojdrekord under maétperio-
den: En ensam flock med kurs
210 gr i rak motvind 50 km/t pa
3.200 m hojd oOver heislutet
St/Sc-tacke passerade Ljungby-
hed kI 11.45 den 30 september.
Flygplan!? Snarare da ett tefat ef-
tersom hastigheten reiativt luften
uppmattes till ca 90 km/t. — Eller
var det kanske anglar . . . |

Bertil Larsson

15 20 25

Antal ekon /100m. 25 lem?



X 2 Under 1975 utkom ett litet hifte betitlat "Qversikt dver
flytttagelkoncentrationer under hosten i Sydsverige”. Déri ges
bl a en fingervisning om var och nar man kan forvénta sig olika
faglar. Pa sa vis skall man kunna undvika att flyga dér det dr risk -
for mycket faglar. 3¢ Men hur gér man ndr man befinner sig 6ga lag
mot 6ga med en viss fagel. Jag har haft atskilliga tillfdllen att
studera olika faglars beteenden vid flygning pa lag hojd med lag
fart. Erfarenheterna kan mahinda delvis tas till vara dven vid

-
flygning med snabbare flygplan. N X O“l am

Faglar

En beteende varning:
M den vanligaste orsaken
till skador och haverier i

samband med fagelkollisioner,
verkar vara relativt sen i sitt be-
slut att gbra undanmandver. Sar-
skilt lAngsam och si6 ar den tidigt
p& morgonen. Moter man den |
luften dyker den oftast brant eller
svanger under hgjdminskning.
Ofta blir det "nara traff”, varfor
det finns anledning som pilot att
ta initiativet tiill undanmandver. —
Farligast &r det om méasen befin-
ner sig rakt fram och nagot over.
Den kan d& dyka genom flygpla-
nets bana. Ett gott r&d ar att ta
upp och passera dver masen. Blir
den skramd nar den befinner sig
pd marken l&ttar den rakt fram
och svdanger sedan. Darfor blir
risken for kollision vid start stor.

Svalor och andra mindre fag-
lar som jag inte kunnat identifiera
upptrédder pad manga satt som
masen. Speciellt svalorna tycks
bli osdkra &t vilket hall de
skall svanga och goér darfor nagra
hastiga korta svdngar &t bada
hallen for att sedan kraftigt
svanga eller gora en halvroll. M6-
ter man pa en flock tycks det vara
ont om plats, ty d& visslar faglar-

Man A-r-or a.tt mamman [
stott pa nya SK60-
1 qruppen 7 dess Jubl-

A /eumsF/y]f'l ogrcm

na tatt forbi, manga under brant

dykning.
Krékor, kor-

par och liknande ganska daliga
flygare ar oftast inte nagot pro-
blem. De héller till 1&gt och flyger
ned mellan traden ... om sadana
finns. Man kan se hur krdkan och
kajan redan vid risk for fara van-
der sig vinkelrétt mot den riktning
varifrdn faran kommer f6r att
sedan med avspark flyga ivéag.
Taktiken tycks vara att skapa vin-

kel till det annalkande hotet. Titta
p&d dem nar de befinner sig vid
vagkanten invid né&got djur som
blivit trafikoffer! Nar man narmar
sig med bilen vdnder de sig alltid
med huvudet mot vagdiket.

En helt annan taktik kan man
finna hos #@nder. Deras séatt att
klara sig ar genom att flyga ifran
fienden. Om man bortser frén
hastigheten dr de ganska ororli-
ga. Redan vid starten fr&n vattnet
ar riktningen rakt ifr&n faran. Det
kan darfor se ut som ekrarna pa
ett hjul, dar man sjéalv befinner sig
i navet och linjerna pa vattnet ef-
ter startande sjoféglar ar ekrarna.
Ander vagrar att géra nadgon som
helst undanmandver. Jag har flu-

v »
il 1'|Il||t|ll|lu
yonhi ”"”'"'H;:.!

Ko
A
» "“

“I"’.L‘ g |lim|||\|.\“l““ ‘&

git flera ganger atskillig strdcka
rakt bakom flyende &@nder med
en fart pd ca 100 km/t och narmat
mig sakta. Inte forrdn jag svangt
at ett hall har adnderna &ndrat
kurs och da at motsatt hall.

Rovféglar-

nas upptrddande varierar. Ofta
kanner de sig ganska sakra i luf-
ten. Man kan namligen inte mar-
ka mycket av flykt i deras upptra-
dande. Vid ett tillfélle trdffade jag
pa en 6rn i trakten av Arvidsjaur
och lade mig med Supercuben i
svéng. Utan att réra vingarna lade
sig ornen i kurvstrid med mig och
ldg lugnt hela tiden 180 grader
forskjuten i banan. — Faran med
vissa rovfaglar &r att de flyger re-
lativt hogt p& natten. For nagra ar
sedan kolliderade en Piper Che-
rokee och en uggla {troligen) 6ver
utpasseringspunkten vid Brom-
ma. Det var morkt, hdjden var
300 m och farten 200 km/t. Ska-
dan pé& framkanten av vingen blev
ganska stor.

Ett rdd. Om du ser en fagel rakt
fram eller ndgot Over: svdng un-
dan. Det racker i allménhet att
svangen pébdrjas. [ ]

Rolf Bjgrkman
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KONTAKT
V it

M 22X Under de senaste aren har intresset for vindens
inverkan pa start, inflygning och landning dkat kraftigt.
Sarskilt gdller detta inom den civila flygtrafiken, dér fle-
ra svara haverier haft ett klart samband med vindens
variation i héjdled ("wind shear”, vindskjuvning, verti-
kal vindgradient eller vertikal vindféréndring). 2t Ef-
ter en inledande alimén del tar forfattaren — meteorolog
AKE JONSSON, F13 — upp vindskjuvningens inverkan
pa militér flygning till behandling. 23X | artikeln
framforda asikter etc kan kanske ge upphov till diskus-
sion och eventuella invdndningar. Kanalisera i sadant
fall Era funderingar/erinringar i detta forum = skriv till
flygstabens tlygsdkerhetsavdelning (FS/Fh), sa kanske
vi kan fa en debatthérna med brytande men sékert val-
gorande tankar och asikter. 2X Detta dr ndmligen av-
sikten med vara flygsdkerhetsartiklar ("Kontakt med
flygsdkerheten”) . .. att aktivera dadrav berdrd FV-per-
sonal; att ge ett Okat teoretiskt underlag med tips och
rekommendationer. 3t LAS och ldr — Tag och SKRIV!

atskilliga av de rapporterade
fallen har fGraren under flyg-
ningen icke kunnat komma un-
derfund med vad han rékat ut
for. Ibland har tekniskt fel ansetts
vara orsaken, i andra fall har orsaken
rubricerats som nedsvep. Verkan av
vertikal vindféradndring ar ibland lik
den vid nedsvep, men orsaken ar

annan.
Exempel pa hur fenomenet upp-

fattats (ur SMHI-rapport). — Morgo-

nen den 30 jan 1965 vid Frankfurts

flygplats:

a. En C-135 (Boeing "Stratolifter”)
under inflygning till bana 25 far av
PAR-trafikledaren veta att flygpla-
net kommit I1&ngt under glidbanan
och foraren rapporterar hojdfor-
lust 3 km fr&n bantrdskeln.

b. En "Argosy’ (Hawker Siddeley)
under landning p& bana 25 rap-
porterar plotslig hojdforlust under
inflygningen.

c. En C-46 (Curtiss-Wright "Com-
mander”) rapporterar hojdforiust
efter start fr&n bana 07.

d. En DC-4 pa inflygning till bana 25
rapporterar plotslig hoéjdminsk-
ning (45 m) 3,5 km fr&n troskein.

Vid tillfallet radde foljande vindar:

l 1
Hojd Vind Komp ldangs ba 25 \l Komp ldngs ba 07 |
I
600 m 210gr/70 km/t mot 53 km/t { med 53 km/t |
165 m 175 gr/50 km/t mot 13 km/t i med 13 km/t
f0m 030gr/5 km/t med 4 km/t mot 4 km/t ‘
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Orsaken till denna

vindférdelning var att det under en
varmfrontyta 1&g (s8 gott som stilla)
tung kall luft. Turbulens rapportera-
des ej, utan den varma luften gled
tydligen snabbt och i det ndrmaste
friktionsfritt, laminart, pd "kallufthu-
den”.

Inflygande till bana 25 hade till en
bdrjan stor motvindskomposant och
darmed 1ag "ground speed” (Vr) och
l&g roreiseenergi. Néar de kom ned i
det iagsta skiktet, ddar tom nagon
medvind radde, fortorade de pldtsligt
fart och sjonk under giidbanan.

Den som startade och flog ut fran
bana 07, kom nédr han passerade 150
m-nivan att utsattas for en ganska
kraftig medvind, vilket forklarar hans
"nedsvep’. En jamforelse med Span-

MOTVIND=60

MEDVIND= 60

VIND=0

tax-haveriet vid Arlanda ligger nédra. |
det fallet var en bidragande orsak att
flygplanet strax efter 1attningen rdka-
de ut for medvind. Saval vid Arianda
som vid Frankfurt fororsakades de
stora vindkontrasterna av kraftiga
temperaturinversioner i lagsta niva,
s k markinversioner. Forutom vindef-
fekten tilkommer som en forsvaran-
de omstandighet vid stigning efter
start, det forhallandet att dragkraften
blir mindre i den varmare, mindre
tata hojdluften.

Exempel pa verkan av dverraskan-
de vertikal vindférandring (dragkraf-
ten andras ej) visas i fig 1.

E 1 forutsatter en

snabb vertikal vindférandring och or-
saken till flygplanets &ndrade hastig-

Fig 1.

9

het genom luften dr dess ""troga mas-
sa”. Flygplanet behaller (tminstone
till en bérjan) sin ursprungliga rorel-
seenergi, men den omgivande luf-
tens stromning &ndras. En vind-
forandring av detta slag f&r — om det
|agsta skiktet ar grunt (mindre &n ca
50 m QFE) — en entydig effekt, namli-
gen stor risk for minusiandning i fig
1a och stor risk for pluslandning i b.
Foraren/autopiloten overraskas pa
lagsta hojd av en kraftig &ndring i in-
dikerad fart och det ar |&ngtifran sa-
kert att det finns tid till motsvarande
acceleration eller retardation.

En vindskjuvning av det slaget att
den 6verraskar pa lagsta hojd ar van-
lig néar det vid hard vind laar bakom
ett hinder av mattlig hojd. Men dven i
samband med temperaturinversioner
vid marken och cumulunimbusmoln
kan den forekomma.

MOTVIND =60

VE=300

g

MEDVIND= 60

VE=380

V=320

MOTVIND =20
VE=300

V|=260
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MOTVIND

UPP —HALLN

Fig 2. — Konstant motvind under inflygningen.

