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Flygvapnets 
haverist.ifistik 

F 
lygvapnets haveristatistik för 1975 visar 
antalsmässigt den hittills gynnsammaste 
bilden i flygvapnets historia under "mo
dern tid" . - Nedan presenteras statistik 

rörande totalhaverier och övriga driftstörningar. 
Kommentarer och slutsatser måste dock vid den
na tidiga tidpunkt bli ofullständiga. En ingående 
analys av 1975 års haverier och driftstörningar 
kommer att genomföras under sommaren 1976. 
Resultatet beräknas utsändas till förbanden under 
hösten 1976. Fr o m årets sammanställning sker en 
återgång till flygsäkerhetsanalyser budgetårsvis. 

1. 
Antalet omkomna under 1975 var tre (3) 
- därav två (2) förare och en (1) flyg
tekniker, Detta mycket låga antal har 
uppnåtts endast en gång tidigare i flyg

vapnets historia (1972). 
Fem (5) lyckade fallskärmsutsprång har utförts 

vid fyra (4) haveritillfällen. Vid två av dessa (flyg
plan 37) har utskjutning skett i samband med att 
flygplanet vid haveriet brutits sönder i luften. I det 
ena fallet har föraren med stor sannolikhet själv 
initierat utskjutningen. I det andra fallet har man 
ännu inte kunnat fastställa vad som initierat ut
skjutningen. De tre återstående fallskärmsut
sprången har initierats efter motorstopp i luften . 

Räddningsmaterielen har fungerat i huvudsak 
på avsett sätt. Vid två tillfällen har dock allvarliga 
incidenter inträffat genom att förarna har förlorat 
livbåten efter nedslag i vatten. I det ena fallet har 
föraren av misstag skurit av utlösningsremmen till 
livbåten med spikarna på ena flygkängan efter att 
klacken förlorats i samband med utsprånget. 
CFV anser, trots dessa incidenter , att våra rädd
ningssystem kan bedömas som tillförlitliga och 
prestandsmässigt godtagbara. Inom flygstaben 
och materielverket fortgår emellertid studier och 
arbete med att ytterligare förbättra våra säker
hetssystem . 

2. 
Antalet totalhavererade flygplan 1975 
var sex (6), samtliga stridsflygplan . Den 
oroväckande ökningen i antal haverier 
under 1974 har således hejdats och re

sulterat i 1975 års rekordlåga siffror. Totalsiffran 
omfattar dessvärre två haverier med flygplan 37 

1975 
" 

under hösten 1975, vilka tills3mmans med ett lik
artat haveri under sommaren 1974 resulterat i 
flygförbud för flyg~ lan 37. Av de övriga totalhave
rerade flygplanen har två förlorats efter motor
stopp; ett efter okontrollerat flygläge samt ett vid 
haveri i samband med start. 

3. 
Vid en granskning av de preliminära un
dersökningsresultat som erhållits från 
försvarets haverikommission beträffan
de 1975 års haverier kan konstateras att 

en (1) flygplanförlust sannolikt kan tillskrivas fel i 
förarfunktionen och övriga hänföras till fel i mate
rielfunktionen. Tidigare år har brister i förarnas 
metodik i instrumentövervakning under svåra flyg
lägen sannolikt varit en bidragande haveriorsak 
vid ett flertal haverier. Många tecken tyder på att 
detta varit fallet även vid "förarfelshaveriet" under 
1975. Översyn av bestämmelser och anvisningar 
för instrumentflygning påbörjades under 1974 och 
har fortsatt under 1975. Arbetet har omfattat en to
talöversyn av instru mentflyg metodiken inom flyg
vapnet och beräknas vara slutförd under inneva
rande år. 

De två motorstoppen som inträffade under 1975 
har orsakats av kompressor- resp turbinhaveri. 
Båda dessa haverier är av den karaktären att de 
inte ger anledning misstänka någon fortsatt 
ogynnsam utveckling vad beträffar motorfunktio
nen. 

Ett haveri har inträffat i samband med start var
vid båda besättningsmedlemmarna omkom. Un
dersökningarna har hittills varit inriktade mot 
eventuella fel i styrsystemet. Något sådant har 
emellertid ännu inte kunnat verifieras. Utrednings
arbetet fortsätter. 

• Antalet driftstörningar med skada orsakade av 
fel i förarfunktionen har under 1975 fortsatt att 
minska jämfört med tidigare år - till det lägsta 
årsantalet hittills i flygvapnet. - Antalet fågelkolli
sioner med skada ligger i stort sett på samma 
höga nivå som under 1974. Fågelkollisioner är så
ledes fortfarande ett lika akut problem som tidiga
re. Under 1975 har boken "Fåglar och Flyg" ut
arbetats av Lunds universitet på uppdrag av CFV 
och Luftfartsverket. Boken - som utsänts till för- • 



t banden - ger ett bra underl<:g för att planera flyg
verksamheten med hänsyn till förekomst av fåglar 
så att riskerna för fågelkollision nedbringas . 

4 
Försvarets haverikommission har i en 
preliminär haverirapport angivit att 37
haverierna under hösten 1975 med stor 

• sannolikhet orsakats av brott på vingbal
ken . Man har vid markprov konstaterat lokala 
spänningar i ving balken, vilka varit högre än för
väntat. Detta gäller speciellt tJalkar i de först leve
rerade flygplanen. Flygprov har efter dispens från 
CFV genomförts och verifi~rat resultaten från 
markproven . Fortsatta mark- och flygprov beräk
nas kunna ge underlag för erforderliga modifie

ringar. Modifieringar har nu gjorts etappvis så att 
flygning vid 37-förbanden har kunnat återupptas. 
Flygning i begränsad omfattning och med re
striktioner kunde påbörjas redan i mars. Strävan 
är självfallet att snarast möjligt kunna häva restrik
tionerna som föranletts av dessa haverier. 

5 
1975 blev, trots problemen med flygplan 
37, ett gott flygsäkerhetsår. Men den 
kommande perioden med "återinflyg

• ning" av 37-personal, omskolningsverk
samhet, flygning med restriktionsbelastade flyg
plan etc , kom mer att ställa särskilt höga krav på 
all personal vid planläggning och genomförande 
av verksamheten. _ 

Foto: A Jacobsson. 

Ovan: Vid bärgningen av flygplandelar efter Viggen-haveriet utanför Hornslandet erhöll Uygvapnet en ovärderlig assistans av marinens ubåtbärgningsfartyg 'HMS Belos', vars 
uppoffrande insatser måste harangeras. - Nedan: Sedan drygt sex månader har dispens givits för utprovningsflygningar med jakt-Viggen (I h), och tör begränsade leveranskon
trollflygningar av altack-Viggen samt 'havspanings'-Viggen (I v) . Även förband.flygningen med AJ 37 har återupptagits . .. med vi••• förbehåll. 



TOTALHAVERIER 1975 

Fpl Flj 

Totalhav. 

Fpl Tot 

Omkomna 

Ff Mek 

Händelseförlopp 

AJ 37 

AJ 37 

F7 
F15 

1 

1 
2 

Fpl sönderbrutet i luften. 

Fpl sönderbrutet i luften. 

S 35 E 
J 35 F 

F21 

Fl 

1 

1 

2 

1 
Kompressorhaveri. 

Okontrollerat flyg läge. 

A 32 

J 32 

F6 

F13M 

1 

1 

2 

1 1 

Motorstopp. 
Sannolikt störning i 

styrsystemet i starten. 

Totalt: 6 2 1 I 

Tabeller 
tö,. 

1975 

inklusive 
o 

nagra 

jänJförande år 

Mer om 37-haverierna återfinns 
på sid 72. - Beträffande flyg
vapnets forskning/tackling av 
fågelkoflisionsproblemet, se sid 
48-51. 

Ant driftstörningar med skada 
Ant omkomna 
A nt driftstörningar med omk. 
Ant totalhavererade flygplan 
Ant lyckade fallskärmshopp 
Ant misslyckade fallskärmshopp 

TOTALA ANTALET DRIFTSTÖRNINGAR MED SKADA 

1972 19741971 1973 1975 

156 138 127 136 137 
8 53 6 3 
4 3 5 6 2 

16 10 10 14 6 
14 47 9 5 
- - 2 2 -

ÖVRIGA ORSAKER 1971 1972 1973 1974 1975 

Fågelkollisioner 
Fältbeskaffenhet 
Splitter, rikoschett 
Väder 
FOD!Främ mande föremal 
Ändvirvlar 
Övrigt 
Okänd orsak 

26 
12 

3 
7 
-
-

5 
4 

33 
6 
2 
8 
3 

-

6 
1 

28 
5 
3 

10 
-
-

2 
-

40 
2 
1 
8 
3 
2 
3 
5 

39 
1 
-

11 
1 
1 
1 
-

Totalt 57 59 48 64 54 

RADDNINGSUPPDRAG UTFÖRDA AV FV:s HKP 

ÄR 

Ant utryck

ningar vid 
flyg- och 
sjöräddn. 

Antal 
spanings

timmar 

Antal 
bärgade! 
räddade 
personer 

Antal 
sjuk

tansp. 

Antal 
tp

pati

enter 

Giv. Mil. Giv. Mil. Giv. Mil. 

1973 

1974 

1975 

67 15 
54 25 

66 15 

120 40 
158 77 

75 18 

23 4 

20 11 

18 2 

24 
28 

33 

24 

28 

43 



U
nder ett jubileumsår sker många återblickar på den tid som gått, på allt som ut
rättats och som bildat grundval både för dagsläget och framtiden. Sådana 
återblickar finns för flygvapnets vidkommande bl a dokumenterade i färska 
skrifter, utställningar och filmatiserade skildringar som presenteras i många oli 
ka sammanhang detta jubileumsår. För mig är det därför naturligare och viktiga

re att här ge min uppfattning om flygvapnets framtid. Grunden för denna uppfattning är den 
säkerhetspolitik som våra statsmakter för i dag och avser föra även framgent. Den innebär 
alliansfrihet i fred och strävan till neutralitet vid krig i vår omvärld. Den är ambitiös om man 
beaktar vår ringa folkmängd, vårt stora land och dess militärpolitiska betingelser. Vår vilja 
och vår förmåga att ta ansvar för vår säkerhet måste ta sig sådana praktiska uttryck att vi 
respekteras av omvärlden. Detta i sin tur ställer krav på ett försvar som enligt min uppfatt 
ning måste inrymma en stark flygvapen-komponent, som genom sina speciella egenskaper 
bl a uppväger bristande personella resurser över vårt lands vida yta. Genom sin förmåga 
att hålla hög beredskap redan med fredsorganisationens resurser är flygvapnet en nödvän
dig del i ett försvar som till sin huvuddel skall mobiliseras ur vårt civila samhälle. 

Det är ett faktum i dag att omvärlden, när våra försvarsansträngningar värderas, tillmäter 
vårt flygvapen en mycket stor vikt. Jag kan med hänsyn till hur stridskrafterna i omvärlden 
utvecklas inte se att någon ändrad värde
ring är motiverad. En svensk utvecklande 
flygindustri anser jag vara ett betydande 
tillskott till det värde som flygvapnet i och 
för sig utgör. 

Jag har en positiv syn på vår framtid. Vi i 

flygvapnet har alltid känt en särskild sti 

mulans i den kombination av teknik och 

människa som vår arbetsmiljö erbjuder 
det må gälla fred eller ofred. Min tro på 

framtiden bottnar i stor utsträckning i min 

tilltro till flygvapnets personal, dess entu

siasm och kompetens - den finns i lika 

hög grad som tidigare - och då tänker jag 

faktiskt både på de 50 år flygvapnet funnits 

som försvarsgren och på pionjäråren dess

förinnan. '* j), 



Kort om jubileumsprogrammen : 


F5 LJUNGBYHED, 23 maj, 
kl 09-17.30. 

I luften bl a: 

Formationsflygning, SK 61 
Spanings-Draken, S 35E 
Attack-Vigger., AJ 37 
Jakt-Draken, J 35F 
Skolflygplanet "8ulldog", SK 61 
Transport-jätten "Hercules", TP 84 
Stora räddningshelikoptern, HKP 4 
F5:s uppvisningsgrupp, 6 SK 60 
F16:s uppvisningsgrupp, 4 J 35A 
Raketanfall, 4 A 60 
Raketanfall, 8 AJ 37 
Fallskärmshoppare 
Formationsflygning, SK 60 

På 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 jubileumsutställning 

• 	 HM Konungen hedrar flygdagen med sin 
närvaro. 

F4 FRÖSÖN, 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 Frösö-Drakar, J 35D 

Räddningshelikoptrarna HKP 4 + 2 

Skolflygplanen SK 61 + MFI 17 

F5:s uppvisningsgrupp, 6 SK 60 

F16:s uppvisningsgrupp, 4 J 35A 

Fallskärmssoldater, parasail 

Drakflygning, segelflyg, m m. 


På marken bl a: 

"Flygande Tunnan", J 29F 
Jakt- & mål-Lansen, J 328 
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 jubileumsutställning 
Mm, mm. 

• 	 HKH Hertingen av Halland hedrar flygdagen 
(6/6). Prins Berti/ de/ar dtJ ut Svenska F/ag
gan vid en ceremoni töre flyguppvisningarna. 

STOCKHOLM, 1 juli-15 augusti. 

1/7: 	Kl. 11-11.30 vid Flygarmonumentet 
på Karlaplan, Kort ceremoni 
kransnedläggning av CFV. Högvak
ten ur F14 avgår till Slottet. Militär 
överflygning av Stockholm_ Tre divi 
sioner (24 fpl) formerar siffrorna 50. 

2/7: 	Flygvapnets jubileumsutställning 
öppen för allmänheten på ARME
MUSEUM. (Fram till 15/8.) 

Flygplan utställda: 

J 	22 
"Flygande Tunnan", J 29F 
"Draken", J 358 
Skolflygplanen 	 SK 11 "Tiger Moth" 

SK 61 "8ulldog" 

+ filmvisning av 'FV 50 år'; m m, m m. 