B B Verkan av konstant vind (vind-
skjuvningen=0). Det ar ldmpligt att
négot studera hur ett flygplan paver-
kas av konstant motvind eller med-
vind, eftersom detta ofta ar utgangs-
laget for en senare péverkan av
vindskjuvning. Forutsattningen ar att
foraren stravar hélla anbefalld fart
(Vi, 1AS) och glidbana. Se fig 2.

Eftersom vektorn Vk (TAS)
representerar flygplanets framfart
genom luften, méste denna ha en séa-
dan riktning att den summerad till
vindvektorn gor att flygplanet hamnar
pé glidbanan. Endast en Vk med
mindre lutning an glidbanan tillgodo-
ser detta krav. | annat fall "blaser"”
flygptanet in bakom och under glid-
banan. En vertikal upphalining for
vinden ar alltsd nédvandig.

Ovanstéende inne-

bar att ett flygplan som flyger enl fig 2

jamfort med vindstilla-fallet har:

a. Storre attityd.

b. Mera gaspadrag for att halla an-
befalld V,.

c. Mindre sjunkhastighet.

d. Mindre VF (GS) och alltsd mindre
rorelseenergi.

Motvindsfallet kan jamféras med
en hangarfartygsiandning med vind-
stilla vid havet, dar fartyget for att
bygga upp ldmplig fartvind gar med
exempelvis 30 knop. Uppenbart ford-
ras mer gas och storre attityd an om
fartyget 14g stilla i vindstilla. Fartygets
rorelse pa havsytan och vindens ro6-

relse vid landning pAa ett falt har sam-
ma verkan, ndmligen den att forflytta
flygplanet under och bakom glidba-
nan, vilket fordrar korrektion.

H N Medvindsfallet, se fig 3, medfor

jamfort med vindstilla-fallet:

a. Mindre attityd.

b. Mindre gaspadrag.

c. Stdrre sjunkhastighet.

d. Storre Ve och alltsd8 stdrre ro-
relseenergi.

Som exempel pé att en inflygning i
medvind ger de angivna effekterna,
meddelas n&gra varden fran ett have-
ri vid Boston. — En DC-10 slog pga
svar vindskjuvning ned minus banan,
varvid flygkroppen knédcktes. Varde-
na avser den del av inflygningsfasen
som lag mellan 300 och 150 m och
dar flygplanet hade en medvinds-
komposant pd i medeltal 21 knop (38
km/t).

Boston Normalt vid vind=0
Attityd 1,3 ¢r 42gr
v, (TAS) 1148,9 knop 145 knop
Gaspadrag N, 72,8 %" 76,2 %
Sjunkhast 911 fpm 770 fpm

inflygningen i namnda skikt sked-
de med autopilot, vilken s& nar som
pa 3,9 knop lyckades halla ner farten,
med ldgre attityd, mindre gas och
stdrre hdjdsankning som foljd. De 3,9
knop som skiljer torde bero pa att
medvinden i ndmnda skikt icke var
konstant 21 knop, utan avtog fradn 23
till 18 knop. Flygplanets troghet med-
forde en tendens till fartdkning, som
autopiloten endast delvis kunde ha-

va.
Korrektioner och

motkorrektioner. — Det ar svart for
en forare att ratt analysera en irdkad
vertikal vindférandring. Vissa have-
rier (bl a det ndmnda Boston-have-
riet) visar klart att det forekommer
fail dar fdraren, trots att han hinner
foreta en del korrektioner, till slut
anda hamnar i ett ohéilbart lage.

En god regel lyder: "Varje korrek-
tion méste foljas av en motkorrek-
tion, nar orsaken tiill den ursprungliga
korrektionen icke langre kvarstar”.
Det ar sjalvklart att bilforaren vrider
tillbaka ratten ndr en kurva ar avslu-
tad. Men i luften framstar det 18ngt-
ifran alltid lika overtydligt att motkor-
rektioner skall goras.

*) Innebar en j@mfort med normaltallet
11-propcentig minskning av drag-
kraften eller ca 5 000 Ibs.

MEDVIND

VERT.
UPP"— HALLN

Fig 3. — Konstant medvind under inflygningen.

GLIDBANA
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> mm En

forare som fiyger enl
"alternativ vanster” i fig 4 riskerar ut-
sattas for foljande. Den relativt kon-
stanta medvinden i skiktet C medfor
lagre dragkraft an i vindstillafallet. |
hojdskikt B moter emellertid en kraf-
tig vindskjuvning, vilken medfér en
troghetsbetingad kraftig dkning i Vi
och Vk. Den okande lyftkraften for
flygptanet 6ver glidbanan. Den fart-
betingade lyftkraftsokningen motver-
kas egentligen av att flygplanet far en
mindre anfallsvinkel d& det kommer
in i den svagare vinden. Denna effekt
ar emellertid av relativt liten betydel-
se, sarskilt for fiygplan med litet sido-
forhallande. P& den resulterande
lyftkraftsdkningen svarar autopilot el-
ler forare med nossankning och vt-
terligare dragkraftsminskning. Men
nar flygplanet &ter befinner sig pé
glidbanan ar det med en dragkraft,
som i forhéllande till den nu mindre
medvinden ar for liten (jmf fig 3). Dér-
for sjunker flygplanet under glidba-
nan. Nu fordras alltsd noshdjning och
stottning for att aterféra flygplanet till
glidbanan.

Av ovanstdende framgér att
ftygplanet tenderar att komma inien
kring glidbanan pendiande rorelse.
Om flygplanet vid ing&ngen i den
ovre delen av skikt A rdkar befinna
sig i den del av svangningen som lig-
ger under glidbanan, kannetecknad
av 1ag dragkraft och stor sjunkhastig-
het, ar det en farlig situation. Anled-
ningen ar atti skikt A finns inget vind-
avtagande som fordrar dragkrafts-
minskning. | stdllet ar det nddvandigt
med noshdjning och stdttning. Om
skiktet A:s oOversida ligger pa en i

RISK:

—LANDN

sammanhanget kritisk hojd over fal-
tet, &r risken for minuslandning stor.

Analogt tenderar “alternativ ho-
ger” i fig 4 att leda till en plusland-

ning.
Bostonhaveriet. -

Paminner om medvindsfallet i fig 4
och fortjanar att ytterligare kommen-
teras darfor att:

a. Det var ett klart "wind shear"”-
haveri.

b. Den vertikala vindférdelningen
var nastan djavulsk i sitt satt att
forleda autopilot och besattning in
i en ohallbar situation.

c. Med hjalp av flygplanets "svarta
ldda” — innehéllande s k DFDR-
tape (DFDR=Digital Flight Data
Recorder) — har en noggrann re-
konstruktion kunnat goras. Darvid
har man bl a kommit fram till att
det var s& gott som ogorligt att ut-
fora en landning med godtagbara
marginaler, aven om man (i mot-
sats till Iberia-besattningen) kan-
de till att svar vertikal vindforand-
ring foreldg.

Hojd Med- och motvindskomposant vid inflygn bana 33 Vind
1000 f 23 knop med » 191/35 knop
900 ft 23 knop med » 192/34 knop
800 ft 22 knop med » 191/34 knop
700 ft 22 knop med » 191/33 knop
600 ft 20 knop med 192/32 knop
500 ft | 18 knop med | 194/29 knop
400 ft 12 knop med e 199/21 knop
300 ft 6 knop med e 211/14 knop
200 ft 3 knop mot 4— 278/5 knop
100 ft 6 knop mot <4+— 310/6 knop
331t 4 knop mot <4 308/5 knop

VIND 0
eller RISK:

KONSTANT

+LANDN,

Den grafiska presentationen av
vindkomposanterna langs bana 33
ger mojlighet att belysa handeisefor-
loppet. Som ndmnts innebar inflyg-
ning i konstant medvind (ingen
vindskjuvning) mindre dragkraft an
vid vind=0. Redan i utgdngslaget pd
hojd 1 000—-700 fot ar alltsd dragkraf-
ten lagre @n normalt. For att forhindra
att flygplanet far dverskottsfart i den
ned till 500 fot lAngsamt avtagande
vinden, sker ytterligare minskning av
motorvarvet, vilket p& 500 fot ger 11
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L AR s,
A Vind och véderldréndringar i stort erhélls nu-
mer via satellit bl a. Och éj erhlina pusseibitar
fokall, QBC, brukar ! hjlpa meteorologerna
med. Men vindfdrandringar, tex vindskjuv-
nming, vid marknivd dr det svérare att 14 koll pé. v

Det dr sdledes forst pd synnerligen
lag hoéjd, namligen i skiktet 500—200
fot (150—60 m), som den verkligt sto-
ra vindtorandringen sétter in. Lagg
mérke till att dvergdngen frdn med-
vind till motvind i 250-fots nivan i
princip dr detsamma som kratftigt av-
tagande medvind. | skiktet 500—200
fot blir det alltsa sd, att pa den krafti-
ga troghetsbetingade oOkningen av
den indikerade farten svarar autopi-
loten med en dragkraftsreduktion, till
ca 56 proc. P& hojd strax under 200
fot blir vinden dock ganska konstant,
varfor behovet av dragkraftsreduk-
tion upphdor. | stéllet ar rejal stottning

och attitydhojning nddvandig. Om
autopiloten fatt fortsétta flygningen
hade den nastan omgdende vidtagit
en sddan &tgard, men det manuella
overtagandet fordrdjde detta nagra
odesdigra sekunder. Med autopilot
inkopplad hade séttningen skett ca
40 m in p& banan.

Utvérderingen av de radande
hojdvindarna har alltsd skett med
hjalp av flygplanets “svarta lada".
Man kan darfor gora den reflexionen,
att det vore vardefullt om dessa lador
kunde tappas pa& sin information
mera rutinmassigt, s& att flygvader-
tjidnsten finge battre underlag tor var-
ning.
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Vid militar flygning:

Inverkan pa militar

flygning. — Eftersom de bédsta exemp-
len pa vindskjuvning redovisats i
samband med civil luftfart, har denna
artikel hittills begréansats till sddan.
For att belysa frAgan om vilken inver-
kan vindskjuvning kan ha pd militar
flygning har ndgra erfarna forare till-
fragats om sina spontana synpunk-
ter:

"Jag tror att det man kallar turbu-
lens och nedsvep, i atskilliga fall inte
ar ndgot annat dn wind shear.””/FSRO.

"Vid intlygning tér landning i sddant
vdder kan indikerad fart &ndras med
15 knop pa en millisekund” /TP-79-
férare.

"Vid skjutning i samband med da-
torbaserat sikte blev upphdliningen for
vinden helt tokig i samband med
vindskjuvning. Léstes med sidaccele-
rationsmdtare’./FC-fGrare.

"Under inflygningen, pa ldg hojd
och i 1& av skogsdungen, tappade vi
50—70 km/t. Men | den hér vinden
hade vi lagt pa lite extra s& det gick
bra nda."/Tva 35-forare.

Forhallandet mellan dragkraft och
vikt &r normalt gynnsamt for strids-
flygplan. Daremot ar sidforhailandet
('aspect ratio’ = kvadraten pa spann-
vidden dividerad med vingytan)
ogynnsamt. Kansligheten for vind-
skjuvning Okar namligen med av-
tagande sidforhaliande. For flygplan
35 Draken ar detta tal ca 1,9, medan
det for transportflygplan ar betydligt
stdrre — uppat 10. Kénsligheten for
vindskjuvning blir relativt stor for ett
flygplan med litet sidférhallande, vars
inflygningsfart ligger s& p& mot-
standskurvan att en viss fartreduk-
tion (t ex pga vindskjuvning) ger en
stor motstandsokning, vilket ju ma o
innebar att flygplanet i aktuellt fart-
omrade ar fartinstabilt. Se fig 5.

B E Som synes av fig 5 ligger faran i
det forhallandet att inflygningsfarten
ligger p& "baksidan” av motstdnds-
kurvan, nagot som medfor att en
kraftig vindskjuvning kan ge en kri-
tiskt stor motstdndsokning.

Vid medvindsinflygning och vind-

skjuvning riskerar flygplanet dock att
pga kraftigt reducerat varv komma i
foljande lage: lagsta hojd, onormalt
stor sjunkhastighet och accelera-
tionsslo motor.

Storieksordningen pd den vertika-
la vindforandring som ett flygplan
med en inflygningsfart av 300 km/t
kan vantas mota ar, enl tillgangliga
litteraturuppgifter, 55 km/t p4d 1-2
sek. Detta f&r dock inte tas som ett
absolut maxvérde (jamfor tidigare ut-
talande av "tva 35-forare”).

L'a och inversioner

som orsak till vindskjuvning. — Hit-
tills har huvudsakligen vindskjuvning
i samband med inversioner diskute-

MOTSTAND +
DRAGKRAFT

MOTSTANDS -
OKNING

rats. Den kannetecknas av att vinden
vid marken, efter vilken trafikledning-
en valjer bana, ofta ar svag och till sin
riktning mycket avvikande fr&n den
pa ndgot hundratal meter betydligt

starkare hojdvinden. Markvinden
styrs i dessa fall snarare av topogra-
fin &n av isobarmonstret, d luften i
lagsta nivd ar tung och darfor 1att ka-
naliseras utefter dalgdngar och hojd-
strackningar.

Den typ av vindskjuvning som "tvd
35-forare” (tappade 50—70 km/t) och
"TP-79-forare” (15 knop pa en milli-
sekund) avser dr dock icke inver-
sionsbetingad utan kan mycket val
forekomma vid indifferent och labil
skiktning. Orsaken ar d& helt enkelt
den valdsamma vindférandring, som
i hard vind skapas mellan vindexpo-

FPL _MED LITET
SIDFORHALLANDE

VINDFORANDR

Fig 5. — Exempel pd motstdndets och dragkraftens variation med farten 16r ett tpl med litet sidtérhal-

lande.
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Fig 6. Ur '‘Mel. Mag.’ 103, 1974,

‘indskjuvningspro-

blemet behandlas numera bade ofta
och utforligt, sarskilt i utlandska flyg-
tidskrifter. Intresset ar dock ganska
ensidigt inriktat pd den inversionsbe-
tingade vindférandringen. Orsaken
ar véal en del svdra haverier av typ
Boston-haveriet, dar primarorsaken
varit vindskjuvning langs inflygnings-
riktningen, men med bidragande or-
saker som kraftig vertikal variation av
sidvinden och mycket dalig sikt i den
genomfuktade inversionen. Dessa
har verkligen forsvarat forarens moj-
ligheter att med hjalp av yttre refe-
renser ta sig ur ett kritiskt lage.

Det ar sannolikt att den vindskjuv-
ning som beror pé att det i h&rd vind
laar bakom ett hinder, ar av lika stor
betydelse for FV som for andra. Det
drastiska exemplet ar Tullinge, dar
"Mil Aip” anger nedsvepsrisk for ba-
norna 15, 24 och 33. Vidare har Ny-
kopings bana 09 en relativt hog
skogsés norr om banan. For F13:s del
\ ger den ganska tunna och begransa-
de skogsdungen till héger om bana
33:s borjan la for vindar omkring
NNO.

I England har man undersokt hur
vinden varierar med hdéjden vid hard

Profile over a forest
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\ <4 och mycket hard vind. Se fig 6.
J BB Det ojamna underlaget som
Profile over gross skogen utgdr medfor alltsd en minsk-
ning av medelvinden jamfort med det
20 50 50 70 80 jAmnare  grasunderlaget. Denna

minskning ar sarskilt stor i de ldgsta
30 metrarna. Till saken hor att byig-

| t height of 1 kilometre i
farcouings of speed al-helg heten ar storre over skog — byarna »

nerade och i 1d liggande nivaer. Alla,
som i hard vind gatt ut med en segel-
bat forbi en laad udde, har ju hand-
gripligen fatt lara sig att vinden kan MEDELVIND 60—45 km/t
komma "som ett slag pa kaften". Det BYAR 90 —65 km/t
finns knappast anledning anta att for-
hallandena skulle vara sarskilt annor-
lunda for ett flygplan som i mer verti-
kalt led passerar gransskiktet mellan
de tva hojdskikten.

Det omrade som &r laat bakom ett
hinder varierar med hindrets form,
vindhastighet och skiktning. Ett rim-
ligt varde ar Hojden x 11.

LA: MATTL SVAG VXL VIND

Fig 7. — Forutséltning: Vind 1.000 m = 100 km/t.
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Fig. 9

» over skog ar normalt tvd ganger
medelvinden. Motsvarande tal &ver
gras ar 1,5. Med hjalp av ndmnda
varden bdér man kunna bilda sig en
ungefarlig uppfattning om den vind-
miljé som forare i vissa fall kan utsat-
tas for. Se fig 7.

Om ett flygplan passerar gréns-
skiktet i fig 7, méoter det en kraftig
vertikal vindforédndring — sdarskilt
kraftig om det utsatts for en vindby i
det dvre skiktet. Dessa vindbyar har
ofta en varaktighet av ett par minuter,
varfor deras ganska nyckfulla upp-
trdadande kan medfdra stora variatio-
ner i vindskjuvningen fr&n den ena
landningen till den andra.

‘ inden vid marken

— vinden pa 500 m. — Normalt &r vin-
den vid marken "vénstervriden” med
30—40° i forhallande till vinden p&
500 m. Vinden vid marken har alltsa
ett lagre gradtal an vinden nagot hog-
re upp. Orsaken ar friktionsinflytan-
det, vilket ger luften en viss rorelse in
mot det lagre trycket. P4 500—1 000
m hojd &ar diaremot vinden s& gott
som parailell med véderlekskartans
isobarer. Se fig 8. v

MARKVIND
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Hastigheten avtar normalt med av-
tagande hdjd. Fran 500 m till markni-
van sker vanligen en minskning till
mellan halften och en tredjedel av
500 m-vinden. Detta galler alltsd un-
der forutséttning att det r&der ganska
gott utbyte av rdrelseenergi mellan
luftlagren. T ex en cumulusdag da
alla med elementéra kunskaper i me-
teorologi kan se att skiktningen ar la-
bil. Hértill behdvs inga diagram.

Den stabila skiktningen (som bl a
kdnns igen pa att rok breder ut sig
platt) medfor att utbytet mellan luft-
lagren ar obetydligt. D& &r ocksd
sambandet mellan vinden p& 500 m
och vinden vid marken foga utveck-
tat. Man kan gott p&std att man med
hjalp av enbart markvinden inte har
en chans att rdtt bedéma vinden né-
got hdgre upp. Kontrasten mellan
den svaga markvinden och den ovan-
fér inversionen p& nagra hundra me-

1010 MB

VIND 500—1000 M
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ters hdjd rddande vinden kan blj for-
vanansvart stor, sdrskilt under vin-
tern och nattetid under sommaren.
Vinden ovan inversionen har med
hjalp av moderna méatmetoder kon-
staterats kunna &ka till dubbla det
varde, som kunde forvédntas genom
den konventionella métningen av va-
derkartans isobaravstand.(!)

.‘ indskjuvning och

cumulunimbusmoln. — Eit val ut-
vecklat cumulunimbusmoln kan pro-
ducera atskilliga hundratusen ton
regnvatten. Nar detta skall ned fran
nédgra kilometers hojd skapas en fall-
vind, som breder ut sig mest at det
hall mot vilket molnet ror sig. Se fig 9.

Nar den kallfrontsliknande grans-
zonen mellan den framstotande fall-
vinden och markluften passerar en

Fig 8. — Den hdr beskrivna vindskillnaden mel-
lan 500 m och marken torde gélla 16r neutral
lemperaturskiktning. Vid labil skiktning 16re-
kommer olta mindre skillnad (&n hé&r angivna
varden) mellan medelvinden p& 500 m och dito
vid marken. Byigheten &r ddremotl storre. —
(Kommentar av MVC.)




plats ar det inte ovanligt, att vinden
frdn vadxlande svag mycket snabbt
Okar till 15—20 M/S. Varaktigheten av
denna héarda vind kan bli flera minu-
ter. Beroende pa molnets relativt be-
gransade horisontella utstrackning
och hur det ligger i forhéllande till in-
flygningen, kan flera olika vindskjuv-
ningsfall tdnkas. Tvd exempel:

a. Ett CB-moln vid sidan av grundlin-
jens slutdel kan strax fore satt-
ningen ge flygplanet en kraftig
medvind snett bakifran.

b. Ett CB-moln pa grundlinjen ligger
s& att fallvinden ger kraftig med-
vind under inflygningen. Men ca
1000 m fore troskeln kommer
flygplanet i kapp gransytan och
kommer snabbt in i svag motvind.

M M Sidvind vanster, sidvind hoger

Fig 10.

SIDVINDSKOMP
PA 500M

N
MOTVINDSKOMP PA 500M ./

MOTVINDSKOMP PA 500 M

SIDVINDSKOMP |

PA 500 M v

— spelar det nagon roll? — Fig 10 av-
ser att exemplifiera en dag med rela-
tivt h&rd vind som till ganska stor del
ndr marken.

Som framgar av fig 10 blir vindfor-
hallandena under inflygningen icke
symmetriska. Alternativet "sidvind
hoger' ger stor vertikal vindforand-
ring betr sidvinden. Men obetydlig
motvindsférandring, alternativ "vans-
ter”, daremot tvartom.