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

I Iu.ften bl a: 

"Fly ~ande Tunnan", J 29F 
Mål'lygplanet 'Lansen', J 32D 
Spe,nings-Draken, S 35E 
F10:s uppvisningsgrupp, 4 J 35A 
F5:s uppvisningsgrupp, 6 SK 60 
Lä~ta attacken raketanfaller, 8 A 60 
Skolflygplanen SK 60 + SK 61 
Saab 105 XT 
Attack-Viggen, 2 AJ 37 
Transport-jätten "Hercules", TP 84 
Helikoptrarna HKP 2, 3, 4 
Fallskärmshoppare 
Civila flygplan 
Modellflyg + varmluftballong, m m. 

På marken bl a: 

Förutom Flygvapnets jubileumsutställ 
ning visas diverse äldre och modernare 
flygplan från startåret -26 t o m dags
läget -76. 

(Reservation tör ev ändringar.) 

FV:s jubileum uppmärksammas också i 
andra sammanhang. I Länsmuseet i Lin
köping pågick i februari-mars en utställ
ning som visade FV:s historia och samma
lunda gjorde Svenska Mässan i Göteborg 
"Airborne -76" medio maj. 'Contactus' 
utanför Kålmårdens djurpark häller kon
takt med allmänheten ett helt år; från 15 
maj -76 - 15 maj -77, 'No fia , i Piteå häller 
igång 1-8 augusti. Avslutningsvis kom
mer en stor totalförsvarsutställning i Ös
tersund den 25 september även att ägna 
FV:s 50-års;ubifeum uppmärksamhet. 

---.;;;;;;;;- -
• FV 25 är 1951. Fp/-utställning i Kungsträdgärden, Sthlm 31/5-3/6. Fr v: Saab-prototyp av J 29 'Flygande Tunnan', Nieuport IV-G/'Monop/a

net' M 1. Phönix 122 D-II 'Phönix-Jagaren', samt 29:an ... igen. 5 

http:09-17.30
http:11-11.30
http:09-17.00
http:09-17.30


T v: Ikaros saga ändar. Ungdomens övermod/ h ybris medlör ha veri. - Nedan: Skisser a v universalge
niel Leonardo da Vinci. T v ses en 'helikopier', I h en lIygapparal driven av handkralt. - Nedan I h: En 
signalislbemannad luftballong används II g i krigels Ijänsl vid Fleurusslagel 1794. Luftmeddelandena 
ledde /ill Iransk seger över belgierna. 

Ovan: Eller rilningar av brillen George Cey
ley Irfln 1853 byggdes och lIög denna segel
bälskapelse . 120 är senare. - Nedan: 
Legendarisk blev 0110 Lilienlhal med över 
2.000 glidllygningar pä 1890-lalet. 

Ovan: Trols all lörsla' 
rikliga mOlorllygning
en gjordes av Ader 
(sid 36) blev del brlJ
derna Wrighl som 
1903 lick den äran. 

HVADAN OCH HVARTHÄN AR 2003? 




Rakt nedan: Universalgeniet Emanuel Sweden
borgs ideulkast till lIygetyg 1716. - Allra ne
derst: Carl Richard Nyberg i sin lIygmaskin/ 
drivande !Jngmaskin pä Lidingöns Karusell
bana 1902. 

.... Slumpen har helt 
säkert hatt en avgörande 
betydelse tör vår jords 
historia. Inte bara tör 
mänskligheten törSvensk dess skiftande öden och 
äventyr. Sant är att detta 
även gäller flygets histoflygprolog 
ria. Således även tör d()n 
svenska. .. ....-åren fraln 

T
y redan under 1890-lalels 
milt finns en lilen chans 811 
Sverige skall kunna hinnalil11926 

före bröderna Wright i historiebo
ken. Namnel bakom della senS8
tionella påstående är CARL RIC
HARD NYBERG. "Flyg-Nybergs" 
försöksflygplan "Flugan" har som ~ 



Nedan: För 65 är se 'n, maj 1911, hölls en flygtävling i Sthlm med hela 5 000 kr i 1:a pris (uppsatt av Lazarol-Iabriken). Start+landning ptJ 
Ladug!Jrdsgärde. Här ses t v belgaren Cozic i sill Farman-biplan och t h 'ffygbaronen' Carl Cederström i Bleriot-monoplanet "Nordstiernan ". 
'The Yellow-blue Baron ' vann B-ffygningen, men Cozic var uthtJlligasl.- T h: Frän Ladugärdsgärde löretog också fl 0101 Dahlbeck flera 
uppstigningar. Här t ex med passagerare i ett Bristol-biplan 'Boxkite',ca 1915. 0 .0. hade tidigare gjort den l:a militärflygningen 1912. 

~ kraftkälla en genialisk ångmaskin 
som bara väger 38 kg men likväl 
utvecklar 10 hk. "Med en bra mo
tor skall man t o m kunna flyga på 
en lagårdsdörr", har ju någon sagt. 
Varför uteblir då sensationen? A) 
Nyberg är uppfinnare och ingen 
flygare - har s a s dålig flygkänsla. 
B) För att de lovande försöken 
skall kunna fortsätta behöver Ny
berg finansiellt stöd. Inte ens vid 
personlig uppvaktning av självaste 
kung Oscar (1899) får han någon 
förståelse för sin revolutionerande 
skapelse. Den självdör som em
bryo. 

En bit in på 1900-talets början 
nås Sverige av meddelanden uti

från. Först från USA, sedan från 
Frankrike. Människan flyger, aero
planet erövrar världen. Avgörande 
för oss blir vår militärattaches, 
överste Linders rapport om flyg
veckan i Reims 1909. Viktiga bes
lut börjar fattas i Sverige - nu 
skall även vi följa utvecklingen. 
För allmänheten blir Erik Pallins 
(vår förste flygjournalist) och Al
bert Engströms skriverier samma 
år flygets inkörsport. Lavinen är 
satt i rörelse. 
• 1910 erövrar friherre CARL 
CEDERSTRÖM aviatördiplom 
(vårt första), och året därpå följer 
greve Hamilton armen och löjtnant 
Dahlbeck (flottan). 1912 är avia

törskaran tio. Och samma år (3 
febr) genomför DAHLBECK vår 
första militära flygning, från Vär
tans is i Stockholm. 1912 tillkom
mer vid Axvall det första militära 
flygförbandet som 1913 flyttas till 
Malmen ... samma år som mari
nens flygskola sätts upp vid Os
car-Fredriksborg (Vaxholm). Men 
det är knapert med medelstilldel
ningen från politiskt ansvarigt håll. 
Och dagspressen frågar: "Skall 
Sverige giva fanen i hydroareopla
nen?" Privata donationer hjälper 
dock en del i detta krisläge. Och 
så bryter det första världskriget ut 
- 1914. 

Genom 1914 års härordning ges 

armens flygväsende en fastare or
ganisation, "Fälttelegrafkårens 
flygavdelning" stärks och ombil
das 1916 (för 60 år sedan!) till 
Flygkompaniet. 1914 tillkommer 
militärplanens första nationalitets
märke; en blågul kokard m m, som 
följande år ersätts av de 'tre kro
norna'. 

Fram till krigsslutet 1918 finns 
ca 1 OO-talet svensktillverkade 
flygplan - t ex från Malmen, AB 
Enoch Thulins aeroplanfabrik i 
Landskrona och Södertälje Verk
städer. Under krigsåren tjänstgör 
marinens flygplan i bevakningen 
till sjöss och armens flygkompani 
avdelar flygplan för beredskaps-

Tv: Enoch Thulin . legendarisk Ipl-tillverkare, i sin 'Thulin B ' (= licens
fil/verkad Morane Saulnier, 90 hk). - Ovan: Marinflygets trotjänare 
nr l var 'Hansan '. Här 'RoI/s-Hansa ', S 3 (Heinkel), vid Galärvarvet i 
Sthlm; ca 1925. Hansan lanns i 9 versioner, S 1-S 5/ A-D. Total livs
tid ca 25 år. 

8 



T v: Sveriges första k vinnfiga flygcertifikatägare (nr 101 i Sv) blev Elsa Andersson; utbildad vid 
Thu lins flygskola i Ljungbyhed 1/ 12 -19. - Nedan.' Jaktflyget löddes med den ensitsiga Phönix 
122 (J 1). Den 2-sitsiga versionen kallades 'Dront ' (Ö 4), som här ses med 1926 års nya märkning. 

tjänst i bl a Vänersborg, Karlstad 
och Övre Norrland. Flygplanen är 
till en början alla av spaningstyp, 
men krigserfarenheterna visar att 
beväpning ökar användningsom
rådet. Jakt- och lätta bombflyg
plan blir efter VK1 allt vanligare 
hos oss. 
• Härordningen av 1914 bibehålls 
ända till 1925. Då beslutar emel
lertid riksdagen om nedskärningar 
av försvaret. En mångfald militär
förband dras in. Kuriöst nog in
nebär emellertid detta beslut att 
ett självständigt flygvapen skall 
skapas. Därför börjar påföljande 
år uppsättning aven ny försvars
gren genom sammanslagning av 

folk och flygmateriel från marinen 
och armen. - Det är detta år 
(1926), denna händelse som vi i år 
(1976) vill påminna om och på oli 
ka sätt hugfästa minnet av. 

Det den 2 juni 1925 fattade riks
dagsbeslutet om vårt militärflygs 
framtid - som bygger på ett för
slag av (till riksdagens särskilda 
utskott flygsakkunnige kallade) 
dåv löjtnanten CARL FLORMAN, 
vilket dåv försvarsministern Per 
Albin Hansson ansluter sig till- in
nebär skapandet av ett självstän
digt flygvapen med en chef, s k 
flygstab och egen förvaltning. Ars
anslaget sätts till 6 milj kr och 
uppsättningstiden till fem budget

år med start 1 juli 1926. Flygtid 
skall produceras vid fyra flygkårer , 
utbildning vid en flygskola och 
flygplanunderhåll m m omhänder
tas av två centrala flygverkstäder. 
Dessa blir: 
• 1:a Flygkåren (nu F1) Västerås 
- uppsättningsförsenades till -29. 

• 	 2:a Flygkåren (se'n F2), Häger
näs/Sth - nedlagd -74. 

• 	 3:e Flygkåren (nu F3/F13M), 
Malmslätt. 

• 	 4:e Flygkåren (nu F4), Frösön. 
• 	 Flygskolkåren (nu F5), Ljung

byhed; 

samt 


• 	 flygverkstäderna CVM (Malm
slätt och CVV (Västerås) . 

Ovan: Fpl-bygge förekom även vid Flygkompaniets verkstäder (Malmslätt). Första Albatros:en (SK l , 
nr 0114) flyginspekterades 1920 av däv försvarsministern Per Albin Hansson. Som afla stora män blev 
han flygbiten , vilket bl a han gav uttryck för med sill stöd för skapandet av ett självständigt flygvapen. 
T h: Till FV:s förste chef utsägs Karl A B A mundson (1925-31). "KA BA" var med re 'n 1900, dä han m fl 
bildade Aeronautiska Sällskapet (1921~ KSAK). 

Till flygvapnets förste chef ut
nämns ballongpionjären och fly
gets primus motor K. A. B. 
AMUNDSON (1925-31). 

Den som bättre och fullständi
gare vill studera svensk, militär 
flyghistoria rekommenderas den 
nyutkomna 50-årsboken "Att flyga 
är att leva", som genom överste 
Gösta Norrbohms och Bokförlaget 
Bra Böckers försorg försett Sveri 
ge med en flygkullurhistorisk pär
la. Men även Svensk Flyghistorisk 
Förenings årsskrift "Flyghistorisk 
Revy" (nr 21, 22, 25 och 26) re
kommenderas. Och inte går 
FLYGvapenNYTT:s temaserie 
(1970-75) om våra flottiljer och 
förband av för hackor heller. • 

J Ch 
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Det självständiga svenska Flygvapnets första dag, 1/7 1926, hugfästes pb. MalmsläN 
Tredje Flygkb.ren/ F3. Mj C.G. von Porat talar till de sina pb. f d Flygkompaniet. Bakom man
skapsledet skymtar Ö 4 'Dront', SK l/Ö 2 'Albatros' och Ö l 'Tummelisa'. 

Flyg- och flygspanarskolan 22/9 1926. 



lf}(.. När major GÖSTA 
von PORA T på morgonen 
den 1 juli 1926 lät samla 
personalen vid Flygkompa
niet på Malmen och annon
serade att fr o m "nu" till
hörde ingen längre varken 
Armen eller dess flygkom
pani utan Flygvapnet och 
Tredje Flygkåren, var det 
troligen med blandade 
känslor, kanske t o m i en 
viss inre skepsis mot denna 
tidens nya ordning. Och han 
hade fog för viss tvivel, väl 
medveten om att försvaret i 
övrigt samtidigt fick vidkän
nas mycket omfattande 
nedskärningar - en f!fter
börd av 1:a världskrigets 
epilog; aldrig mera krig. Väl
ment men. . . lf lf lf 

Men då liksom nu, hur bistra fram
tidsutsikterna än lät teckna sig, an
gavs målet att göra mer än det bästa 
av situationen; att visa höga vederbö
rande att hos det militära flygarfolket 
lever go-andan och samhällsansva
ret. Ty von Porat ville föra flygartradi
tionen vidare; en tradition som han 
själv bidragit till att skapa genom 
"upptäckten" av Malmen-fältet 1912 
och medverkandet till en militär flyg
skola där 1913. Men von Porat gavs 

Malmslätt har en ItJng militär historia. Här öva
de till 1791 Östgöta Ryttare & Follolk, 1791
1816 Kungl Första Livgrenad;ärregementet, 1816 
- 1922 Kungl Andra Livgrenad;ärregementet, 
1913-26 Kungl fältlelegrafktJrens Flygkompani 
1926-36 Tred;e Flygkl'lren, 1936-74 Kungl Öst
göta Flygfottil; samt 1974-? .. F13 Malmslätt. 

ej tillfälle att själv initialt prägla det 
nya Malmslätt, dess FV-ansikte 
han utnämndes nämligen samma 
höst till FV:s förste chef förFjärde Flyg
kåren, som enligt riksdagsbeslutet 
1925 skulle börja uppsättas på Frös
ön hösten 1926. Chefsskapet över 
Tredje Flygkåren på Malmslätt gavs i 
stället åt majoren Emil Björnberg. 

Malmens militär historia går dock 
längre tillbaka i tiden än 1913. (Flyg
mässigt hade civilflygaren, fri

'Må 
kOlJ1lJ1ande 
släkten 
skydda 
arvet 
från 
fäder' 

herre Carl Cederström redan 1911 
blivit pionjär på denna plats, då han i 
juli för 65 år sedan under några oför
gätliga dagar gav östgötarna prov på 
konsten att flyga, och det i mästar
klass. Aret därpå startade den legen
dariske 'flygbaronen' en flygskola 
här. Malmen blev alltså flygets vag
ga.) Rent militärt är dock anorna be
tydligt äldre. Från 1500-talet. Och 
som ren vapenövningsplats har 
Malmslätt tjänat sedan Carl XI:s da- • 

Nedan: Armens flygavdelning pl'l Malmslätt 1913. "M 2", monoplan typ Nedan: Skolflygplanet SK 1 Albatros (Mercedesmotor, 120 hk) var i t;änst 
Nieuport IV-G, klargörs av 4 makanici ur Ing3. Framför fpl ses fr v: Friherre 1915-29 - här pl'l Malmen i bör;an av 1920-talet. I cock-pit:en Skymtar It 
Carl Cederström, II Emil B;örnberg, /I Gösta von Parat samt /I Allan Jung Ligner. Tvll spanarelever blickar framtJt, medan tvl'l makanici vänder ryg
ner. gen lit. 
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gar. Om detta vittnar bl a en befintlig 
minnessten. Dess slutord lyder: "Må 
kommande släkten skydda arvet från 
fäder". Dessa ord var lika uppford
rande och aktuella 1926 som de 
är . idag . 

Tred je Flygkårens flyg uppgifter 
för 50 år sedan blev att tjäna som 
arme- och luftvärnssamverkande för
band . För detta ändamål gjordes in
köp till Flygkåren av tio jaktflygplan 
typ J 2 (Nieuport-Delage 29 , C-1). 

Malmen-Kårens uppsättningstid var 
fastställd till fem bUdgetår. Men 
de uppsatta målen nåddes inte, var
ken betr materiel i luften eller på 
marken . Medelsti lldelningen blev för 
knapp. 

Flygskolverksamheten överflytta
des 1926 till den nyetablerade s k 5. 
Flygkåren / Flygskolkåren på Ljung
byhed (Se sid 22- 24.) Flygspanar
skolningen blev dock kvar på 
Ma lmen. • 

J Ch 

Tredje F 


MALM 




Iygkåren 


Ovan t v och rakt ovan: F3:s ollicersmäss exteriört + interiört. Byggdes 
1866-67. Brann ned 1967. - T v: Andre man Ir h i nedre ledet är loto
gral JERNBERG. Han var med i begynnelsen. Hans lotoinsatser ärav kul
turhistoriskt oersättligt värde. F3 & FV tackar lör hans nit och slit. 

T v: Flygkompaniets personbil på 20-talet - en Mathis. I bakgrunden VJ-~- If. O VJ-
motorprovbockar och verkstäder. - Nedan: På 50-Msdagen a v Mal- • rj8 aga .nna 
mens lIygtillblivelse och Cederströms lIygskola avtäcktes en min.J, ,.J
nessten på F3 1962. HMK Gustal VI Adolf och genit Thunberg lörrät
tade ceremonin. (Minnesstenens tre slutord. Myntades av övlt Nils Kindberg.) 
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F3 

Nedan: F3 blev jaktflo ttilj 1948. D!J JJäg man J 22. Vid divisionernas indrag
ning -740mbaserad es Malm en-Drakarna (J 35F) till F1 7 i Kallinge. - T h: 
En J l Phönix utan/ör en snart 80- !J rig lägerhydda; idag inneM Ilandes bl a 
squash-banor. 

Ovan ' MäJ/lygplanet J 328 /32D 'Lansen '. 

Ne dan: Tp- lIygplanet TP' 85 'Caravelle '.Nedan: 40-!Jrige transporthästen TP 79, C-47/ DC-3. 

Ovan M!Jlflygplan et SK 60. 

___LI 

S
edan inledningsskedet har 
många nya vindar blåst. Dagens 
Malmslätt benämns sålunda 

F13M. Detta sedan Tredje Flygkåren 
1936 upphöjts i rang och värdig
het till flottilj, F3/Kungl Östgöta flyg
flottilj, Denna storhetstid varade i 38 

år, till 1974. Efter riksdagsbeslut om 
att först vakantsätta en jaktdivision 
(av tre) och sedan låta d ra in all 
stridsflygverksamhet syntes F3:s sa
ga vara all. Så dock Gud-ske-Iov inte, 
Ty Flygvapnets målflygverksamhet, 
som sedan slutet av 1960-talet för
lagts till Malmslätt (då med " Flygande 
Tunnan" J 29F som arbetshäst och 
senare med jakt-Lansen J 328 samt 
SK 60) , fick efter diverse sk d ivide
rand e stanna kvar . Detta samtid igt 

-som F8:s transportd ivision flyttades 
över till F3 , Men organisatoriskt över
gick Malmen till att lyda under F13 
(Norrköping) .. , därav det nya nam
net F13 M almslätt. Som arbetshästar 
i den " tunga transporten" nyttjas (än 
idag) TP 79 (DC-3) , TP 83 'Pembroke' 
samt TP 85 'Caravelle'. I den 'lätta 
transporten ' återfinns sambandsflyg
planet SK 50 'Safir '. Dessa fpl-typer 
är förvisso inte av modernaste snitt, 
men likväl är det "nödvändigt att fly

ga" - eller som tp-divisionens val
språk lyder: "Vol are necesse est" ! 

•• Osökt . .. förs så slutorden in på 
det flyg museala, Det torde vara be
kant för alla flygälskare att Malmen 
äger ett stort antal flyg historiska rar i
teter . Dessa har under 40- och 50
talen förvarats i en lägerhydda på 
F3-området och under senare år i en 
förrådsbod strax bredvid på Ryd
området. Nu har statsmakterna änt
ligen (sedan " 1965 års musei- och 
utställningssakunniga/MUS-65" av
givit ett positivt delbetänkande) be
slutat att ett riktigt flygmuseum skall 
uppföras på F3-området. På så sätt 
kommer FV:s antika flygplan att 
kunna leva vidare och minnesste
nens slutord "Må kommande släkter 
skydda arvet från fäder " har givit del
resultat. I så motto . - Kanske det po
sitivaste som "drabbat" FV under de 
senase tio åren , , . • 

J.eh 
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F13 ", 

T v: 40-talets museilägerhydda. Fr v: J 9, S 17, SK l + J 8. - Ne
dan: I febr-mars hölls en utställning i Linköpings Länsmuseum, 
"Ett halvsekel i luften ". 18413 kom och tittade. Här den 15 OOO:de, 
K Wallin + C FI3M. 

--~ 


Nedan: Gösta von Parat vid sin M I I Nieuport IV-G frAn 1911. Som 
gammal Malmenchef (1934-41) besökte "Po" F3 under iubileums
dagarna 1962. D/lV mi Crona flög dA M l:an. 

Nedan: Nar mtJlflygverksamheten drog igtJng ptJ F 3 p!J 60-talet fick "Tunnan" en ny uppgift. Nu 
är hon avlöst av 320 och A 60. Men flyga kan hon än.. t ex vid Mets iubileumsdagar! - T h: 
HMK Carl XVI Gustaf gillar att flyga. Här i samsprtJk med "detachementschefen", ÖV Norrbohm, 
före elt SK 60-pass. 

MEN 




Ovan: Flygkompaniet ~ Frösön 1928. Av dem man idag p~ F4 lyckats identifiera ilr i 2:a raden 
3:dje man fr v: Gunnerfelt, Augustsson, Kjel/gren, Schultz, Palmblad, Rahm och Robach. I den 
sista raden ses som 7:e man fr h: Edling. 

Nedan: Tvenne Hispano-Dront:ar lA 1 attack; E 2/eskort) p~ Storsjöns is vid Alpbacken; ca 1927-29. 



Och 
flyget 
blev 

Nedan: Genmi Karl A B Amundson inspektera
de Frösö-Kf!lren 1928 4. flygkårens chef, mi 
Gösta von Porat, är andre man fr h. 

vårt 
Neoan: Den s k Hårdska stenen frl'ln 1690 minner om kung Carf XI:s mönstrande av Frösö Läger/Jämt
lands Dragonregemente i juni 1686. 

•• Rubriken ovan är en 
travestering på Gösta von 
Parats (Fjärde Flygkå
rens/F4:s förste chef) me
moarboktitel "Flyget blev 
mitt liv", En titel, en rubrik 
som stämmer lika bra igår 
som idag, Ja, på alla och 
envar som valt eller väljer 
flygaryrket detta lika 
spänningsmättade som fa
scinerande sätt att leva och 
arbeta . .. i medvetande om 
att man gör en insats för 
gamla 'Moder Svea'. •• 

liv 

Fjärde Flygkårens (efter 1936 Kungl 
Jämtlands Flygflottilj eller F4) statio
nering till Frösön from hösten -26 var 
ingen tillfällighet eller chansning. Där 
låg nämligen Frösö Läger, en vapen
övningsplats där det övats sedan 'ur
minnes tider'. Sedan Fältjägarrege
mentet 1910 flyttat till nyuppförda ka
serner i Östersund fick Fälttelegraf
kårens flygavdelning (från Malmen) 
vintern 1913-14 i Frösö Läger en ut
märkt plats för sina vinterövningar. 
Terrängen var således väl rekogno
cerad och prövad . Samt befunnen 
godkänd=lämplig. 

Men såväl de militära som de kul- ~ 



Ovan t v: Flygdag 1927 på isen vid Alpbacken. OBS: Den fejkade järn
vägsstationen . .. bara en dryg manslängd hög. I luften fem Ö 4 'Dront'. 
Ovan: Spanings-fpl S 21 (senare benämnd S l). - Nedan: von Porat lät 
1929 modifiera tvil S 21:or till ambulans-fpl. 'Nr 2' fick tp-ki'lpa. - T v: 
Tvil Hispano-Drontar (E 2, senare = Ö 4) har landat. Vintern 1927-28. 

~ 	tureiia anorna går betydligt längre 
tillbaka i historien. Ty här på Fröjs ö 
grodde och spirade den tidigkristna 
kulturen, manifesterad och tidsangi
ven av landets nordligaste runsten. 
Men här speglas också hednatidens 
rotfasta minnen kring Fröjs kultplats 
genom gravfälten, fornborgen, tings
och marknadstraditioner av uråldrig 
hävd. - 'Pilgrimsstad', ett namn som 
lever än idag, minner om att här över 
Frösön tog pilgrimerna sin väg mot 
(nuvarande) Trondheim. Och av 
Frösöns kapell från 11 DO-talet finns 
än grunden kvar (liggande i bana 
12:s ände och belagd med stenplat
tor). Jämtland och Frösön var då 
danskt. Först i och med Brömsebro
freden 1645 kom svenskarna på rik
tigt över denna "avkroksidyll". Även 
om man än idag på vissa platser kan 

undra om så verkligen är fallet. Om 
man lyssnar till sättet att tala. Så myc
ket svenska urskiljs inte då. Men väl 
tydliga anglicismer. T ex. 

Provinsens och Frösöns första or
ganiserade regemente tillkom 1646. 
När kung Carl XI 1686 inspekterade 
Jämtlands regemente, lät rege
mentschefen Carl Hård af Segerstad 
resa en minnessten, vilken stod klar 
1690. En annan minnessten (från 
1838) står rest vid Brunflo-viken, som 
minne av att kung Carl XIV Johan år 
1835 besökte Frösö Läger. - Öster
sund blev stad 1786 - alltså för 190 
år sedan ... snart lika ålderstigen 
som Amerikas Förenta Stater. 
•• Från 1910 fram till 1926 
förvaltades Frösö Läger av den s k 
Remonteringsstyrelsen. Under denna 
tid förföll flertalet av Lägrets byggna

der. När von Porat skulle starta 4:e 
flygkårens verksamhet på denna 
plats, blev han milt sagt betänksam. 
Arvet, Lägrets valhänta underhåll, in
bjöd inte till något beboeligt eller 
över huvud användbart för den nya 
verksamheten. Det gällde sannerli
gen att hugga in med s k friska tag. 
Och rusta sig med tålamod i ansenli
ga mängder. 

Den nyuppsatta flygkåren bestod 
för 50 år sedan av 8 officerare, 8 un
derofficerare, 16 stam manskap samt 
60 vpl. Kåren var först mest vinteröv
ningsplats. Man höll till i Kungsgårds
viken, mellan ön och Bynäset. Flyg
plan parken bestod av 6-7 flygplan. 
BI a fanns två S 21 :or (senare om
döpta till S 1) på flottörer eller hjul. 
Dessa lät von Porat senare bygga om 
till ambulansflygplan. Dessutom ny tt-

Ovan: Första S 21-ambulans-lpl hade ej tp-ki'lpa. Här hämtning pil norr
ländsk is. Den sjuke ligger i pulkan med dragrenen framför. - Nedan: 
1929 fick F4 elt nytt ambulans-fpl, TP l/Junkers F.13. Framför fr v: Adler
creutz, Palmblad, Norström, Gunner/eldt, Olsson + ? 

Ovan: 1930 erhölls sju S 6, Fokker eV-E. Här vid F4:s sjöflygstation vid By
näset, Storsjön. - Nedan: S 6 var ett spanings-fpl, men försilgs med kul
sprutor. Dessutom kunde en bomblast pil max 100 kg medfölja. Fart 210 
km/t. 



jades fyra 'Hispano-Drontar' A 1 (at
tack) och E 2 (eskort); på hjul eller 
skidor . - Spaningsuppgiften blev 
dock det primära. 1930 tillfördes F4 S 
6, CVM/Fokker. Notabelt är dock att 
"alla" dessa flygplan tämligen snart 
försågs med såväl rörliga som fasta 
kulsprutor . Detta var Fjärde Flygkå
ren först med i flygvapnet. 