Ytterligare en skillnad bor noteras:
Om banan i fig 10 p4 b&da sidor ar
omgiven av skog eller annat hinder,

‘ar sannolikheten for att vindbyar skall

kunna arbeta sig ned till banan be-
tydligt storre i fallet "sidvind vanster”.
Detta eftersom vindbyarna ar hojd-
luft, som med i stort oférandrad rikt-
ning och hastighet soker sig ned mot

SIDVIND HOGER

SIDVIND VANSTER

BS

marken. Vindbyarna ar med andra
ord ofta "hégervridna” i férhallande
till den svagare "markluftvinden”.

Négra slutord. —

Vindskjuvning kréver noggrann over-
vakning av fart och glidbana. Om Du
avviker fran onskad glidbana s& gal-
ler det att anvidnda bade gas och
hojdroder.

Da det knappast finns ndgon drift-
satt metod for matning av vindprofi-
len i 1&g niva, bor risken att méta
vindskjuvning bedémas p& ungefar
samma satt som isbildningsrisk —
dvs nar vissa villkor ar uppfylida ar
sannolikheten for vindskjuvning rela-
tivt stor.

W W Risk for vindskjuvning:
1) Om vinden p& 500 m skiljer sig
mycket frdn mark-vinden.
2) Vid hard vind i 14 av hinder.
3) D& CB-moln &r over elier i nar-
heten av faltet. |
Ake Jonsson

Relerenser:
"Meteorological Magazine”, 103/1974
"Aviation Week”, april 7+14/1975
Rapport frdn Symposium vid SMHI] 16.4.1971
"Flight Safety Aerodynamics”, Aage Roed
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Med FV-pilot pa instrument i USA

DEL 2:

X ¥ ¢ Under det senaste artiondet har ett flertal haverier
inom det svenska flygvapnet sannolikt orsakats av att forarna
tillampat felaktig teknik eller olamplig metodik for att forsoka
hava okontrollerade flyglagen under IMC eller mérker. Foljden
av denna analys har givit en 6versyn av vdra nuvarande be-
stammelser och utbildningsanvisningar for instrumentfiygning.
Detta arbete utfors av "Arbetsgrupp Instrument” vilken tillsat-
tes i borjan av 1974. 3% ¥ I instruktionen for gruppen ingar att
studera utlandska erfarenheter av instrumentflygning. For det-
ta andamal sindes majorerna Larsson (F10) och Haglund
(F16) till Storbritannien/RAF hosten 1974 samt oversteldjtnant
Olsson (da FS/Fh, nu F4) till USA sex veckor i borjan av 1975.
De erfarenheter som erhdlls under dessa studier kommer, om
de ar tillampliga for instrumentflygning i det svenska flygvap-
net, att inga i AgInstrument:s forslag att férebygga haverier or-
sakade av brister i nuvarande instrumentflygmetodik och tek-
nik. ¢ X FLYGvapenNYTT:s redaktion och dito for ”Kontakt
med flygsakerheten” har bett 6vit GUNNAR OLSSON redogora
nagot om sina rika erfarenheter fran ”over there”. oW Y

"the Cradle ol Air Power"
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Erfarenheter fran USAF:s instrumentinstruktorskurs

tbildningen inom USAF &r
organiserad i 'Air Training
Commands’ (ATC) och hu-
vudsakligen lokaliserad till
Amerikas sbdra delar. Budgeten tor
utbildningsverksamheten utgor drygt
10 miljarder sv.kr och ca 100.000
personer tianstgér inom ATC. Man
tortfogar totalt 6ver ca 1.900 flygplan
tordelade pa T-38 (ca 950), T-37 (ca
750) och T-40 (ca 130). Arligen tas
over 1 milj flygtim ut 16r att utbilda ca
3.000 piloter. Haverifrekvensen [4g
1973 pd 1,3 per 1.000 flygtim och &r
bland de ldgsta inom hela USAF.

Randolph Air Force Base: — /
USAF har man funnit det n6dvéndigt
att, for att torbéttra och normalisera
instrumenttlygningen, varje ar utbilda
ca 300 instrumentflyginstruktorer.
Denna utbildning &r centraliserad
och genomtdrs vid ‘Instrument Pilot
Instructor School’ (IPIS), vitken &r lo-
kaliserad till Randolph Air Force Ba-
se.

P& RAFB &r USAF:s 12th Training
Wing placerad. Fbrutom ren flygut-
bildning fungerar 12th Training Wing
som vard tor 'Air Training Command
Headquaters', USAF:s militdra perso-
nalavdelning, USAF:s rekryteringsav-
delning och USAF:s hdgskola for
samhallskunskap.

Flygverksamheten vid Randolph

Field borjade redan 1925 med tlygut-
bildning tor piloter till Air Corps. Ba-
sen stod tardig i sin nuvarande ut-
tormning 1930. Namnet Randolph er-
holl tiygtaltet etter en kapten William
M. Randolph. Han var med i basens

projektarbete men forolyckades vid
ett flyghaveri 1928.
Flygverksamheten vid Randolph
har i stort sett bestitt av flygutbild-
ning, men utbildningen har varierat.

Verksamhet vid basen. — Huvud-
verksamheten vid 12th Training Wing
ar att utbilda flyglarare tor Cessna T-
37 och Northrop T-38 'Talon’ samt
instrumenttlyginstruktérer. — 12th
Training Wing Commander ar aven
ansvarig tor ATC:s utbildningspro-
gram i luften och for teoriutbild-
ningen. — Flyginstruktdrsutbildningen
ar uppdelad pé tre avdelningar.

55th Flying Training Squadron ut-
bildar tiyglarare pd Cessna T-37. Ele-
verna erhdller 60 flygtim och 54 tim
teoriutbildning under 10 veckor. — —
56th Flying Training Squadron utbil-
dar tlygldarare p& T-38 'Talon’. Dess
elever ta&r 65 flygtim och 55 tim teo-
riutbildning.

Dessutom ingdr i 12th Training

3

Text & foto: Oversteléjtnant Gunnar Olsson

>

Flight-deck/cock-pit:en i T-39:s (Sabreliner:s) simulator.



» Wing 12th Operations Squadron, som

handhar llygtréning av personal ur
ATC Headquaters, USAF:s personal-
avdelning, Brooke Army Medical
Center och 12th Flying Training Wing
Staff. 12th Student Squadron hand-
har teoriutbildning 16r alla flygande
elever vid Randolph.

12th Air Base Group handhar un-
derhéllet p& basen, inte bara vad gél-

ler flygmateriel utan dven basvéxling-
ar, intendenturfrdgor, officersmés-
sarna, bowlingarenan, golfbanan,
barndaghemmet, swimmingpoolarna
mm.

® / 'USAF Instrument Flight Center’
(IFC) ingdr underavdelningen IPIS
(’Instrument Pilot Instructor School’),
vars verksamhet beskrivs S&rskilt
nedan:

nstrument Pilot  Instructor
School (IPIS): — Aven om
manga vasentliga handelser

med instrumentflyganknytning
intraffade fore 1943, s& kom inte en
separat och exklusiv skola for instru-
mentflygutbildning att bildas f&rréan i
mars namnda ar. Denna skola sattes
upp av US Army Air Force och place-
rades vid Bryan Field Texas. Man
nyttjade AT-6 (SK 16) under en fyra-
veckorskurs och eleverna erholl da
féljande utbildning:

Instrumentflygning 82 tim
Teoriuthildning 54 tim
Linktrainer 15 tim
Idrott 25 tim

1943—44 genomgick mer &n 6.000
elever kursen och mer an 200.000
flygtim togs ut utan en skrdma pa
flygplanen. Fortaljer historien. -
1945 flyttades skolan till Barksdale
Field in Luisiana och kursen férlang-
des till tio veckor. Mélet med utbild-
ningen var att utbilda tvd instruktorer
for varje Army Air Force-enhet med
mer &n 25 piloter. Efter utbildning
skulle dessa tva instruktérer kunna
genomfdra instrumentflygkurser vid
resp hemmabas.

Under 1947 ersattes AT-6 med B-
25. Fyra klasser med 50 elever varde-
ra genomférdes per ar. Eleverna er-
holl under tioveckorskursen:

Instrumentflygning 113 tim
Teoriutbhildning 129 tim
Linktrainer 17 tim

BB | maj 1949 besidt HQ USAF att
en vardering av piloternas instru-
mentflygkunnande skulle dga rum.
For att prova formerna for utvarde-
ring fick alla elever som bérjade vid
IPIS genomfdra ett flygprov och ett
teoriprov. Provperioden omfattade
ett &r (juli 1949 — april 1950). Resul-
tatet blev nedsldende. Inte f6r utvér-

@ Ovan t h: Lararrummet vid "A-flight’ pa IPIS.
— T h: Instrumentflygldrare i et s k brie-
fingstall. Utrymmet &r ca 2x2 m och nor-
malt utrustad med mock-up av instrument-
bréada.

64

deringsmetoden men for piloternas
brist p& flygskicklighet och teorikun-

skap ... 76 proc underkandes i in-
strumentflygning, 63 proc i teorikun-
skaperna!

Sedan dess ar instrumentflygprov
obligatoriska och genomférs arligen.
Det bestar av sex timmar teori med
skriftligt prov samt uppflygning. 85
proc ratt &r minimum for teoriprovet.
— IPIS ansvarar ocksd for utform-
ningen av den &rliga repetitionsut-
bildningen.

Fr&n 1949 fiyttades IPIS flera gang-
er for att 1961 placeras vid Randolph
AFB. 1964 reducerades kursldngden
till sex veckor. T-38 'Talon' borjade
att anvandas 1962. — Sedan IPIS
startade 1943 har mer dn 18.500 ele-
ver genomgatt denna instrument-
flyginstruktorsskola.

NUVarande verk-

samhet. — Kurslangden &r idag sex

veckor. Utbildningen ar uppdelad pa:

@ Instrumentflygning — 14 pass/ca 18
flygtim

@ Teoriutbildning — 67 tim

@ Linktrainer — 13 tim

Med briefingar fore och efter flyg-
och linktrainerpass blir det totala
kursomfénget 240 tim.

Tva kurser utbildas parallellt under
hela &ret — totalt antal kurser ar
16/ar. 15—20 elever deltar i varje
kurs. Ungefar 300 elever utbildas var-
je ar av ca 20 flyglarare och 10-talet
teorildrare.

Flygutbildningen startar med ett
orienterande inflygningspass pa T-38.