Major Gösta von Porat var 4. flyg
kårens chef åren 1926-34. Men un
der 1931-32 var Age Lundström 
tjänsteförrättande chef. 1934 tillträd
de Georg Gärdin. Under sin treåriga 
chefsperiod fick han uppleva att 
Frösö-Kåren upphöjdes till Kungl 
Jämtlands Flygflottilj, F4. Detta sked
de i och med försvarsbeslutet 1936. 
- Det ljusnade för F4 när det mörk
nade på annat håll, ej långt från Sve
riges sydost-gräns. . . • 

Ovan: 4. lIygkIJrens chel, mj von Parat 
(längst t v), tillsammans med lem officers
kamrater vid 'Brylunda' ( 1927); ett I d sjuk
hus som den lörsta tiden tjänade som bo
stad åt ogifta lÖjtnanter. 

T v: Flottiljlotogral 
CA RL-AKE BERGMAN. 
Med sin kamera har 
han utfört en ku lturhi
storisk insats p~ F4. EI
ter ca 50 ar är han idag 
pensionär. Han är allt 
tack värdig. 

T h: En bild ur F4-0lficersmässens Iataal
bum; officerarna 1928. Radvis uppiIrAn: Kn 
Gärdin, kn Sandberg, kn Svensen; It 
Schultz, mj von Parat, It Kjel/gren; It Lorichs, 
It Palmblad; It Uljhagen, ing Hultström, It 
Nygren. - Nedan: 1928 lörlades en lIygsta
tian vid Hårsjö järnvägsstation. Här tvIJ gäs
tande S 5A 'Hansa ' ur 2. lIygkåren. 
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Ovan: En rote 'Tunnor' paraderar 1966. - T h: Ny vy 
tio är senare = idag, 6/ 6. - Nedan: FrIJsIJ Lllger lever 

. kvar en smula . En , d vaktstuga. 



Jygskolkåren 




WUNGBYHED ... 


•• Ljungbyhed blev 
den plats på vilken (enl 
1925 års riksdagsbeslut) 
Flygskolkåren (den s k 5. 
flygkåren) fr o m 1/7-26 
skulle förläggas. Den var, 
liksom sammanlunda för 
Andra, Tredje och Fjärde 
Flygkårerna, redan väl känd 
och vitsordad. Ty på alla 
dessa fyra platser hade mi
litär flygning pågått sedan 
mitten av tO-talet. Ljungby
hed hade alltså traditioner 
att falla tillbaka på. (Enda 
undantaget var Första Flyg
kåren, idag = F1, som man 
1925 hade beslutat förlägga 
till Uppsala. Men därav blev 
intet. 1928 ändrades beslu
tet och valet föll då på Väs
terås. 1. flygkåren kom där
för ej att uppsättas förrän 
1929 och först året därefter 
togs Hässlö-fältet i bruk.). 

Ljungbyheds flygaranor går tillbaks 
till 1910. Då genomförde nämligen 
landskronabon Hjalmar Nyrop de 
första svenska flygskutten. Det var 
den 28 april. Än mer anmärknings
värt var att 'flygningen' företogs i en 
svenskkonstruerad och byggd ska
pelse. Ask-Nyrop 1, kallad "Gräshop
pan". Förlagan till det svenska flyg
planet var den franska Bleriot 12, och 
det konstruerades och byggdes i ett 
båtvarv i Landskrona. Som kompan
jon och 'vapendragare' framträdde 
Oscar Ask. 

Den första allmänt kända svenska 

T h: Svenska Aero AB:s enda ex av J 5 
'Jaktfa/ken ' fanns vid 5. flygskalkåren 
1929-33. Här i roll-övning. - Nedan: 
KtJrchef var 1926-32 kommendörkap
ten Arvid F/ory. Här vid Ö l ' Tumme/isa' 

flygningen har krediterats friherre 
Carl Cederström. Han kom nyexami
nerad hem från Frankrike och landa
de i Stockholm, 28/8 1910. (Första 
prisflygningen i Skandinavien gjorde 
dock dansken Robert Svendsen, som 
17/7-10 lyckades krossa Öresund.) 
Nyrops första riktiga 'höjdflygning' 
skedde från Drottningberget, troligen 
först i början av september 1910. 

Nyrop och Ask började sedan byg
ga nya flygmaskiner, och deras 
'Aeroplanvarvet i Skåne' (AVIS) blev 
fröet till Sveriges första flygindustri. 

Som kompanjon inträdde Enoch 
Thulin, som senare övertog verksam
heten. 

När 'flygbaronen' Cederström 1911 
funderade på att starta den första 
svenska flygskolan, fick han först 
Ljungbyhed i tankarna. Han valde 
dock (1912) Malmslätt i stället. Men 
Thulin gjorde slag i saken. På Ljung
byhed utbildade Thulin-skolan under 
1915-20 över 100 piloter. Däribland 
Sveriges första kvinnliga aviatör, Elsa 
Andersson (se sid 9). 
• Så till den grad hade flygarlivet satt ~ 

Nedan: Den första hangaren byggdes 1926. (f bruk än idag och kallas hangar 4.) Den byggdes i en för sin tid unik betongvalvskonstruktion aven 
tysk entreprenörfirma, som ville Mila byggsättet hemligt. Warum ?, spordes det pi!l Heden. 



~ sin prägel på Ljungbyhed att det an
sågs som självklart att här förlägga 
flygvapnets första gemensamma 
flygskola, Flygskolkåren/5. Flygkå
ren . Men när FV 1/7-26 övertog Nor
ra Skåningars lägerplats (124) såg 
Ljungbyhed ganska nedslitet ut. Här 
behövdes röjas upp och anläggas 
nytt. - Den som vet bättre att berätta 
om denna 5.flygkårens första tid är 
nuvarande gen mj Nils Söderberg, då 
kurslärarchef vid Flygskolkåren . 
Hans minnen från denna tid kommer 
att publiceras i nr 3, i FV-Nytts sam 
manfattning av F5:s historia tillsam
mans med glimtar från årets jubi
leumsdag, 23/5. 

Den som idag beträder Kungl 
Kr igsflygskolans/F5:s flygfält kanske 
inte anar att här lever militära minnen 
från flera hundra år . Här på den dåti
da vidsträckta ljungheden mellan 
Rönne å och Söderåsen övade och 
var förlagda infanteri och kavalleri. 
På Carl XI :s tid användes Ljungbyhed 
som 'uppsamlingsplats'. Slaget vid 
Lund för 300 år sedan kunde t ex lika 
gärna ha avgjorts här. Dragonernas 
och husarernas baracker uppfördes 
på 1800-talet. 

Till Krigsflygskolan av idag hör 
också den förberedande fältflygar
skolan (FÖFS). Denna är förlagd till 

Herrevadskloster, som ursprungs
mässigt emanerar från 1100-talets 
cisterciensermunkar . I och med re
formationen 1565 upphörde dock 
denna verksamhet. När indelnings
verket infördes blev klostret överste
boställe för Skånska Kavallerirege
mentet. Och i början av 1900-talet re
montdepå för utbildning av kavalleri
hästar. 1960 flyttade så de presumti
va flygarna in i det nyrenoverade 
klostret. - M a o: Nu liksom för 800 
år sedan lär man sig i Ljungbyhed att 
det jordiska inte betyder allt. Då plita
des med penna på pergament, idag 
hålls spaken i näven . • 

J, Ch 
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Ovan: F5 juli 1930. Monteringsarbeten pli J l Phönix, J 2 Nieuport + 04 
'Dront'. - Nedan: DlIv fl Bengt Jacobsson diskuterar iustering aven SK 6 
AHeinkel. 

T v: 2 SK 7 de HavilJand 
DH.60M 'Moth ' anskaffades 
1929. Här med It Leuhusen + 

Svedenborg. - Nedan: J 7 
Bristol 'Bu/ldog ' Mk.2A under 
tankning Ir T-lord 1930. 



Nedan: T v den klassiska bilden av stamflygförarelevernas marsch mot nyvorda Flygkrigsskolan, i slutet av 30-talel. - T h: Pä 
F5:s område möttes de då bia av denna syn; f d Infanterilägrets Gärds-barack med sin minnessten. Idag fungerar denna 
vackra huslänga som vpl-bostad. 

F lygkåren fick i och med 1936 Uppsala. 1960 övertog F5 FÖFS (För
års försvarsbeslut en väsentligt beredande Fältflygarskolan) från F2. 
utökad verksamhet. Aspirant Och 1973 förlades även FV:s trafikle

och kadettskola tillkom , samtidigt darskola hit. • Om verksamheten vid 
som F5 bytte namn och blev Kungl F5 idag m m berättar flygskolchefen , 
Flygkrigsskolan. 1943 skedde namn övlt Thomas Trotsman , i nästa FL YG
byte igen. F5 erhöll då namnet Kungl vapenNYTT (nr 3/76). Kri ng bl a bil
Krigsflygskolan, som gäller än idag . der från jubileumsdagen, den 23 
1944 flyttade kadettskolan till F20 i m~ , • 

J.Ch 

Nedan: Om man jämför med bilden Il sid 25 Nedan: Inte heller görs tankningar som förr (se 
längst ned t v, är skillnaden inte bara 46 är. Mo sid 25 nederst t h). Idag trycktankas SK 60 medWUNGBYHED
torköming (SK 60) görs idag i ljudisolerade mo hjälp av pipline-matat tanksystem . 

torkörningshus; här övervakandes av 1, flygtek

niker Sven Hansson + en dator. 
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T v: 1800 Ilr har man i Ljungbyhed inpräntat all det jordiska inte är alll i li
vet. Idag görs della bl a i 'vtJrldens bästa lektionssal ' ... i e/1 fpl:s cock-pil. 
Och med spaken i näven. - Ovan: F5:s skol-fpl typ 2 ilr idag Saab 1051SK 
60. Detta fpl nylljas även som 11311 attack-fpl, dll i version SK 60C ~ A 60. 
Vid F21 i Lulell finns en stldan division stationerad . .. av vilka hilr ses 
nio i snygg formering. Törhända p!J väg söderöver? 

.. 

Ovan: Fr o m i tir har F5 en uppvisningsgrupp om sex fpl. Här ses fem . 
Nedan: En av F5:s stora kulturpersonligheter, fotograf 

kerhetsavdelningen. - Nedan: Som skol-fpl typ l tjl3nar idag SK 61,
FRtTJOF HALLSTRÖM. Hans fotoinsatser under ca 50 !Jr 
är av oskattbart värde för F5:s historia. Nl3r det ptl 40-talet 
utgick en CFV-order om att alla FV-bilder skulle brännas, 
vägrade Hallström följa denna. TACK i efterskoll, bäste 
pensionär. , 



BÖCKER 

FV:s jubileumsbokl ! 

l:j..l1-- Äntligen har det häntl NA
gon gång under sen vinter (i norr) 
eller tidig vAr (i söder). Vad-dA 
Jo, då utkom den med största 
spänning efterlängtade boken om 
'Flygvapnet 1926-1976'. En jubi
leumsbok som givits titeln "Att fly
ga är att leva". Det blev en bra bok, 
det borgade bokförlaget Bra Böc
ker för ... tillsammans med (nota 
bene) öv Gösta Norrbo.hm (förfat
tare) och kn Bertil Skogsberg 
(grafisk produktion m m) samt bl a 
Bo Dahlin (färgfotografi) och Björn 
Karlström (tecknare). l1--l1--l1-

Avsikten med jubileumsboken är att an
språkslöst pAMINNA om flygvapnets 50
åriga historia som neutralitetsvakt för och 
med Sveriges folk. Denna s k påminnelse 
har tillkommit genom ett unikt samarbete 
mellan en försvarsgren, FV, och en bok
klubb, Bra Böcker. 

Ty det hände sig vid den tiden (ungefär 
för två år sedan, eller så) att nuvarande 
chefen för F13M (eller bättre F3, Malm
Slätt) överste Gösta Norrbohm samt kap
ten Bertil Skogsberg kom på iden att till
sammans med Sveriges flygfotograf nr 1 
Bo Dahlin sammanställa ett bokverk om 
flygvapnets självständiga historia, lagom 
till vårt 50-års jubileum i år. Förlagschefen 
för Bra Böcker, Rolf Jansson (som har 

Jane's - UppslagsBoken! 

Finns det en bok som varje (inbillad eller 
ej) flygsakkunnig inte kan vara utan så är 
det "Jane's All The World's Aircraft". Det 
är UppslagsBoken med stort U+B. Det är 
också en stor bok , dubbelbottnat stor . Yt
måttet är 22 x32 cm och tjockleken 5 cm. 
Och innehållet (texten och bilderna) är 
faktamässigt det mest professionella som 
studeras kan. - Den flygjournalist som 
inte årligen förser sig med ett exemplar av 
denna dyrgrip till bok borde mer än skäm
mas! Ni andra är bara att beklaga. 

"Jane's" utkommer årligen lagom före 
julklappsruschen. Det har den nu gjort i 
66 år. Den berättar inte bara om aktuella 

näsa för kulturella ting och gediget arbe
te), spårade upp intentionerna och tog 
kontakt. En lavin sattes i rullning. CFV 
" beordrade" förslagsställarna att tillsam
mans med förlagschefen se till att Sveri
ges folk 1976 skulle ges chansen att få 
läsa om vad flyg verkligen var och är, att i 
populär tappning få mer än en aning om 
vad som döljer sig bakom det magiska or
det FLYGARGLÄDJE. 

"Den flygande människan" är inte som 
vi jordbor. Det är en annan art, med ett 

flygplan (militära som civila) , utan delar 
även med sig kunskap om segelflygplan, 
RPV, "drones" /målfarkoster, luftskepp 
alla rb-typer, övriga luftvapen , raketer, sa
telliter, rymdfarkoster, motorer etc. M a o: 
ALLT! Och sakkunnigheten är domineran
de. - Arets upplaga är på över 800 sidor, 
med ca 1 500 bilder. Boken utges av Ja
ne's Yearbooks i London. Huvudredaktö
rer (i ett stort, kvalificerat redaktionsteam) 
är John W R Taylor och Kenneth Munson. 
Bokpriset är .!: 19.50. 