4 Tv: IPIS’ emblem. — Nedan: RAFB:s k#nne-
tecken (p& Ipl). .. det s k TAJ MAHAL.

Déretfter f6ljer fyra pass som omfattar
grundlaggande instrumentflygmeto-
dik, fyra pass navigering och instru-
mentinflygningsprocedurer, fyra pass
instrumentflyginstruktion (eleven
fungerar som instruktér). Flygutbild-
ningen avslutas med ett pass under
vilket eleven fungerar som kontrol-
lant av en pilot som genomf{ér sin &r-
liga instrumentuppflygning.
Teoriutbildningen omfattar 10 tim
instruktionsmetodik, 1 tim oriente-
ring om sinnesvillor, 20 tim flyginstru-
ment, 9 tim konstruktion av instru-
mentintlygningsprocedurer, 14 tim
ordnings- och sdkerhetstoreskritter,
1 tim om det arliga instrumentflyg-
provet, 2 tim om flygkontrollantens
uppgifter, 6 tim meteorologi, 3 tim
examensprov. Dessutom skall eleven
halla en 20-min lektion och fyra 50-

min briefingar. Under dessa upptré-

danden skall @mnen med Instru-

mentflyganknytning behandlas.

Kurs IPIS 75-11'.

— Skolans malisattning — utbildning
av instrumentflyginstruktbrer {or att
uniformera instrumentflygutbildning-
en inom USAF — genomsyrar instruk-
térernas arbete. Aven om inte mal-
séttningen uppnds helt och héllet,
maste det allmdnna omdomet bli att
skolan fyller en vasentlig uppgift i det
haveriforebyggande arbetet inom
USAF. Anledningen till att malsatt-
ningen inte uppnas till 100 proc star
att tinna i flera faktorer. De framsta
syns vara USAF:s innehav av manga
olika flygplantyper samt genomi{d-
rande av ménga skiftande typer av
uppdrag.

Innan kursen startar sker "inpro-
cessing”. Detta innebéar att eleverna
kvitterar ut ldromedel och dokument-
portiolj samt f{brevisar reseorder,
flygtidsdokumentation och medicins-
ka handlingar. Kursens (hittills {orste)
svenske elev kunde inte redovisa
medicinska handlingar enl USAF:s
formular eller bevis tor inom USA el-
ler Nato-land genomtért ukam-prov
(undertryckkammarprov), var{ér den-
ne genast skickades till sjukhuset
for att genomgé motsvarande svens-
ka normal arlig flygundersdkning. Ef-

Cradile of Air Power”’

ter att ha utrustats med "dog tags”
(id-brickor) samt avgivit fotavtryck i
svart black sdndes eleven till en verk-
ligt modern undertryckkammare f6r
ukam-prov. Dar fick den svenske ele-
ven férmanen att genomga sitt andra
ukam-prov inom fjorton dagar. Detta
skall inte uppfattas som negativt, ef-
tersom ukam-provet, som genomfor-
des p& Randolph AFB, gav vardefulia
erfarenheter.

Vart tredje &r maste en USAF-pilot
genomgd ukam-prov. Provet (eller
battre kursen) bestar av ca 4 tim teo-
ri, praktisk genomgéng av personlig
syrgasutrustning och ett ukam-prov
till 11.500 m, med plotslig dekom-
pression till 7.800 m. Teorin omfattar
repetition av olika former av stress-
faktorer under flygning, nédvéndighet’
av god fysisk trim tor piloter, dygns-
rytm, trétthet, nyttjande av alkohol
och tobak, syn- och sinnesvillkor, sy-
rebrist, hyperventilation, dekompres-
sionssymptom och bullerstérningar.
— — Efter teorin avlagger piloterna ett
skriftligt prov (80 proc rétt = god-
kand). Piloterna tar inte flyga {orrén
efter 12 tim och inte genomga ytterli-
gare ukam-prov eiler utféra dykning
med luftandning i vatten inom 24 tim-

mar.
‘arje instruktor har

hand om flygning (flygplan och simu-
lator) samt briefing f0r tva elever. Av-
delningen leds av en 'flight comman-
der’ (major). Instruktorerna &r i all-
médnhet kaptener, som har rétt att
besluta om flygning {6r sig och sina
elever. Under de forsta nio passen ut-
bildas eleverna i metodik, teknik och
instruktion av instrumentflygning.
Under de fem sista passen byter elev
och instruktor roll, sa att eleven lar
sin instruktor olika faser av instru-
mentflygningen.

Eftersom eleverna kommer fran
olika "Major Commands” (motsva-
rande svenska flygslag) och flyger
olika ftygplantyper (nio olika typer re-
presenterade inom klassen), &r ut-
bildningen av allman karaktdr och
koncentrerad till grundldggande in-
strumentflygning och olika instru-
mentflygningsprocedurer. Metodiken
for instrumentflygning inom USAF
bestdms av 'Air Force Manual 51-37".
Denna ldrobok, som har karaktéar av
svensk utbildningsanvisning, reglerar
hur olika standardiserade instru-
mentifygprocedurer skall utfdras.
Manualen ar dven beskrivande vad
géller instrumentlflygutrustning som
ingdr i flygplanet. T ex beskrivs utfor-
ligt (men p& "pilotsprdk’”) kompass-
system, horisont, hdjdmatare m fl
instrument. — — Flyginstruktdrerna
ldr under briefingar, simulatorpass
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» och flygning ut teknik for att utféra

procedurerna pa det séatt som meto-
diken foreskriver.

Flygutbildningen kan uppfattas
som ytlig, grundldaggande och natur-
ligtvis inte speciellt tillrattalagd for att
paverka den svenska haveribilden.

HE B Denna uppfattning kan inte
motsagas, om forutséttningarna for
studierna hade varit att lata USAF
josa vara svenska problem helt och
hallet. Dessutom kunde konstateras
att USAF:s instrumentflygspecialister
inte hade kdnnedom om metodik och
teknik for ratta atgarder vid sddana
okontrollerade lagen som svenska
forare rdkat ut for under de senaste
arens instrumentflyghaverier. Anled-
ningen till detta stod att finna i det
forhaltandet, att kursen inte var spe-
cialiserad till jakt- eller attackflyg-
ning, samt att (dven om sé& vore) des-
sa flygstag inom USAF mycket séllan
flyger under samma véaderbetingel-
ser som vi svenska forare gor. Dérfor
tranas inte heller t ex undanmanaovrer
ned i moln.

Den omedelbara reaktionen till
fiygdelen pa kursen var hur viktig
man inom USAF anser den grundlag-
gande instrumentflygtraningen vara
aven for den redan utbildade piloten.
Forutom betydelsen av den langt
drivna standadiseringen av procedu-
rer och metoder, anser man att ytter-
ligt noggrann precision i grundinstru-
mentflygningen ger (som bonusef-
fekt) piloten battre mojligheter att
klara av kritiska situationer @an om
precisionskraven eftersétts vid ''en-
kel" instrumentflygning. Den sténdi-
ga betygssattningen vid kurser samt
periodiska prov och kontroller utgor
effektiva instrument for uppfdljning
av den enskilde piloten. Konverteras
flygdelens innehall till svenska forhal-
landen (svenska instrumentinflyg-
ningsmetoder och haverierfarenhe-
ter), beddms denna omfattning och
disposition som lamplig vid en even-
tuell svensk instrumentinstruktérs-

kurs.
Som hjalpmedel

for instruktorerna har man utarbetat
en flyglararhandbok ('IPIS Instructor
Guide'). Denna handbok, som &r syn-
nerligen detaljerad, anvands av bade
larare och elever vid briefingarna
fore flygpassen. Varje briefing omfat-
tar ca tva lektionstimmar och féljs av
en timmes simulatorflygning. Brie-
fingarna halls i s k briefingstalls (ca
3x2 m). For simulatorflygningen dis-
ponerade kursen tvd T-39-simulato-
rer. Trots att T-39 (Sabreliner) ar ett
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tvdmotorigt transportflygplan med
helt andra egenskaper men med lik-
nande instrument som T-38, upplev-
de jag inte skillnaden i flygplantyp
som besvdrande for att utfora den
form av flygning som genomférdes
pé kursen.

Teoridelen var (liksom flygdelen)
dven den av grundlaggande natur
och inte direkt tillrattalagd mht eie-
vernas relativt omfattande erfaren-
het.

Utbildning i pedagogik omfattade
9 tim, en elevledd lektion pa 20 min
samt tre briefingar pa& vardera 50
min. Pedagogiken utgjorde séledes
nastan 15 proc av teoriutbildningen,
vilket understryker den vikt som
amerikansk militar lagger pa utiar-
ningsmetodiken. Detta kunde jag
konstatera genom att de | sédrklass
basta ldrarna vid skolan var uttagna
till denna undervisning. Som elev
hade jag definitivt en kdnsla av att
vara underhdllen av proffessionella
"Entertainers” under denna teoridel.
Vad som gang péa gang slogs fast var,
att lararen var den som var ansvarig
for elevernas resultat. Ursdkter som
délig luft och varmt i lektionssalen
samt lektion direkt efter lunch tolere-
rades Overhuvudtaget inte nédr ele-
verna visade tendens att sakta slum-
ra in under en lektion . . . omfattande

@ Mock-up av High Acceleration cock-pit (HAC).

t ex kompassens deviation och varia-
tion.

Som redan framgatt utgdr inte
denna kurs nagon fullstandig 16sning
av de instrumentflygproblem som
forekommit i det svenska flygvapnet
under de senaste aren. Kursen ger,
och &r avsedd att ge, en instruktors-
utbildning i grundlaggande instru-
mentflygning och déarvid aven (sa
l&ngt som mojligt) uniformering av
fiygningen pa instrument inom USAF.
Det dr sedan de utbildade instrukto-
rernas uppgift att konvertera forvar-
vade kunskaper tilt resp flygslag och

dito flygplan.
Ilygtja'nst. — Fore

varje flygpass halls (som redan
namnts) en omsorgsfull briefing.
Denna briefing har karaktdren av en
normal svensk genomgang fore flyg-
ning. Order i svensk bemaérkelse
forekommer inte. Vid briefingen an-
vands checklista, som ingdr i resp
flygbashandbok.

Efter briefingen gar besattningen
till utcheckningsrummet dar den sis-

@ Instruktdrsstationen 18r T-38:s simulator.
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® interior av HAC-mock-up. Fly-by-wire-styrning.

Styrspaken pa hoger panel.

ta vaderinformationen ges — uppgif-
ter for startplaneringen noteras och
flygplannummer erhélls. Foljande
uppgifter for startplaneringen ges:
Banlangd, temperatur, fart som skall
vara uppnadd efter 1.000 ft rullning,
avdragsfart vid olika motoralternativ,
fart for enmotorflygning och fart i
landningsplané. Nar beséttningen
kommit (&kt buss!) till flygplanet ge-
nomfors en omfattande ’preflight
check’ som tar piloten 3—5 min att ut-
fora.

| flygplanet fortsdtter forberedel-
serna fore flygning och dven har an-
véands alltid checklista. For T-38, som
ar ett relativt okomplicerat flygplan,
dr Atgardspunkterna enl checklistan
ca 50. Efter start av motor ing&r som
en av atgarderna att mekanikern sy-
nar-flygplanet for att upptdcka even-
tuellt lackage. Under denna kontroll
maste besdttningen hélla handerna
synliga p& instrumentsargen, sa att
vddamandvrering av tex roder inte
skadar mekanikern i dennes arbete
under flygplanet.