En av de uppskattade fördelarna i bo
ken (förutom de aktuella och precisa 
data- och prestandauppgifterna m m) är 
Mr Taylor's analyserande förord av olika 
aktuella trender. I år tar Mr T upp allt slö
seri med inhemsk flygkonkurrens (bara i 
Storbritannien har man slösat bort ca 1 
milj pund på 42 avbrutna flygprojekt se
dan VK 2), och förordar ett brett interna
tionellt samgående, Europa-USA.• T fin
ner dessutom "Europa-NATO:s" val av 
lät1viktaren F-16 som riktigare och fram
syntare, än om man gått in för den "gam
la" skolans tyngre skapelser (t ex Vig
gen!).• I årets förord , liksom i fjolårets, 
tar T i varnande ordalag upp flyg- och va
penexpansionen (såväl kvantitativt som 
kvalitativt) inom Sovjet och WP. T konsta
terar, att medan NATO av bl a ekonomis
ka skäl måste dra in på sina konventionel
la flygstridsstyrkor i Europa, sker en mot
svarande ökning (genom smart omfördel
ning av försvarsmedlen) inom WP genom 
Sovjets försorg. MiG-23 och dito 25 i olika 
versioner är nu ett vanligt WP-Iuftvapen, 
framför allt i DDR (Sveriges Östersjö
granne!). Och i år lär vi få "se" Sovjets 
strategiska bombflygplan " Backfire" inom 
samma område (vars kärnstridspetsrobo
tar AS-6 i Mach 3 väl täcker även Medel
havs-området!). Och den nya attack
hkp:n Mi-24 finns det gott om inom WP . ~ 

annat blodomlopp och en annan himmel. 
"Den flygande människan" betraktar inte 
jorden som sin moder. Den är ingenting 
annat än en tankningsplats för flygplan. 
"Den flygande människan" överlever på 
jorden (om vedervärdiga omständigheter 
nu tvingar henne at1 fjättras där längre tid 
än tankningarna kräver) genom att stude
ra flygdata, plugga flyghistoria och dito 
taktik, jämföra olika "knarrar", diskutera 
luftakrobatik och framför allt förbereda 
nästa start. Men "den flygande männi
skan" kan dessutom i några få lyckliga fall 
fördriva fångtiden på marken med at1 
skriva, rita, fotografera och redigera flyg . 
Detta gäller t ex de två renodlade exem
plaren avarten, Norrbohm/Skogsberg, 
som gjort FV:s jubileumsbok. Man såg 
faktiskt under produktionstiden i deras 
ögon ett återsken av den lycka som varje 
flygare vederfars när flygplanet börjar 'ro
tera' . 

Samarbetet FV-BBB har nu resulte
rat i en "påminnelse" i A4-format som 
bl a innehåller 350 färgbilder inkl teck
ningar samt 370 svartvita. Boken är 
redigerad i "panoramastil", dvs varje upp
slag är en avslutad helhet - vilket inte 
hindrar inbördes sammanhang. - Boken, 
som kommer att bli en raritet för alla och 
envar, kan beställas direkt hos bokförla
get Bra Böcker i Höganäs. Den säljs i form 
av bokpaket. Boken kommer dessutom 
att separat försäljas vid FV:s flygdagar. 

Till sist (med anledning av denna lyckli
ga tilldragelse/nedkomst): Man behöver 
inte vara flyggalen ... men det är alltid en 
fördel! _ 

J. Ch 

SovjetlWP visar alltså inte bara upp en 
ökad slagstryka, dess uttryck har också 
blivit märkbart aggresivare. Detta noteras 
varnande, samtidigt som NATO uppvisar 
motsatsen ... i bägge fallen. (Detta borde 
leda till mer än eftertanke i det nedrustan
de Sverige tycker bokanmälaren/Red.) • 
Ett annat intressant spörsmål, som T tar 
upp, är utvecklingen på RPV-området (fö
rarlösa flygplan). Erfarenheter från Vom 
Kippur-kriget diskuteras liksom den nära 
framtidens "stigfinnare"- och kamikaze"
farkoster. T undrar även , om de flygande 
föremål som observerats över bl a Sveri
ge kan vara hittills okända, existerande 
RPV med ryskt ursprung.• Förordsanaly
sen av Mr Taylor är mycket intressant och 
givande ... men tyvärr pekar hans verk
lighet idag och i morgon inte mot någon 
" ljusnande framtid" för mänskligheten. 
Snarare mycket tvärtom. 

Till sist skall sägas om 1975-76 års ut
gåva av "Jane's All The World 's Aircraft" 
att det efter förordet finns en sida med er
kännanden/tackord till bidragsgivare. 
"FLYGvapen NYTT" (Sweden) syns myc
ket väl. Thank you Mr Taylor, we shall not 
neglect you in the future either. _ 

J. Ch 

MI-24 'Hind-B', SoYI," + WP. (Ur 'Interavia'.) 28 
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En mycket skickligt genom
förd räddningsinsats utför
des strax före jul aven heli
kopterbesättning ur F17, 
"Det. Barkarby". 

Fredagen den 5 december 
1975 blåste det nordvästlig 
storm över Östersjön med 
vindstyrkor mellan 35-40 knop 
som orsakade en mycket kraf
tig sjöhävning. En liten got
ländsk fraktskuta, "Kungsö" av 
Ronehamn på 260 ton dw, fick 
under sin färd mellan Norrkö
ping och Norrtälje maskinha
veri i höjd med Almagrundet 
och började driva redlöst i den 
hårda stormen. 

"Stockholm radio" sände ut 
.en livräddningskryssare samt 
en lotsbåt för att bärga fartyg 
och besättning. Då det emel
lertid dröjde innan dessa rädd
ningsenheter kunde få kontakt 
med det nödställda fartyget 
begärde "Stockholm radio" 
hjälp hos flygvapnets centrala 
flygledning (Cefyl). 

"Cefyl" sände då ut en heli
kopter från marinen i Berga för 
övervakning utifall att fartyget 
omedelbart måste överges av 
sin besättning . Då Berga-heli
koptern tvangs flyga hem över
togs övervakningen av flygvap
nets stora räddningshelikop
ter HKP 4/H9B från Barkarby 
(f d FB). 

Strax före mörkrets inbrott 
bestämde sig besättningen - 4 
man - att överge det hell man
övrerodugliga fartyget. Samtli
ga besättnin9smän kunde bär
gas oskadda av 'H9B'. De flögs 
till Sandhamn. 
• • Men bärgningen hade va
rit svår. Mycket svår! Det lilla 
ostyrbara fartyget hade krängt 
och stampat våldsamt i stor
men. Amplituden på vågorna 
var över 6 m och krängningar
na tenderade till rundslagning. 

Helikopter 9B:s befälhavare 
kapten LEIF ALM säger i sin 
rapport: 

"Sjöhävningen var s.§ kraftig, 
att winschning från stora däck 
på lastluckorna var omöjlig. 
Besättningsmännen skulle sä
kert åkt över bord. Relingen låg 
vid varje rullning under vatten
ytan. Dessutom fanns en an

tenn uppsatt' mellan masterna. 
Vi bestämde oss därför att 
winscha fr .§n utrymmet bakom 
styrhytten. Att winscha ner yt
bärgaren dit var livsfarligt. Sjö
hävningen gjorde att akterdäck 
höjdes och sänktes uppskatt
ningsvis ca 5-6 m. B.§ten flytta

de sig i sidled 4-5 m vid varje 
sjö och dessutom rullade hon. 
Med andra ord rörde sig b.§ten 
praktiskt taget i alla plan. Med 
mast, flaggstång och styrhytt i 
vägen, var risk för skador stor. 
Vi beslöt oss för att använda 
endast sele. För att minska an-

Sekunderna efteråt sjönk hon .. 

Dramat utspelade sig p.§ ny.§rsafton. "Hjälp vi sjunker" 
ljöd nödropet fr.§n Bottenhavet. Det r.§dde orkan och det 
v-tyska lastfartyget 'TransliJbeca " fick förskjutning i lasten. 
lO-gradig slagsida och fartyget började kantra . Kaptenen 
och överstyrmannen stod i vatten p.§ akterdäck. Prisgivna? 
Nej' För då kom FL YGVAPNETS räddningshelikopter (med 
bl a kn Sven-Erik Eriksson) och hann precis vinscha upp 
dem. Sekunderna efter.§t sjönk " TransliJbeca ". - Ett ska
kande ovädersdrama som besättningen ej önskar Merupp
leva. Men FV:s hkp-besättningar hjälper i alla väder. S.§
dana är dom! 

talet winschningar tog vi dub
belsele. Vid nedwinschningen 
av selen fick vi ligga med heli
koptern ganska långt fram, se
len bl.§ste nämligen kraftigt 
bakåt pga den härda vinden. 
När selarna väl var tagna av 
männen visade det sig att en av 
männen inte v.§gade (förlam
ningspanik) eller kunde ta p.§ 
sig selen. En man fick gå ut fr.§n 
styrhytten och hjälpa honom. 
När de f.§tt på sig selarna börja
de vår mekaniker sträcka wiren 
under ständig dirigering väns
ter, höger, fram, bak osv. När 
wiren var sträckt oc h lodrät, sa 
han Iyftl Med hkp:n lyfte vi dem 
se 'n snabbt upp. Om vi försökt 
att winscha hade de g.§tt för 
långsamt och de hade slagit i 
någonstans. Winschning av de 
andra två gjordes p.§ samma 
sätt. Allt gick bra och ingen er
höll några skador. Vi hade in
nan orienterat om hur selen 
skulle tas på och några pro
blem därvidlag hade de inte. 
Vindstyrkan vid tillfället ca 25 
m/s. - - Ett av de besvärligas
te jobb undertecknad själv varit 
med om!" 

Berättelsen låter kanske en
kel och odramatisk, men den 
som en gång räddats på detta 
sätt i svenska vatten vet förvis
so hur man rätt skall tacka sin 
gud för existensen av flygvap
nets helikoptervikingar, Ty att 
under dylika förhållanden hålla 
helikoptern i rätt läge för upp
vinschning vid exakt rätt tillfäl
le fordrar inte bara stor skick
lighet och millimeterprecision. 
Det skall till en kraftig portion 
MOD också! 

FV:s helikopterbesättningar 
är förvisso tränade härför, men 
träningsförhållanden liknande 
detta äventyr förekommer av 
kanske förståeliga skäl inte. 

Besättningen på "H9B" var: 
Kapten Leif Alm, 1.11 
1.bing Elon Eurlin , 2.ff 
Kapten Leif Hemberg, fnav 
Fanj Oscar Esters, fmek 
Vpl Kjell Mattsson, ytbärgare 

Enl Cefyl:s härdade bedöm
ning har besättningen på H9B 
genomfört en mycket skicklig 
räddningsinsats under synner
ligen svåra omständigheter. 
M a o: BRA GJORT! • 

Gösta Svensson 
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Frankrikes flagga 
(Le drapeau tnea/are) 
Blå 
ViI 
Rad 

lJ.. ~ Frankrike anses i dag som en av Europas stora 
flygnationer. Det inflytande som Frankrike haft på mili
tärflygets utveckling är emellertid inte något nytt feno
men. Fransmännen var bland de första att inse flygets 
militära betydelse, och grundstenarna till dagens flyg
vapen lades så tidigt som 1909. Vid första världskri
gets slut hade Frankrike det starkaste flygvapnet i 
världen. 2:f. Under andra världskriget övertog de ocku
perande tyskarna den franska flygindustrin, med resul
tat att den utsattes för konsekvent bombning från de 
allierades sida. Så grundlig blev förstörelsen, att 
många ansåg Frankrike för alltid vara slut som själv
ständig flygmakt.lJ.. Efterkrigstidens återuppbyggnad 
- då fransmännen inte bara lyckats återta vad som 
förlorats, utan dessutom avancera till Europas kanske 
ledande flygnation - måste anses vara en av de verk
ligt stora franska arbetsprestationerna. .1:J.. 2:f. 2:f. 
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A
•• ven om återuppbyggnaden av 

det franska flygvapnet inleddes 
redan 1945, har det moderna 

franska flygvapnet sitt ursprung i 
1960-talets första år. Vissa händelser 
under denna period bidrog nämligen 
till att ge fransk säkerhetspolitik den 
fasta grund , på vilken den fortfaran
de vilar . 

Några händelser bör speciellt 
framtonas : 
• 	 General de Gaulle hade kommit till 

makten, med ambitionen att göra 
Frankrike oberoende och mer in
flytelser i k t. 

• 	 15 års kolonialkrig var äntligen 
slut. Den franska pOlitiken skulle 
hädanefter inriktas mot att med 
andra medel och metoder bevara 
ett franskt inflytande i de forna ko
lon ierna. 

• 	 Den första franska kärnladdningen 
hade detonerat och därmed de
monstrerat , att egna strategiska 
vedergällningsvapen en av 
grundförutsättningarna i de Gaul
les politik - var möjliga att realise
ra. 

• 	 Den franska flygindustrin hade, 
med framtagandet av det moderna 

• 	 Mirage 3R. 

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

Dagens franska säkerhetspolitik 
där flygvapnet ingår som en viktig 
komponent - fick alltså sin form re
dan omkring 1960, samtidigt som vis
sa händelser vid samma tidpunkt vi
sade att denna politik var realiserbar . 

------~;g ~ 




Armee de I'Air franqaise: 

~ •• Frankrikes vilja till obe
roende ställning har krävt 
ett självständigt försvar. 
Detta har t ex medfört att 
man (under de Gaulles 
maktperiod) avbröt det mili
tära samarbetet med NA TO 
1966. Högkvarteret tvangs 
flytta från Paris till Bryssel. 
Men i-övrigt kvarstår Frank
rike som paktmedlem, vil
ket bl a innebär att "Armee 
de I'Air" deltar i NA TO:s 
övningsverksamhet, m m. 

Det franska för
svaret har två huvuduppgifter: 
• 	 Den fundamentala är att skydda 

Frankrike och dess invånare . 
• 	 Den andra är att understödja och 

garantera franska intressen utom
lands. 
Frankrikes interna säkerhet vilar 

främst på principen om avskräck
ning. Flygvapnet bidrar till avskräck
ningspolitiken med tre huvudkompo
nenter. 
1. 	Kärnvapenstyrkor. flyg

vapnets kärnvapenförband ingår 
dels flygdivisioner med strategis
ka och taktiska kärnvapen, dels 
robotförband med ballistiska 
medeld istansrobotar. 

2. 	Alarmstyrka. - Dessa förband 
skall upptäcka det fientliga luftho
tet, samt analysera och bearbeta 
den information om lufthotet som 
motiverar beslut om kärnvapenin
satser . Denna uppgift löses främst 
av luftförsvaret, vilken även har 
den prioriterade uppgiften att 
skydda de strategiska kärnvapen
förbanden. 