Utkdrning for start omfattar tax-
ning och fornyad kontroll av ldckage
m m, en sk Last Chance Control.

® Cessna T-37:s simulator.

Start. — Starterna

vid kursen utfors alltid som instru-
mentstart. Féljande metod anvands:
"Instrumentstarten bestdr av proce-
durer och teknik som ar tilllampbar
nar forhallandena &r sddana att an-
vandning av flyginstrumenten ar nod-
vandig under Iattningen och omedel-
bart darefter. En instrumentstart kré-
ver maximal anvdndning av visuella
referenser med en overgéng tili flyg-
instrument och navigationshjalpme-
del nar de visuelia referenserna forlo-
ras. En instrumentstart skall inte for-
védxlas med forskdrmad start”.

Instrumentstart utfors under fol-
jande forhéllanden:

a) Reducerad sikt orsakad av neder-
bérd, dimma, damm etc.

b) Lag molnbas.

C) Morkerstart bver
omraden.

d) Flygplanets maxprestanda — da exakt
fart och attityd ar nodvandig for start.

vatten eller ode

Fore start skall fdraren kdanna till:
a) Vviaderforhallanden.
b) Notam.
c) Aktuell bas.
d) Startviarden.
€) Standard-instrumentutflygning
sadan finns).

(om

f) Navigeringshjalpmedel (TAR m m).
g) Startalternativ (om sadan finns).
h) Terrangférhallanden.

Utflygning efter start. — Efter |att-
ning tillimpas vid utflygning fran de
flesta baserna 'Standard-Instrument-
Departure’ (SID). Proceduren in-
nebar en sdaker metod att ansluta till
luftled eller att flyga till en 6vnings-
sektor. SID minskar radiotrafiken och
fardtillstdndsforandringar fore start.
Den innebar aven fardtillstdnd vid ra-
diobortfall efter start. Foraren viijer
lamplig SID (hog, l&g eller kombine-
rad) mht flygplanets prestanda. Val
av SID ingdr i forberedelser tore flyg-
ning. Den SID som piloten viljer
maste praktiskt taget laras utantill
fore instrumentfiygstarten. Med ett
snabbt stigande flygplan (som T-38)
kan det var svart att "hinna med” i de
manovrer som de flesta SID kraver.

I lygning i dévnings-

sektor. — | sektor Ovas olika slags
svdngar, stigningar, planéer och hur
man ansiuter till en kurs och radial,
lagesbestamning genom ‘fix-to-fix'
samt overgdng till planflykt fran
ovanliga attityder. Genomg&ende for
ovningarna var den s k matematiska
metoden, vilken innebar att man med
hjéalp av befintliga instrument raknar
ut tid for svangar, hur manga miles
fore uppnédd radial man skall p&bor-
ja svangen, hur manga graders atti-
tyd man skall planera med for att
"hinna” ned till bestamd hojd etc.
Det stod tamligen snart klart for den
svenske eleven att forméagan att
snabbt rdknaratt i luften var en egen-
skap som var val s viktig som sjdlva
flygiormagan. For den erfarne lararen
blev den "matematiska metoden”
snabbt ett sattattvisa eleven att tusen
timmars tillampad flygning inte ska-
par ett hogre matematiskt tdnkande,
samtidigt som ldrarens ©verlagsna
kunnande blev oemotsagt.

Ovanliga attityder agnades mycket
litet utrymme. 5—10 min under tva
flygpass ansags tilirackligt for de
amerikanska behoven. Beroende pa
begransat dvningsutrymme (ca 2.000
m i hoéjdled) évades inte urgangar ur
avancerade manovrar, utan max atti-
tyd blev ca 40° och max bankning ca
60°. For att &stadkomma snabbaste
och sdkraste urg&ngar rekommende-
rades foljande:

@® Reducering av bankningen tilt "ratt
pd vingarna” underlattar attityd-
kontrollen i dykning.

® Bankning till "pricken pa hori-
sonten” underlattar attitydkontrol-
len i stigning.
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» @ P3- och avdrag av gasen under-
lattar fartkontrollen.

H W Instrumentflygning fér landning.
— Under varje pass genomfdérdes om
mojligt 2—3 instrumentflygningar.
Variationen pd procedurer &r av-
sevédrd runt San Antonio — med tre
stora militarflygplatser som vardera
har flera typer av instrumentinflyg-
ningar, sdsom hoég och 1&g TACAN,
hog och 1&g ILS samt kombinationer
av dessa procedurer.

Ingen av procedurerna har barig-
het p& motsvarande svenska militar-
landningssystem utan ansluter sig
helt pd de civila procedurerna, varfor
metodik och teknik inte skall kom-

menteras.
Eﬁgor om ame-

rikanska instrumentflygforhalianden.
— For att f& en uppfattning om vissa
instrumentflygforhadilanden i USAF
jamfort med motsvarande forhéllan-
den inom det svenska flygvapnet
uppréttade jag tva frdgeformular. Ett
som eleverna pa kursen svarade pa
och ett fér 'R-and-D divisionen’. — En
sammantfattning av resultaten fram-
gar enl féljande:

B B Frageformuldr for elever ’kurs
75-11°. — FOrarstatus: Eleverna vid
kursen hade i medeltal varit forare i
fem &r och medelflygtiden 1&g pa ca
1.200 tim. Flygplantyperna var F-4
(aven RF), F-100, T-38, C-130, C-131,
KC-135, C-141 och HKP H-1. Flygsla-
gen var jakt, jakt/attack, spaning,
skolflygning, transport, radarstor-
ningsflygning, lufttankning och flyg-
raddnings/efterforskningsflygning.

Fraga 1: "Vilka yttre referenser
orsakar de kraftigaste sinnesvillor-
na?” — De flesta férarna ansag att
kraftigt dis, dalig horisont samt flyg-
ning in och ut ur moln orsakade de
kraftigaste villorna. Mdérkerflygning i
moln och dver vatten samt férbands-
flygning i moln gav ocks& upphouv till
villor.

Frdga 2: "Vilket flygslag och
uppdrag krédver mest precision vid
instrumentflygning?” — Forarna an-
sdg tvivels utan att luftfdrsvarsjakt
('intercept’) under radarantall krdvde
mest precision. Dérefter utgjorde
bombfdretag och lufttankning de
mest precisionskrdvande foretagen.

Frdga 3: "Hur mycket anvénds
styrautomaten under ett normalt
féretag?” — Forare som flog trans-
port-, bomb- eller tankflygplan be-
doémde att de anvande styrautomaten
i lage ATTITYD eller HOJD varieran-
de mellan 40—90 proc. De forare som
flog F-4 som jakt/attack eller som
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@ Interiér av HAC-mock-up (High Acceleration Cock-pit). Stolen kan lutas 60° bakat, vilket méjliggdr

belastning upp till 10 g.

spaning uppgav att de anvande styr-

automaten i motsvarande funktioner i

mindre dn 2 proc (!!!). Fortroendet for

styrautomatens funktion var lag hos

F-4-térarna, medan de oOvriga litade

pa sin styrautomat — &tminstone 6ver

300 m GND.

Fraga 4: "Finns det nackdelar
med beslutshdjd?” — 9 av 14 férare
anség att det inte fanns nagra nack-
delar med beslutshéjd. De O&vriga
kommenterade enl nedan:
® Forsenat pddrag eller annan felfunktion

minskar hinderfriheten och férdréjer

omdrag och stigning.

® Behov finns f&r referenshéjd déar
padrag skall pdbdrjas.

@ Vid anvdndning av beslutshdjd méaste
forare utbildas att borja se ut efter vi-
suella referenser innan beslutshéjden
uppnas.

® /nom fléra 'Major Command' gors
sddana tilldgg till beslutshéjd att férar-
nas formdga att utféra precisionsiand-
ningar minskar.

@ Fdrarna maste forstd definitionen av
beslutshéjd. Det &r den héjd pé vilken
omdrag mdste pdbdrjas. Alltfér manga
férare fordrbjer sitt beslut till omdrag i
férhoppning att komma ur moln med
ursékten att beslutshéjden dr den héjd
d4 beslutsprocessen pdborjas.

Fraga 5: "Vilka tillagg finns pd be-
slutshdjden for foérare i nedsatt flyg-
trim?” — Tilldgg av samma konstruk-
tion som i det svenska flygvapnet
finns inte. Férarna delas mht flygtid
och erfarenhet upp i kategorier inom
vilka flygning tillats ned till vissa
molnbaser och siktférhallanden vid
instrumentflygning.

TAC

Cat Vaderminima

Kriterier

Publicerad s#ikerhetshdjd
Molnbas 90 m, min slkt 1 mile
Molnbas 150 m, min sikt 1,5 mile
Molnbas 210 m, min slkt 2 miles
Molnbas 450 m, min sikt 3 miles

moow?>»

1.000 flygtim/totalt 150 tim péa fpl-typen
750 tlygtim/totalt 100 tim pé fpl-typen
500 flygtim/totalt 50 tim pé fpi-typen
Efter typinflygning

Under inflygning

® Tillgidngligheten pa sk-Ipl dr god. Eleverna Illyger antingen Northrop T-38A 'Talon’ (de 10 frdmsta)

eller Cessna T-378B (de 3 bakre).




® Bussar av typ enl ovan dr fbrarnas tp-medel till och frdn Ipl. De gér i skytteltralik . . . borta 4r

trottande promenader . . .

ATC. — Generell lagsta molnbas
90 m och minium sikt 1 mile.

USAF Europe. — Minimihdjden ar
hojden Over "touchdown zone”.

Non-
Cat Precision | Pracision | Cirkling
I (A) 80 m 150 m 300 m
(B) 120m 150 m 300m
1 (C) 150 m 150 m 300m
IV (D, E)| 240 m | 240 m 300 m

Fraga 6: 'Vilka minima tilldmpas
nar landning maste gdras péa reserv-
nivd?” — Normalt tilldmpas samma
minima som vid full instrumentbréda.
Endast vid bortfall av dubbelkom-
mando i transportflygpian forekom-
mer tillagg. Min-hdjd dr d& 90 m och
sikt 3/4 mile.

Fradga 7: "Med vilken frekvens
Ovas inflygningar vid reservniva?” —
De flesta fbrarna trdnade 6verhuvud-
taget aldrig pa reservinstrument

utom i samband med inflygningar, d&
man tranade "'no-gyro-approaches”.
Vissa forare trédnade upp till 4 ggr/ari
simulator i samband med nodtré-
ning.

® Direkt nedan (l v): Férsta jetskol-Ipl-typen &r Cessna T-378. — Nedan t h: Som sk-Ipl nyttjas

[iixil)

E&getormulér for 'Re-

search and Development Division’.
— Dessa frgor rbrde framst olika
instrumentnivaers anvéndning och
hur utbildning borde genomforas.
UtfrAgad personal utgjordes av myc-
ket erfarna och handplockade fdrare
representerande de flesta flygslag.