3. 	 Invasionsförsvar. Detta 
"gränsförsvar" har dessutom 
uppgiften att ge information om 
sådant markhot som kan motivera 
kärnvapeninsats. Attack-, spa
nings- och transportförband ur 
flygvapnet utgör, tillsammans 
med nära samverkande armeför
band, stommen i invasionsförsva
ret. 

Understödet åt franska intressen 
utomlands lämnas av flygvapnet ge
nom: 
1. 	Kommenderade Iredsförband. 

Lämpligt utrustade förband är re
dan i fred kommenderade till 
tjänstgöring i de berörda länder
na. Flygförbanden skall lämna er
forderligt understöd åt lokala 

FLYGBASKARTA 

franska och utländska markför
band. 

2. 	 Interventionsförband. Om 
franska intressen utomlands all 
varligt skulle hotas finns en sär
skild interventionsstyrka förbe
redd . Interventionsstyrkans för
band ingår normalt i såväl det tak
tiska flyget som transportflyget. 
Förutom dessa två huvuduppgifter 

skall det franska försvaret även vara 
berett att delta i internationella ope
rationer både inom NATO och inom 
FN . Sådana insatser får dock endast 
ske om inte huvuduppgifterna kan 
komma att äventyras. 

ilolika uppgif 
terna ställer stora krav på flygvapnet 
redan i fred . Främst kan nämnas: 
• 	 Hög beredskap. 
• 	 God disponibilitet. 

ORGANISATION. - Flygvapnet ly
der under försvarsministern och för
svarsstaben, men är jämfört med 
svenska flygvapnet betydligt mer 
självständigt gentemot försvarssta
ben. Försvarsstaben samordnar de 
olika försvarsgrenarnas operationer , 
men operationerna genomförs sedan 
av varje vapenslag . 

Under chefen för flygvapnet , 'le 
Chef d'Etat Major de l'Armee de l'Air' 
(C E A A) och Flygstaben (E M A A) 
är flygvapnet indelat i sex centrala 
kommandon avsedda för utbildning 
och operationer, samt fyra regionala 
kommandon vilka svarar för regionalt 
och lokalt underhåll och understöd. 
Avsikten med denna organisation är 
att de regionala kommandona skall 
ge erforderlig "yttäckning", medan 
de centrala operativa kommandona 
maximalt skall tillvarata möjligheten 
till kraftsamling. 

Flygvapnets personal består av to
talt 104.000 personer. Därav är 7.500 
officerare, 45 .000 underofficerare, 
3.000 kvinnlig personal och 48.500 
värnpliktiga. - Totalt finns 1.500 
flygplan . Därav är 500 moderna 
stridsflygplan, 200 äldre stridsflyg
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plan (för utbildning i fred och enklare 
operationer i krig) , 200 transport
flygplan, 300 skolflygplan och 300 
sam bandsflygplan, helikoptrar och 
specialflyg plan. 

Flygvapnets verksamhet bedrivs i 
... 	 fredstid på 25 flygbaser (se flygbas

kartan) . - Den årliga flygtidsförbruk
ningen uppgår till ca 500.000 tim, 
varav ca 100.000 med stridsflygplan , 
150.000 med skolflygplan , 150.000 
med transportflygplan och 100.000 
med övriga flygplan . 

CENTRALA 
KOMMANDON ('GRANDS COM
MANDEMENTS'). De centrala 
operat iva kom mandona motiveras 
med att endast denna organisations
form kan tillvarata flygvapnets möj
ligheter till snabba, krafts<.lmlade in
satser . Erfarenheterna från andra 
vär ldskriget har vägt tungt vid val av 
organisationsform. - Idag finns fyra 
operativa centrala kom mandon. 
Dessutom är sambandsförbanden 
och utbildningsenheterna organise
rade i liknande kommandon. 

'COMMANDEMENT DES FOR
CES AERIENNES STRATEGIQUES' 
(C F A S). - Den franska kärnva-

Ovan : Den flygburna kärnvapenstyrka n ut
görs av 36 Mirage 4 ( 16 i reserv). Här en luft
tankning från KC-135F (= Boeing 707), va rav 
11 lär finn as i tiänst. - T h i mitten: En Mi· 
rage 4 lyfter med hiälp av startraketer. Fpl 
flög ffg 1959 och a vses aktiv in på 80-lale/. 
Nedan t h: Franska a rmens kärn-rb 'Plu /on ', 
som avfyras från A MX-30 lanks. 

penstrategin bygger på tesen om 
proportionell avskräckning , dvs 
Frankri ke kan endast representera 
ett begränsat intresse för Sovjet. De 
franska kärnvapenstyrkorna behö
ver , eftersom de endast är defensiva, 
inte vara lika starka som de ryska . 
Men likväl så starka att den förstörel
se de kan åstadkomma vida översti
ger vad Frankrike är " värt". Härige

• De cen /ra la kommandona opererar från fyra områden, med hk i Me/z, Paris, 
Bordeaux och Aix-en-Provence. 

Franska flygvapnet: 

nom kan avskräckning uppnås. 
"C F A S" ingår i de strategiska kärn 
vapenstyrkorna och svarar för två va
pensystem: 
• 	 Flygburna kärnvapen. - Vapen

bärare är Mirage4, vilken kan med
föra en atombomb om 60 kl. Totalt 
har konstruerats 62 flygplan, varav 
44 skall finnas operativt tillgängli
ga. För att Mirage 4 skall få tillräck
lig räckvidd ingår i "C F A S" även 
tolv fyrmotoriga Boeing 707/KC
135 för lufttankning . 

• 	 Medeldistansrobotar. - 18 robo
tar skall finnas operativt tillgäng
liga. Roboten är en fransktillver
kad , krutraketdriven tvåstegsrobot 
med en räckvidd av drygt 3.000 
km . Laddningen motsvarar 160 kt . 
Robotarna är grupperade i silos på 
Plateau d'Albion i södra Frankrike . 
Insatsbeslut kan endast fattas av 
presidenten och vapnen kan inte 
aktiveras utan presidentens sär
skilda order . 

• Underlag för insatsbeslut lämnas 
av C F A S kommandocentral , 'Cen
tre operationnel de Forces aeriennes 
strategiques' (C O F A S), som följer 
upp lämpliga mål , förbandens be
redskap och disponibilitet samt ak
tuellt luft hot. Information om lufthotet 
lämnas från luftförsvaret. All informa
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Franska flygvapnet: 

~ tion databehandlas och samman
ställs sedan i underlag för insatsbe
slut. Från C O F A S går direktförbin
delser till förbanden. De nio Mirage 
4-divisionerna är utspridda på nio 
baser. Varje division disponerar ock
så ett lufttankningsflygplan KC-135. 
Incidentberedskap upprätthålls kon
tinuerligt med ett antal divisioner. 

C F A S-personal utgör eliten inom 
franska flygvapnet. För att få bli Mira
ge 4-pilot krävs minimum 1.500 flyg
timmar och höga vitsord. Divisions
cheferna är i allmänhet överstelöjt 
nanter. 

'LA FORCE AE
RIENNE TACTIQUE' (FATAC). 
FAT AC (det taktiska flyget) kan sägas 
motsvara första flygeskadern (El) i 
Sverige. Dock med den skillnaden att 
FAT AC i fred och i vissa krigsfall stäl
ler ett antal divisioner till luftförsva
rets förfogande. 

Mirage 3 och 5 samt F-1QO (Super 
Sabre). Förbanden skall kunna an
vändas allsidigt. Men varje division 
har dessutom en specialuppgift, som 
tränas mer än de andra. Det kan gälla 
anfall med taktiska kärnvapen, anfall 
med fallskärmsbom ber, luftförsvar 
mm. 

Flygspaningsdivisionerna ägnar 
sig endast åt flygspaning. Emellertid 
förekommer även här en viss specia
lisering av olika divisioner och upp
gifter. 

'COMMANDE
MENT AIR DES FORCES DE DE
FENSE AERIENNE' (CAFDA). 
CAFDA är det franska luftförsvaret. 
Det svarar för: 
• 	 Övervakning av luftrummet; 
• 	 analys av lufthotet både minut

operativt och på längre sikt; 
• 	 insatsberedskap och insatser med 

luftförsvarsmedel; 
• 	 luftförsvar, där försvar av de stra

tegiska vedergällningsmedlen är 
prioriterat; 

/'
./ 
• 	 Ovan: Dassault·Breguet Mirage 3E med 

startlstigraketer. Ca 340 finns (a/la versio
ner, B/ C/ E/ R). - Nedan t v: Första operati
va 'Jaguar '-divisionen blev '117 Provence' 
vid BA 113, Saint Dizier . . här även med 
systerdivisionens (3/ 7 'Languedoc') dlJv 
Mystera 4. - Direkt nedan: Mirage 5 finns i 
ca 50 ex. Jfr m Mirage 3: Betydligt förenklad 
inuti men tar betydligt mer last. 

FATAC:s uppgifter är att förbereda 
och genomföra taktiska flygoperatio
ner i nära samverkan med armen. Vi
dare skall FATAC vara berett att or
ganisera en interventionsstyrka för 
insatser utanför Frankrike. - FATAC 
ansvarar för strategisk och taktisk 
flygspaning. Även vissa luftförsvars
uppgifter åvilar FATAC. - Slutligen 
svarar FATAC för Frankrikes åtagan
de vad gäller avtalet om fri flygtrafik 
till och från Berlin. 

FAT AC disponerar 17 flygd ivisio
ner. Dessa är utrustade med Jaguar, 

• 	 SEPECA T 'Jaguar E', 2-sitsig. 
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• 	 radiak-varning till civilbefolk
ningen. 
Luftförsvaret är indelat i fyra regio

ner, vilka innehåller en eller flera luft 
försvarssektorer , Inom varje sektor 
finns en ledningscentral där informa
tionsunderlag insamlas och bearbe
tas. Sektorn har också insatsrätt över 
i sektorn baserade luftförsvarsför
band . 

Det franska höghöjdsförsvaret är 
av ungefär samma kvalitet och auto
mationsgrad som det svenska. Låg
höjdsförsvaret är däremot mindre väl 
utvecklat i dag . 

• På det minutoperativa planet är 
det franska luftförsvaret organiserat 
på ungefär samma sätt som det 
svenska. Den långsiktiga operativa 
ledningen är däremot centraliserad 
och leds från flygvapnets luftför
svarscentral CODA (Centre opera
tionnel de la defense aerienne). Den 
samlade uppföljningen av verksam
heten i de olika sektorerna länkas in 
till och databehandlas i CQDA. I 
CODA analyseras det samlade luft 

hotet och där fattas alla beslut om 
långsiktig beredskap, omgruppering
ar, _ fördelning av resurser m m. 
CO DA samarbetar med både NATO 
och Spanien i fråga om överföring av 
viss information. MÖjligheten till sam
ordning av luftförsvaret med i synner
het NATO finns alltså. 

Från CODA går direktförbindelser 
till sektorerna och förbanden , Luft 
försvarsförbanden består av åtta divi 
sioner Mirage F.1 och 3 C, två divisio
ner Super Mystere samt vissa divisio
ner från FATAC. Armens luftvärnro
botförband med "Hawk" och "Cro
taie" samt luftvärnsautomatkanonför
banden ingår i krig i luftförsvaret. 

'COMMANDE
MENT DU TRANSPORT AERIEN MI
LITAIRE' (COTAM). - I likhet med 
andra länder som genom tiderna haft 
stora exteriöra intressen, har Frankri 
ke ett väl utvecklat transportflyg, CO



Armee de I'Air fram;aise: 

TAM. Dess huvuduppgift är att svara 
för övriga flyg- och armeförbands 
omgrupperingar samt underhålis
transporter åt dessa förband . Vidare 
skall COTAM vara berett att organi
sera transport av interventionsstyr
kor till andra länder. 

I fred är COT AM ansvarigt för sed
vanligt krigsförberedelse- och utbild
ningsarbete. Vidare svarar COTAM 
för försvarets behov av fredstrans
porter på ett sätt som gör att det näs
tan kan liknas vid ett civilt flygbolag. 
- Flera förband är också i fred kom
menderade till tjänstgöring utanför 
Frankrike. 

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

Ovan: Ca 50-talet F-IOO D/ F 'Super Sabre' 
flyger än. Här fpl ur division 3/ 11 'Corse'. 

• T h: Dassault-Breguet 
fpl) finns i 4 ex. 

Br.941S (STOL-tp

• Nedan: NordIVFW/ HFB C-160 'Transall' 
finns i 46 ex. Används bl a f/jr fällning av 
fallskärmssoldater (varav ca 73.000 finns ut
bilda 

koptrar. 46 C-160 'Transall' utgör CO
TAM:s förnämsta operativa kapaci
tet. 

I takt med Frankrikes minskande 
engagemang utomlands har trans
portflyget kommit att bli onödigt 
stort. En framtida reducering både 
totalt sett och vad beträffar antalet 
flygplantyper (f n 13) är att vänta. 

'COMMANDE
MENT DES TRANSMISSIONS DE 
L'ARMEE DE L'AIR' (CTAA). - Trots 

sin karaktär av understödsfunktion 
har sambandsförbandens (CT AA) 
stora betydelse motiverat ett led
ningssystem motsvarande de opera
tiva kommandona. Flygvapnets sam
bandsförbindelser (tråd, radio och 
radiolänk) följs upp i CTAA:s opera
tionscentrai varifrån omdisponering
ar, reparationer m m dirigeras. - De 
strategiska kärnvapenstyrkornas 
samband är prioriterat i CT AA:s verk
samhet. 

Förutom de fasta förbindelsenäten 
disponerar CTAA fyra rörliga sam
bandsförband för upprättande av 
provisoriska sambandsnät. Två cen
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• 	 Ovan: Vid fjolärets Paris-Salong visades Mi

rage 50, som bygger på Mirage 5 men har 


'"bl a fätt F. 1:s starkare motor, Alar 9K-50. 
Nedan: F. I E (=exportversionen) i role med 
nya skoIfpi Alphajet (här prototyp 04). 
Därunder: F. I C. 

tralt gru pperade och fyra regionala 

reparationsförband ingår också i 

CTAA. 


'COMMANDE

MENT DES ECOLES DE L'ARMEE 

DE L'AIR' (CEAA). - Även utbild

ningsverksamheten, CEAA. är orga
niserad på sam ma fristående sätt 
som de operativa kommandona. Un
der CEAA lyder tolv utbildningsför
band samt ett tiotal mindre skolor. 
CEAA svarar för ca 200 olika kurser i 
flygvapnet. Sju skolor genomför flyg
utbildning. Grundläggande flygut
bildning ombesörjs av tre skolor. Där
utöver finns skolor för transport- och 
helikopterutbildning , central grund
läggande flygslagsutbildning i jetflyg
plan samt navigatörsutbildning . 

• Officersutbildningen genomförs 

vid 'Ecole de l'Air' i Salon de Proven

ce. Utbildningen där inleds med två ~ 
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'Avion 3' (fr. 1897) utställd på den första Paris-mässan 1909. 

. · ven om ballongförband 
redan under 1800-talet 
ingick i den franskaAkrigsmakten anses 1909 

vara det år, då det franska mili 
tärflyget föddes. Detta år place
rade nämligen det franska för
svarsdepartementet en order 
som ett resultat av flera års för
handlingar med bröderna 
Wright - hos Compagnie Ge
nerale de Navigation aerienne 
om inköp av ett flygplan . Flyg
planet ifråga var en modifierad 
version av Wrights biplan, som 
skulle licenstillverkas i Frankri 
ke. Samma år blev generalen 
Roques vid ingenjörstrupperna 
- där ballong förbanden ingick 
-	 utsedd att bygga upp och 
leda den nya flygorganisatio
nen. 

En av Roques's första åtgär
der var att kalla franska och ut
länd ska konstruktörer till ett 
flygmöte i Betheny, där de olika 
lIygplanen skulle demonstreras 
för regering och militärledning . 
Detta möte - en föregångare 
till våra dagars Bourget-utställ 
ningar - resulterade dels i att 
ingenjörstrupperna beviljades 
inköpa ytterligare fem flygplan 
av olika typer . dels i att även ar
tilleriet fick tillstånd att sätta 
upp ett flygförband. Medel för 
inköp av sju flygplan åt franska 
artilleriet beviljades. Flygutbild
ningen skulle ombesörjas av 
resp flygplantillverkare. 

Då första världskriget bröt ut 
i augusti 1914, hade det frans
ka militärflyget redan hunnit ut
vecklas från kuriosastadiet till 
att vara en välorgniserad tjäns
tegren inom armen . 

• 	 Förbanden var organiserade 
i divisioner (escadrilles) med 
endast en flygplantyp per di
vision. 

• 	 Varje division skulle kunna 
verka självständigt, varför 
erforderlig markpersonal 
och underhållsmateriel in
gick i förbandet. 

• 	 Vid krigsutbrottet ingick 21 
divisioner i första linjen. Yt
terligare fyra organiserades 
med personal från flygsko
lorna. 

• 	 • La grande guerre'/VK 1. 
- Med 300 flygplan, vilkas 
huvuduppgift var flygspaning, 
drog fransmännen ut i första 
världskriget. Efter drygt fyra års 
förödande strider, vilka tagit de 
inblandade ländernas totala re
surser i anspråk , underteckna
des äntligen vapenstilleståndet 
1918. 

Segrarnationen Frankrike 
hade då, trots alla påfrestning
ar och förluster , det starkaste 
militärflyget i världen. Antalet 
operativa flygplan var 3.200. 
Personalstyrkan uppgick totalt 
till 127.000, varav 12.000 tillhör
de den flygande personalen. 

Jakt- och bombflyg hade ut
vecklats. Prestanda hos såväl 
flygplan som vapen hade vä
sentligt fö rbättrats. Berömda 
'luftess' som Rene Fonck (75 
segrar) och Georges Guyne
mar (54 segrar) hade gjort he
roiska insatser . 

L'Armee del 

Broderna Mongolfier startade ballongflygeriet redan på 1780-talet. Ovan en Ovan: Första Kanal · över1lygningen gjordes 25 juli 
vanlig Paris-syn i början av detta sekel. - Nedan: Världens förste motorflygare 1909 av louis Bhhiot. 
var element Ader. 50 m på 20 cm höjd 1890. Blev dock aldrig trodd. Här hans 

HIS" 

• 	 • Ar 1928 togs äntligen det 
första steget mot självständig
het, genom alt ett särskilt de
partement för flygfrågor , 'Mi
nistere de l'Air' , skapades. De 
närmaste åren förbereddes 
verksamheten som Självständig 
försvarsgren och 1934 blev 
slutligen 'Armee de l'Air ' Frank
rikes tredje försvarsgren. En 
omorganisation sam ma år led
de till att huvudenheten inom 
flygvapnet inte längre hette "re
giments" utan "escadres" , var 
och en omfattande 6-8 esca
drilles. 

1935 startades direktrekryte
ring av officersaspiranter och 

Ovan: Erkänd Iransk flygpiol1jär blev brasilianaren Santo8-Dumonl. Här i ett 
220 m -skutt 1906. - Nedan: Monoplanet 'Deperdussin' 1913. 

Redan i september 1914 •• Mellankrigstiden. - Un från och med 1937 ryckte ele
spelade flyget för första gången der tiden närmast efter VK 1 verna in till utbildning vid 'Ecole 
en avgörande roll , då spa konsoliderades det franska de l'Air ' i Salon de Provence. 
ningsflyget kunde ge så säkra flygvapnets organisation . Hu Skolan, som också blev ett cent
informationer om de tyska 'ludenheten var regemente , vil rum för vårdandet av franska 
trupprörelserna att den franske ket innehöll 6-12 escadrilles flygartraditioner, tog som sitt 
ÖB , general Joffre , vågade av (divisioner). De olika regemen motto Georges Guynemars 
bryta sin månadslånga reträtt tena var sammanförda i större valspråk "Faire Face! " , vilket 
och övergå till den framgångs enheter, brigader, mht enhe ungefär betyder: vik inte un
rika motoffensiv som kallats tens huvuduppgift. dan' (... i striden, vid svårighe
slaget vid Marne. Totalt fanns fyra brigader, en ter , inför problem). 

Liknande avgörande flygin jakt , en dagerbombning, en Vad gäller organisation och 
satser förekom under hela kri  nattbombning och en för arme utbildning genomgick 'Armee 
get. Den sista i juli 1918, då ett samverkan (spaning och at de l'Air' en gynnsam utveckling . 
hotande tyskt genombrott kun tack) . Flygplanparken omfatta På materielområdet var emel
de bromsas upp tack vare hän de ca 1.500 operativa fl ygplan. lertid bilden en annan. Den 
synslösa attackanfall av jakt Redan 1920 stationerades franska inrikespolitiken under 
och bombflyg . - Några tvivel flygförband i de franska kolo 30-talet dominerades av eko
på det nya vapenslagets militä nierna för att bl a medverka i nomiska problem och ständiga 
ra betydelse fanns därför inte bekämpandet av olika upprors regeringsbyten. Trots de tydli 
mer. Men det franska flygvap rörelser. Denna verksamhet ga orosmolnen i Tyskland dröj
net hade trots detta inte blivit kom sedan att pågå I stort sett de det ända till slutet av 1936 
helt självständigt utan ingick kontinuerligt ända fram till innan en seriös plan för för
fortfarande i armen. 1962. nyande av krigsmaterielen an-

Franska' 
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Ovan: Nieuport-Delage 622 C 1 beställdes i 1.180 ex 1930. Utvecklades och 
fanns med i början av VK2. - Nedan: Bloch 152 från 1939. Kunde nå 10.000 m 
och 520 km/t. 

Ovan: Nieuport-Delage 29 C 1 kom efter VK1. 
Nedan: En 'Bagatelle' flygtränar 1907 i Boulogne
skogen. A vol re sante! 

Ovan; Med i VK2 var Dewoitine 520. - Nedan: Franska piloter deltog med 
ryska Vak-3 i 'Nordmandie-Niemen-divisionen',

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

Flygvapenledningen kom 
dock redan 1937 till insikt om 
att detta flygplan skulle bli otill
räckligt, sedan man fått tillfälle 
att provflyga en Me.109, som 
tillvaratagits under det spanska 
inbördeskriget. MS.406 hade 
sämre svängprestanda och 
mer än 100 kmlt lägre toppfart 
än Me.1 09. En forcerad plan för 
framtagning av nya flygplan an
togs, men åtgärden kom för 
sent. När den tyska offensiven 
mot Frankrike inleddes den 10 
maj 1940 var fransmännens snabbt. Statsledningens in • Redan på stilleståndsdagen 
flyg materiel fortfarande hop p effektivitet och bristande mot den 25 juni började också ut
löst underlägsen. ståndsvilja är en anledning. Mi vandringen av franska flygare 
• • Andra världskriget. litärledningens oförmåga att som ville fortsätta kampen un
Även om Frankrike och Eng åstadkomma samverkan och der general de Gaulle i de fria 
land förklarat Tyskland krig re kraftsamling mellan militärom franska styrkorna. Nya divisio
dan den 3 september 1939 kom råden, vapenslag, trupp- och ner växte upp i England, Nord
det inte till allvarliga krigshand flygslag är en annan. afrika och Asien. Så även i 
lingar förrän den tyska offensi Då slaget började hade Ryssland där divisionen Nor
ven mot Frankrike inleddes. Frankrike ca 1.500 operativa mandie, utrustad med ryska 
Resultatet är välkänt. På sex krigsflygplan mot tyskarnas ca Yak-9 och Yak-3, kämpade till
veckor manglades det franskl 3.000. Franska flygvapnet ned sammans med ryska allierade. 
brittiska motståndet ned. Eng kämpade ca 900 tyska flygplan Divisionen deltog bl a i det 
elsmännen drog sig tillbaka varav 600 i luftstrid. Fransmän hårda slaget vid floden Niemen 
över kanalen, fransmännen ka nen förlorade själva ungefär i Polen. Stalin anbefallde i sin 
pitulerade den 25 juni 1940. 1.200 flygplan, varav hälften i dagorder efter detta slag, att 
redan efter 1 '/2 månad verkligt luftstrid. Flygindustrin produ alla deltagande förband hädan
aktiva insatser. cerade emellertid under sam efter skulle foga namnet Nie

Det är sant att fransmännen ma tid 1.100 nya flygplan. Av men till sin förbandsbeteck
var underlägsna både kvantita den flygande personalen om ning. Än i dag ingår också divi
tivt och kvalitativt, som en följd kom ca 1.000 medan 500 såra sionen Normandie-Niemen i 
av för sent insatta förberedel des. Vid kapitulationen var allt det franska flygvapnet. - Be
ser. Trots detta kom den tyska så flygvapnet red ucerat römda piloter i de fria franska 
framgången överraskande men ingalunda utslaget. styrkorna var Pierre Closter-

Nedan: Första helfranska Jet-fpl: Dassault 'Ouragon'. 

Jygvapnet 


mann, flygaren-författaren An
toine de Saint Exupery, Pierre 
Pouyarde m fl. 

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

• • Äteruppbyggnaden. - Vid 
fredsslutet 1945 stod franska 
flygvapnet Inför två svårförenli
ga uppgifter. Dels måste opera
tiva uppgifter lösas (kolonialkri
gen i Indo-Kina och Nord-Afri
ka krävde stora flyginsatserl, 
dels måste flygvapnet återupp
byggas med sikte på framtiden. 
Problemet löstes i princip så, 
att de "fria franska" divisioner
na med amerikanska och 
brittiska flygplan sändes ut till 
kolonierna, medan det framtida 
flygvapnet byggdes upp i hem
landet. 

Flygindustrin kom snabbt 
igång. Först med licenstillverk
ning av Vampire, sedan med 
det första inhemska jetflygpla
net Dassault 'Ou ragan', vilket 
började levereras 1951. 

Medlemskapet i NATO med
förde att fransmännen kunde 
erhålla det amerikanska "stan
dardpaketet" för uppbyggnad 
av flygförband. 1951-58 leve
rerades därför ett stort antal T
33, F-84, F-86 och F-100 till 
'Armee de l'Air'. T-33 och F-100 
gör för övrigt tjänst än i dag i 
flygvapnet. 

• Den franska flygindustrin 
hade förvånansvärt snabbt 
återhämtat sig och kunde från 
mitten av femtiotalet leverera 
huvuddelen av flygvapnets 
flygplan. Jaktflygplanet Myste
re 4, transportflygplanet Norat
las, bomb- och alIvädersjakt
flygplanet Vautour samt skol
flygplanet Fouga 'Magister' 
började alla levereras 1955 och 
lade därmed grunden till da
gens egentillverkade franska 
flygvapen. Överljudsflygplanet 

Iper-Mystere, som började 
~vereras 1958, markerar över

gången till 60-talets modernare 
teknik. 

Kolonialkrigen tog emellertid 
mycket av flygvapnets resurser 
i anspråk under återuppbygg
nadsperioden. Under krävande 
och primitiva förhållanden gjor
de flygförbanden under en följd 
av år svåra, ofta mycket för
lustkrävande insatser. Som 
mest var 16 divisioner kom
menderade till Indo-Kina och 
under Algerietkrigets sista år 
gjorde 14 divisioner operativ 
tjänst i Nord-Afrika. 