Fradga 1: "Hur bdr styrautomaten
anvdndas under standardplané (t ex
till vilken ldgsta h8jd)?” — Den all-
manna uppfattningen var att styrau-
tomaten inte borde anvdndas under
standardplané, om den inte var
kopplad till landningshjdlpmediets
sidriktningsinformation. Styrautoma-
tens avlastande betydelse under-
stréks dock.

Fraga 2: "Hur ménga (och vilka)
reservnidver (instrument) ar optimait
i ett modernt jaktflygplan?” — Helst
bor tillforlitligheten pa huvudinstru-
menten var sddana att reservnivd inte
erfordras. Normalt bdr dock flygplan
utrustas med en reservnivd, som
skall innehdlla féljande instrument-
funktioner:

dven T-39A 'Sabreliner’. — Nederst: Pd linjen 6 T-37:0r samt 2 A-4 'Skyhawk’ ur Marine Corps.

® Fiériagd p&d RAFB aréven. .. &

® Attitydrelerens.

® Riktningsrelerens.
® Héjdreferens.

® Fartrelerens.

Dessutom bor ingd reservradio
och alternativt navigeringssystem.

Frdga 3: "Hur bor reservnivan i
"fpl 35” utnyttjas vid normal flyg-
ning?” — Genom att kontrollera hu-
vudinstrumenten vid olika tilifédllen
under passet; t ex fart vid start och
landning, héjd under stigning, hori-
sonten innan molngenomgangar pa-
borjas.

Frdga 4: "Hur bor trdning pé re-
servnivd utforas?” — Studera och ut-
védrdera intrdffade haverier och till-
bud, 6va sedan i simulator med refe-
rens till haverianalysen.

Fraga 5: "Hur manga reservnivaer
finns i moderna amerikanska jakt-
flygplan?” — Normalt en nivd med
horisont-, fart/mach- och kompass-
funktion.

Fraga 6: "Hur mycket tridnas flyg-
ning pa reservnivd inom USAF? —
Endast i simulator.

H B Sammanfattning av frdgor om
instrumentflygférhallanden. — Sva-

® Drygt 500 personer jobbar centralt (Air Force
inspection & Safety Center/Norton) med flyg-
sdkerhet. P4 RAFB &r de 20!
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» ren pa frdgorna (m&hadnda inte de
mest adekvata) visar att skillnaden i
kunskap om instrumentflygning och
anvandning av flyginstrument inte
namnvart skiljer sig mellan USAF och
det svenska flygvapnet. Anmérk-
ningsvart ar det ddliga fértroendet for
styrautomaten i F-4 samt (liksom i det
svenska flygvapnet) avsaknaden av
tillagg vid flygning pa reservinstru-

ment.
Bastiénst. — Det

mest anmarkningsvarda med bas-
tiansten inom USAF &r flygplantill-
gangligheten, langt driven rationali-
sering av tillsyner p& A- och B-nivd
samt arbetarskyddsforeskrifter.

Genom god tiligdng p& personal
kan flygplanen hallas flygklara i prin-
cip dygnet runt och under veckans
alla sju dagar. | USA har man den
principen att fast anstalld personal
flyger fiygplanen under veckodagar-
na, medan personal ur reserven och
'Air National Guard’ (det flygande
hemvaérnet) flyger 1drdagar och son-
dagar.

All baspersonal bestar av fast an-
stallda. Mekaniker ar normalt av plu-
tonsofficers tjansteklass, medan
troppchefer ar kompaniofficerare.
Avdelningschefter och hogre &r rege-
mentsofficerare utan flygutbildning.
Inom alla befélskategorier forekom-
mer kvinnlig personal. Kompanierna
(motsv) &r indelade i tillsynslag och
linjelag med ambulerande specia-
listgrupper for el-, tele- och vapenut-
rustningar m m.

‘id Randolph AFB

var flygplanen klara for fiygning frén
08.30. Genom skiftesgdng kunde
flygplanen &ven utnyttjas under
lunch- och middagstid. Normalt lan-
dade sista dagspasset omkring ki
17.30 och mdrkerflygningen slutade
amkring ki 22.00. Erforderliga motor-
korningar utfordes mellan ki 22.00—
23.30. Flygbullerhdnsyn till basens ca
5.0000 fast bosatta innevanare tas in-
te! Och inte heller tycktes buller rent
allmant var ndgonting att reagera for.

P& plattan (som ar enorm) ar flyg-
planen uppstéllda pad ca 10 linjer med
ca 8—10 flygplan i varje linje. Varje
linje har sin "klargdringschef” som
billedes Overvakar flygplanens upp-
startning och ivdgskickning. Normalt
skoter tvd lag (med tvd mekaniker
vardera) om detta for varje linje. P&
plattan ar det forbjudet att vistas utan
dronskydd. Detta galler aven for flyg-
forarna. Flygplanen utrustas vid |dng-
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® RAFB 4r en jdttebas. Dess yta dr mer 12 km?. Ca 10.000 personer anstélida och drygt 5.000 bor

dér. t ex som ovan och nedan.

re stillestdnd an ca 30 min med
dammluckor, sakringspinnar mm.
De mer an halvmeterldnga varnings-
vimpiarna kom flygplanlinjen att likna
en cirkusplats.

mE Om tillgangligheten av flygpla-
nen dr god, sd ar inte utnyttjande-
graden av de enskilda flygplanindivi-
derna i klass med den svenska. Ca
fyra pass per flyplan var normal an-
vandning under dagtid (08.30—
17.30). Flygtiden per individ och dag
blir darvid ca 6 tim. Forutom tillsyn
och service av markpersonal tillam-
pas okularbesiktning av forarna fére
varje pass. Besiktningen dr mer om-
fattande &n den som kommer att ge-
nomfdras | vart svenska flygvapen.
Den d@r 3—5 min.

4

ar val representerad
QUINNAN i mdnga befattningar

inom USAF. Kénsutidgmningen har gatt
betydligt langre 'over there’ visavi hemma
hér. Ca 4.800 anstalida! Eller vad ségs t ex
om: 2 generaler, 69 Overstar, 249 dverste-
I6jtnanter, 767 majorer, 1.677 kaptener,
1.997 I6jtnanter’?

— Och Du pilot: N&r blev Ditt fp! avidm-
nat av en kvinnlig tekniker sist?

Journalfdoringen vad galler an-
markningar och flygtid &ar jamforbar
med vad som anvants hos oss (FV)
fore Didas-systemet,

Det allmédnna intrycket av bastjans-
ten var langt driven rationalisering
utan personligt ansvar. Improvisatio-
ner och snabba ingripanden av en-
skild mekaniker forekom inte. Intraf-
fade nagon felfunktion maste beslut
om &tgard fattas av hogre chef. —
Den rorliga och personliga funktio-
nen som tillampas inom vart svenska
flygvapens bastjdnst tycktes helt
bortrationaliserad.

I rafiklednings-

tjdnsten. — | USA &r néstan allt luft-
rum kontrollerad luft och man anvén-
der i stort yttackande trafiklednings-
system. Luftleder strdcker sig upp till




18.000 ft och jet-routes fradn FL 180 till
FL 450.

All militdr flygning genomtdrs enl
'Federal Aviation Reguiations’ (FAR).
Vissa undantag har gjorts for att ope-
rativa krav skall kunna uppfyllas.
USAF:s mal ar att genomféra de
flesta av sina flygoperationer under
IFR.

Nddvandig information for plane-
ring och genomfdrande av flygning
aterfinns i 'Flight Information Publica-
tions’ (FLIP). Denna publikation boér-
jade att anvdndas i Air Force och
Navy 1959. FLIP bestar av fyra delar:
FLIP 1: Allmédn information; FLIP 2:
Uppagifter for planering och procedu-
rer; FLIP 3: Internationella regler och
procedurer; samt FLIP 4: Reglemen-
ten.

All trafikledningspersonal, utom

v En unik person moétte 1orfattaren (t h) i overste Car

torn-TL vid militara baser, ar civil och
anstalld av 'Federal Aviation Admi-
nistration’ (FAA).

E n typisk kontrollcen-

tral, San Antonio TRACON ('Terminal
radarcontrol center’) regleras flygtra-
fiken fr&n och till San Antonio Inter-
national Airport, Randolph AFB,
Lackland AFB och Kelly AFB. Termi-
nalomradet ingdr i Houston FIR. |
centralen som &r lokaliserad till inter-
nationella flygplatsen arbetar ca 60
trafikledare uppdelade i tre lag. Av
trafikledarna ar 14 gruppchefter, 5 dr
avdelningschefter; det finns en chef
och en stallforetradare. Arbetstiden
ar 8 tim och centralen dr bemannad
dygnet runt. Funktionerna &r tre: mili-

1 Crane (75), som utrustat sin Cessna med

tar flygtrafik till och fran Randolph,
Lackland och Kelly (APP), civil trafik
till och fr&n San Antonio (APP) och
tornfunktion.

Overvakning och ledning av den
militara trafiken sker med hjalp av
horisontella radarskop (tva), vid vilka
tre TL arbetar samtidigt. Den civila
trafiken leds med hjdlp av fem verti-
kala radarskop. Vid varje position &r
arbetstiden ca 1 timme.

Trafikledarna i USA pensioneras
vid 55 ars alder eller efter 25 &rs
tjdnstgdring. Lonen varierar fr&n
flygplats till flygplats beroende pa
trafikintensiteten. Utbildningstiden till
fardig trafikledare ar ca 2,5 ar.

W W Ungefar 75 proc av trafikledarna
har militart flygforflutet, men konti-
nuerligt erfarenhetsutbyte metlan fo-
rare och TL férekommer inte. Forare
och trafikledare tycktes inte ha spe-
ciellt mycket kunskap om varandras
verksamhetsomréaden (. . !).
Flygtrafikregleringen i USA har
tappat mycket av den stodfunktions-
form som den har i Sverige. Som FV-
férare f&r man otvivelaktigt det intryc-
ket att trafikledarnas huvuduppgift ar
att dvervaka flygforarna . . . s& att fel
och overtradelser av bestdmmelser
eller reglementen kan beivras. (1?)
Jamfort med svenska forhallanden
syns den militara luftfarten i USA vad
gdiler operativ traningsverksamhet
vara klart begransad av "civila” flyg-
trafikledningsbestammelser.

Sammantattning. -

Instruktorsutbildningen vid IPIS pa

Randolph AFB utgdr ingen direkt el-

ler omedelbar I6sning pa de problem

som troligen orsakat flera totalhave-
rier inom det svenska flygvapnet.

Emellertid innebar en dylik utbiidning

pa langre sikt en okad flygsakerhet-

seffekt i vart svenska flygvapen ge-
nom att andra eventuella FV-elever
far lara sig fdljande:

® Dokumentation av instrumentflyg-
utbildning.

@ Inlarning av grundlaggande instru-
mentflygmetodik.

@ Inlarning av procedur- och stan-
dardiseringstankande.

® Inldrning av instruktionsmetodik
och teknik.

@ Insiktiandralanders syn pa instru-
mentflygning.

o Overtygelse om att svensk militér
flygutbildning ligger i nivd med den
basta utldndska utbildningen!

® Tacksamhet over att byrékrati
dnnu inte genomsyrat svenska
flygvapnet!! |

Gunnar Olsson
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Apropa Viggens
vingbrott:

h

rets haverikommission (med ordfb-

rande hovrattslagman Goéran Steen)
avgett behandias tre likartade haverier
med AJ 37 'Viggen’. Dessa intraffade den
11 juli 1974 och 6 oktober 1875 vid F7
samt den 10 oktober 1975 vid F15. Efter
det sista haveriet utfairdade Chefen for
flygvapnet flygforbud f6r Viggen.

Betraffande de tva forsta haverierna
anser haverikommissionen att de orsa-
kats av ett brott pa védnster vinges huvud-
balk nédra vingroten med t6ljd att vinster
vinge skiljts frdn flygplanet; se den teck-
nade sekvensen ovan (frdn hoger till
vanster). Vingbrotten har lett till snabb
sonderdelning av flygplanen i lyften le-
dande till brand och totalhaveri.

Vid bada haverierna har raketstolarna
utlosts. Vid det forsta haveriet (11 juli
1974) har detta dgt rum utan forarens
medverkan. Vid det andra (6 oktober
1975) har foraren initierat raddningsfor-
loppet. Bada forarna undkom med lindri-
ga skador.
® ® Resultat av markprov, for undersok-
ning av spanningsfordelning i vingen, har
visat lokalt hdgre spanningsniv3 i balkens
flansar an ursprungligen berédknats.
Eventuellt har dven en hogre frekvens av
spanningsvaxlingar forefunnits. Span-
ningarna har féranlett uppkomst av sma
sprickor i materialet vid det inre framre

Idet preliminara utidtande som forsva-

Haveriforioppet

bulthalet i balkens nedre flans. Sprickor-
na har darefter tkat i storlek och lett till
att ett totalt vingbrott intraffat.

Betriffande haveriet den 10 oktober
sager haverikommissionen, att den tek-
niska utredning som hittills varit méjlig
att utfora tyder pa en likartad primaror-
sak som vid de bada tidigare haverierna:
namligen vingbrott. Troligen har detta
haveri dock inletts med att hoger vinges
huvudbalk har brustit. Bargningen av det-
ta flygplan (se folo ovan tv) vars resle-
rande delar ligger pa ca 70 m djup ost
Hornslandet — har avbrutits under vinter-
perioden men avses aterupptas i maj.
ATGARDER. — Haverikommissionen
téreslar i sin prelimindra rapport att innan
tlygning med Viggen aterupptas vid for-
band sadana Atgarder vidtas att risken for
brott till 16ljd av sprickbildningar i ving-
balkarna elimineras.

| de férsta 27 levererade flygplanen har
konstaterats en f6r hog lokal spannings-
niva i vingbalken. Dessa flygplan madste
byta vingbalk. Detta kommer att géras vid
Saab-Scania i Linkoping och de fdrsta
flygplanen berdknas tas in p3 verkstad i
sommar.

1 flygplan fr o m nr 28 finns en kraftiga-
re balk. Godstjockleken i det aktuella om-
radet har okats fran 12 mm till 41 mm.
Okningen féranleddes av flygvapnets
krav pa dkad livslangd av flygplan 37.

Det preliminara utredningsresultatet:

Med denna forstarkning minskades bal-
kens grundspédnning avsevart. Man har
heller inte funnit nagra sprickor i dessa
senare balkar.

Det ar dessa senare levererade flyg-
plan som ar aktuelia for flygning. Innan
detta sker (medio mars) vidtas vissa ext-
ra sakerhetsatgarder. Dessa paborjades i
mitten av januari vid Viggen-flottiljerna
och utfors av servicelag ur Saab-Scania
med hjalp av tekniker vid forbanden.
DE ATGARDER SOM VIDTAS AR:
® Bearbetning och putsning for att mins-
ka risken for sprickor.
® Modifiering av bultforbandet i omradet
dar brottet skett sa att inspektioner un-
derldttas.

Atgiarderna ar relativt mattliga och
skall ha vidtagits innan flygning far goras.
Vissa restriktioner kommer att inféras vid
flygning, vilket innebdr begransningar
under den forsta perioden (bl a avseende
hardhetsgraden i manévrer).

Arbete for att utforma den slutliga mo-
difieringen pagar. Den tar sikte pa att helt
eliminera spanningskoncentrationen i
huvudbalkens undre flins s3 att alla re-
striktioner slutligen kan havas. Det be-
hovs ytterligare berdkningar och prov in-
nan denna modifiering kan faststallas.
TIDSFORHALLANDEN. — Flygningarna
berdaknas Aterupptas i mitten av mars.
Alla flygplan véantas vara atgardade enligt p




ATGARDER

Saab-Scanias och flygdivisionens materiallaborato-
rium har kommit att spela en central roll i utredningen
av de akiuella Viggen-haverierna. — Sedan skadeanaly-
ser visat att sma utmattningssprickor initierat vingbrolt
utfordes ofbrstérande provning for att kontrollera dvri-
ga llygplan. Samtidigt inleddes egenspénningsmétning
och hallfasthetsprovning fér att bidraga till klarldg-
gandet av orsakerna till sprickbildningen.

SKADEANALYS. — En skadeanalys
gér vanligen 1ill sa att man forst stu-
derar den rengjorda brottytan vi-
suellt och i stereomikroskop vid en
lag forstoring (10 och 60 ggr). Upp-
tdcks harvid intressanta partier stu-

fall del bittre skiarpedjupet, vilket
mdojliggor direkl observation av
brotiytor.

Det ar sarskilt i SEM som man
har majlighet atl faststdlla en ev
forekoms! av detl raffelmonster eller

deras dessa nirmare i |] o-
skap, dir férstoringen d@r max 1.500
agr och/eller i elt s k SEM (Svep-
elekironmikroskop). Fordelarna
med SEM framidr ett ljusmikroskop
ar:
® Hogre forstoringsgrad (max {6r-
storing 40 000 ggr).
@ Biittre skirpedjup (ca 500 ggr
battre).
@ Ger mdjlighet till bestamning av
kemisk sammansalttning av ylan.
Skall nidgon av punkterna fram-
héallas framitr de andra ar det i sa

P interimsmodifieringen” i slutet av som-
maren.

KOSTNADER. — Det dr omdjligt att ange
exakia totalkostnader innan den slutliga

]

modifieringen faststdlls. Haveriutred-
ningarna har hitlills kostat ca 7 milj kr. In-
terimsmodifieringen véntas sluta pa ett
motsvarande belopp.

ANSVARSFORHALLANDEN. — Haveri-
kommissionen har dnnu ej lamnat slut-
rapport. Nar den kommer, granskas den
av flygvapnet och forsvarets materiel-
verk. Saab-Scania bereds tillfdlle att yttra
sig. Forst dérefter kan ansvars- och ga-
rantifragor tas upp. Det kan dr&ja upp till
tva ar innan denna del &ér slutbehandlad.m

strial (eng.: striations) som &r
det lypiska sparet efter ulmattning.

SEM &dr numera elt mer eller
mindre barligt instr t vid
haveriutredningar och mdajliggor
stdllande av langt sdkrare diagno-
ser an lidigare. P g a av hoga for-
storingsgraderna kan del dock inte
anvindas for saklos avsokning av
sldrre brottytor. ENl rikneexempel,
som visar pa nodvandighelen av att
"sikla rat!” pa evenluella malterial-
fel ar foljande.

Ut ingsstriati na | det
akluella haveriel studerades vid ca
1 000 ggr forstoring. Ytan som ob-

Laster och pik

i1 wing- och kropp uktur kart-

laggs bl a med hjalp av tradiGjningsgivare. Luftlasterna
simuleras med hjalp av hydrauliska domkrafter.

serveras | SEM har da storleken
0,101 mm (0,01 mm‘). Totala
brollytan i vingbalken &r ca 20 000
mm’.

KARTLAGGNING AV MEKANISKA
SPANNINGAR | VINGEN. — Ett helt
fiygplan har anvants for att ingden-
de best de mekaniska span-
ningar och de deformationer som
uppkommer pa balk och platar nédr
last laggs pa vingen.

Provningarna bérjade tidigt i no-
vember 1975 och pdgick sedan
med tvda- och Ireskift inkl lor- och
sondagar samt helger fram till nyér.
— | forsta omgéngen provades del
lidigare vingbalksuttdrandet och i
andra omgdngen det senare.

Frin den aerodynamiska avdel-
ningen erholls besked om sju olika
och hiarda pakdnningar som kan
uppkomma under flygning. Dessa

Sedan 15/12—75 liyger jakt-Viggens p

yp

igen. PAdisp in sd linge. Ndgra med

provulrusining for mdtning av s k vandrande vingspinningar/krafter. — Here a true

JA 37 loday.

raknades om lill laster som fordes
in pA vingen med hydrauliska
domkrafter i olika punkter och efter
olika scheman.

Vingen niarmast kroppen forsags
med matelement, s k tradtbjnings-
givare, som mater de mekaniska
spdnningarna | balkar och platar
och matklockor som mater defor-
malionerna. P4 den férsta vingen
installerades omkring 400 givare
och pa den andra omkring 600. D&
del tar ca 3 tim att instaliera och
koppla varje givare, blev detta ett
myckel lidsédande arbete fastidn
det bedrevs i Ireskift.

Vid sjdlva provningarna ldggs
lasterna pa i steg och for varje steg
registreras pakanningarna i en da-
tainsamlingsceniral. Erhallna ra-
varden bearbetas i dator och resul-
taten fas i form av diagram och la-
beller. Hittills har Saab-Scania ta-
git fram ungefdr 2 200 blad med 10
diagram pa varje. Della ger alltsa
22 000 diagram. Dessutom har
2100 sidor fullskrivna tabellblad
levererats.
®@® For all mata laster i skruvar
och skruvhal har en serie métbultar
tiliverkals. De ordinarie skruvarna
demonteras och ersdlls med dessa
matbultar, varefter de krafter som
gar genom bulten mellan balk och
platar kan bestimmas.

En liknande fast enklare maitin-
stallation finns i den ‘rikliga’ proto-
typ av jak!l-Viggen som flyger sedan
den 15 dec. Yiterligare ett llygplan
fiyger instrumenterat med givare
for malning av mekaniska spén-
ningar. |
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