Med general de Gaulles 
makttillträde 1958 inleddes en 
ny epok för Frankrike och flyg
vapnet. Kolonialkrigen avsluta
des och en ny säkerhetspolitik 
utformades, vilken ligger till 
grund för dagens 'Armee de 
l'Air'. - Frankrike utträdde ur 
NATO-organisationen 1966. • 

Peter Forssman 

37 



två år flyger eleverna ca 50 tim pro ficerskåren utgörs av f d underoffice rar för att flygbaser, radarstationer, 
pellerflygplan, varav ca 20 tim EK. rare. underhållsorgan m m finns disponib
Det tredje året ägnas helt åt flygut la i erforderlig grad samt lämnar un
bildning på Fouga 'Magister'. Gall derlag till de operativa kommandona. 
ringsprocenten är mycket låg, kan Ett optimalt utnyttjande av resurser
ske delvis beroende på den lugnare na förutsätter ett nära samarbete 
takten i flygutbildningen . Efter de tre 'REGIONALA mellan de olika 'RA' och de operativa 
åren fördelas eleverna på operativt OCH LOKALA KOMMANDON' - De kommandona. 
flyg eller transportflyg och går vidare operativa kommandona skall tillgo Den lokala nyckelenheten är 'base 
till ettåriga centrala flygkurser inom dose mÖjligheten till kraftsamling och aerienne' (BA), flygbas. Chefen för 
dessa områden. Först därefter sker koncentration . En förutsättning är varje BA har ett geografiskt ansvars
inflygning och utbildning på operati dock att god "yttäckning" finns. Av område med 2-3 flygfält. Inom detta 
va stridsflygplan. denna anledning är Frankrike indelat område samordnar han verksamhe

De operativa flygförbanden (es i fyra 'regions aeriennes' (RA), flyg- ten för de olika operativa enheterna, 
cadres) innehåller 2-3 escadrons 
(divisioner), vilka omfattar två escad
rilles (flygstyrkor). Den unge office
ren tillhör samma escadre under 
mycket lång tid - med avbrott för 
stabstjänstgöring och stabskurs 
(motsv MHS flyglinjes allmänna kurs) 
- och kan efter förmåga avancera 
ända till 'chef d'escadre' (flygchef). 
Först därefter genomgår de lämpli
gaste flygkrigshögskolan (motsv 
MHS högre kurs) . För underofficerar
na finns möjlighet att bli uttagna till 
officersutbildning på samma sätt 

Armee de I'Air franqaise: 

• Max HoisIe 1521 'Broussard'. • Morane Saulnier 760 'Paris' . 

~ års teoretisk utbildning. Under dessa' 

• 


som i Sverige. Ungefär 25 proc av of

+ 
• 	 Portez-Air-Fouga, CM. 170 'Magister' .. 

är det jetskol-Ipl som uppvisningsgrup
pen 'Patrouille de France' tyglar. Hemort 
som Ecole de I'Air i Sa/on-de-Provence 

(Foto' Jahn CharlevilIe.) 

områden. Flygområdeschefen sva

• Guynemer-monumenlel, Ecole de l'Air, Sa
lon-de-Proven ce. 
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• 	 Ovan: Sud-Aviation, SO.4050 'Vautour ' 
BI N. - T v: Ett litet apropll till att 'Con
corde' äntligen kommit i linjefart: Ett 
slokande mode blott? (Mais 'Kon cord
sk y' Tu-144 dit njet . .. aussi.) 

vari ingår även lokalförsvarsenheter 
ur armen . Chef för SA är en känslig 
befattning, eftersom varje SA lyder 
under flera chefer: de operativa kom
mandona och flygområdeschefen. 

SAMMANFATT
NING OCH PERSPEKTIV. - 'Armee 
de l'Air' har under sin drygt 40-åriga 
tid som självständigt flygvapen gått 
igenom flera reorganisations- och 
återuppbyggnadsperioder. Den mest 

• Lockhee d T-33 'Silver Star'. 

målmedvetna och långsiktiga är den 
som företogs under general de Gaul
le's ledning och som pågår än i dag. 
Flera grunddrag i de Gaulle's politik 
har tydligt påverkat dagens flygva
pen. Kärnvapenstrategin är ett exem
pel , oberoendepolitiken ett annat, 
centraliseringsprincipen ett tredje . 
Skapandet aven nationell kärnva
penstyrka innebar emellertid så stora 
ansträngningar för den franska krigs
makten , att nyanskaffningen av kon
ventionella vapen gått långsammare 
än önskvärt. 

För flygvapnets del har det innebu-

Franska flygvapnet: 

• AerospatialelWestland SA. 330 'Puma', 

rit att äld re flyg plantyper fått kvarstå i 
tjänst under mycket lång tid . Först 
under 70-talet har en modernisering 
kunnat ske. Antalet operativa flyg
plan har också varit mycket litet i för
hållande till uppgifterna. Det har där
för varit naturligt att söka organ isa
tionslösningar som medger ett maxi
malt utnyttjande av de knappa resur
serna. 

• Flygvapnets uppbyggnad har 
intimt förknippats med flygindustrins 
möjligheter att producera stora serier 
av konkurrenskraftiga flygplan. 
Frankrike uppmärksammade tidigt 
de problem som prisutvecklingen på 
krigsflyg plan inneburit och som med
fört svårigheter att åstadkomma eko
nomiskt gOdtagbara serielängder för 
olika flygplan . 

Mot denna bakgrund får Frankri
kes satsning på stridsflygplanexport 
en mer logisk förklaring, än om den 
bara ses som en ren vinstpolitik för 
flygindustrin . Frankrike har OCkså 
sett export av stridsflygplan som ett 
verksamt medel att öka det franska 
inflytandet i mottagarländerna. Ex- ~ 

• Alouette 3, M r med den trlJ dstyrda mark
mll/s-rb AS.12. 
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~ 	 portartiklar har emellertid främst syf
iat till att bevara en oberoende flygin
dustri. - Internationellt samarbete är 
en annan lösning som fått ökad bety
delse. (T ex 'Jaguar', 'Alphajet ' och 
'Puma '.) 

Trots framgångarna under 60-talet 
och lO- talets början har flygindustrin 
och flygvapnet allvarliga framtidsbe
kymmer. Behovet aven efterträdare 
till Mirage 3 och F.1 växer sig allt star
kare , sam tidigt som den tänkta efter
följaren Super-Mirage/ACF visat sig 
bli obehagligt dyr. BI a därför har re
geringen och flygvapnet stoppat den 
fortsatta utvecklingen av detta flyg
plan för att få tillfälle att studera nya 
lösningar , framförallt enligt den ame
rikanska "lättviktsfi losofin ". Nytt 
framtidsalternativ blir nu istället pro
lekt " Delta Mirage 2000" ... med bl a 
" fl y-by-wi re" . 

• Dagens fran ska flygvapen utgör 
emellertid en god grund för framti
den . Den strateg i som format 'Armee 
de l'Air' i dag visar inga tecken till att 
behöva förändra sin huvudinriktning. 
Vad · som behövs är anpassning till 
framtiden . Även om ekonomiska be
gränsningar skapat problem - på in
tet sätt unika för Frankrike - torde 
det franska flygvapnet ha goda möj
ligheter att även i framtiden ingå som 
en huvudkomponent i den fransk a 
säke rhetspolitiken. Och fortsätta att 
vara ett stöd för det fri a Europa. • 

Peler Forssman 

"Delta Mirage 2000", Vid ett 
regeringsmöte den 18/12 -75 beslöt den 
franska regeringen i närvaro av president 
Giscard d'Estaing att som nästa strids
flygplan för franska flygvapnet anskaffa 
Delta Mirage 2000 i stället för det betydligt 
dyrare fpl-projektet ACF (Avion de Cobat 
Futur). Delta Mirage 2000 konstrueras av 
Dassault -B reguet . Konstruktionen bygger 
delvis på Mirage 3:s flygkropp och förses 
med SNECMA M53-motorn och ny vapen
och elektronikutrustning. 

Relativt få uppgifter om Delta Mirage 
2000 har offentliggjorts. Det n ya fl ygp lanet 
antas få en förstärkt Mirage 3-vinge för att 
klara de större påfrestningarna vid högre 
farter som kan uppnås med den nya M53
motorn, som har en dragkraft på 9.800 kp 
med ebk jämför t med nuvarande motorns 
8500 kp Utvecklingsarbetet med M53-02 
pägår. Pga att denna motor är avsevart 
kortare än Atar 9C-motorn i Mirage 3, 
måste flygkroppen troligen konstrueras 
om. 

Eftersom Delta Mirage 2000 ar tankt 

• 	 Nedan: Den Iranska lIygindustrin (troligen i europeiskt samarbete) vill leva kvar, bryta domi
nansen Irän USA. Nya proiekt föds. Här et/: Avion Marcel Dassaults förslag ti/l nytt civilt fpl, 
"/'Avion ,<:;Iencieux Futur" (ASF). - Rykten lörtälier även om en ev militär version av "Airbus" 
A-300B-4 . . som tanknings-fpl åt 'Jaguar'. 

• Neda n: Inledningen till dagens framgångsrika, franska militärllygindustri var 50- och 60
lalens olika test med Ir v: Leduc 022, Nord 'Grillon 500', Gufaut 2 och 'Durandal'. 

som höghöjds- och luftövertagsenhets
jaktflygplan (Air Superiority Fighter), ar ett 
högt dragkraft / viktförhållande nödvan
dig/. Man försöker uppnå detta genom att 
i stor utsträCkning anvanda titanlegering
ar och kompositmaterial och darmed 
minska vikten. Dessu tom har motorn en 
sådan utvecklingspotential att effekten 
kan höjas upp till 11.300 kp, vilket skulle 
betyda ett dragkraft/viktförhållande högre 
an 1. Detta jämställer Delta Mirage 2000 
med amerikanska F-15 SEP (Specific Ex
cess Power ~ Specifik överskottsenergi). 
•• Thomson-CSF utvecklar f n en puls
dopplerradar pä X-bandet. Med en an
tenn, vars diameter ar 57 cm, beräknas 
radarn få en rackvidd av ca 100 km och 
"look-down "-kapaci tet. Huvudbeväpning-

en b lir jakt-rb av typ Matra Super 530 i en 
vidareutvecklad version. SFENA har kon
trakt på framtagning av ett "fly-by-wire"
styrsystem. 

Det statliga Aerospatiale kommer enl 
officiella kallor att stå för ca 40 proc av un
derleverantörsarbetet, en större andel än 
det någonsin haft betr Dassault
konstru ktioner. 

För denna summa får man ett flygplan 
med fartprestanda i M.2.5-klassen och 
med stora utvecklingsmöjligheter, men 
som mte kan anvandas för attackuppdrag 
på läg höjd. Det tvåmotoriga ACF med 

M53-motorer skulle ha haft denna kapaci
tet. Hos franska flygvapnet kvarstår darför 
behovet av fpl för låghödsattack av pene
trationstyp. F n studerar man alternativ, 
som kan utgöra en kombination av Delta 
Mirage 2000 och någon typ av attack-fpl, 
exempelvis en förbattrad version av Ja
guar. 

Delta Mirage 2000 avses under 80-talet 
ersatta de ca 300 Mirage 3 som nu varit i 
operativ tjanst mellan 8 å 14 {u. Delta Mi
rage 2000 ersätter senare aven Mirage 
F.1, som hittillS tillfö rts franska flygvapnet 
i 52 exemplar. Några tillaggsbestallningar 
av Mirage F. 1 utöver det antal fpl som in

neliggande order avser, kommer inte att 
ske. 
•• Kort efter det franska regeringssam
manträdet, då man bestämde sig för att 
inställa ACF-projektet, tillkännagav Mar
cel Dassault företagets beslut att trots re
geringsbeslutet utveckla ett tvämotorigt 
jakt-fpl. Flygplanet kommer att benämnas 
Delta Super Mirage . Man raknar med att 
den första flygningen skall äga rum i mit
ten av 1978, dvs ett år efter Delta Mirage 
2000. Serieproduktionen av Delta Mirage 
2000 beraknas kunna påbörjas under 
1982. 	 • 



•• Frankrike är till ytvidden 
(551 .000 km' ) Europas näst 
största stat. De största floder
na är Rhone, Loire, Seine å Ga
ronne. Många kanaler korsar 
landskapet. I de franska alper
na hittar man europatoppettan 
Mont Blanc, 4.810 m. Pyrene
erna bildar sydlig gräns mellan 
Atlanten och Medelhavet, i 
vars vallen franskön Korsika 
" flyter". Längre bort finns de 
franska departementen ('län ') 
öarna Guadeloupe + Martini
que i Västindien, Franska 
Guyana på Sydamerikas nor
döstkust m fl . Tahiti i St illa Ha
vet styrs av fransk guvenör 
men har lokalt vald regering.• 
F har 52 'I, milj invånare, av 
vilka ca 4/5 är katoliker. Res
ten är protestanter (kalven is
ter) , judar å mohammedaner. 
Stat å kyrka är skilda åt. • F är 
Europas äldsta nationalstat, 
fr ca 500-talet. Stor- å svaghets
perioder har växlat. 1600- å 
1700-talen (med bl a Ludvig 
XIV) och 1800-talets början 
(Napoleon) betydde uppsving 
med eller utan krig. Fyra revo
lutioner har drabbat landet. 
Och nu upplever F sin femte 
republik, som innebär all pre
sidenten har en stark ställning; 
skapad av de Gaulle, förvaltad 
v idare av Pompidou och da
gens president d 'Estaing. Pre
sidenten väljs på 7 år, och det 
är han som utnämner regering
en . Parlamentet består aven 
senat och nationalförsamling. 
De fyra största partierna är 
gaullistpartiet (UDR) , högern, 
socialist- å kommunistpartiet . 

De franska kommunisterna ut
gör ca 1/5 av befolkningen. 
Den borgliga gruppen är dock 
procentuellt starkare än den 
socialistiska . • F:s politik un
der senare år har känneteck
nats aven medveten strävan 
att bryta U SA:s Europa-infly
tande. Utträde ur NATO sked
de 1966. Ett närmande till Sov
jet och öststaterna har skett. 
Kina erkändes först i V-Europa 
av F, -64. På det ekonomiska 

området försöker F minska 
dollarns dominans. Och i EG är 
F en tongivande part. F strävar 
också att stärka sitt medel
havsinflytande. Och som be
kant bedriver F en ohämmad 
vapenexport världen över. • F 
har drygt 80 dagstidningar. 
Störst är 'France-Soir' (ca 
1.200.000 ex) och därefter föl
jer i fallande skala : 'Le Parisie
ne Libere', 'Ouest-France', 'Le 
Figaro', 'Le Progres', 'Le Mon
de' och 'L'Aurore'. Nyhetsbyrån 
heter AFP , Agence France
Presse. TV:n är ett statligt mo
nopol , ORTF. Har tre kanaler 
och begränsad reklam . Radion 
har också tre kanaler. • F:s na 
turtillgångar: Järnmalm, sten 
kol, bauxit, kobolt, bly, olja, na
tu rgas, uran. Jordbruket är vik
tigt men är i avtagande; har 
problem. Industrin har expan
derat genom EG, men F beteck
nas ändå som något " underin
dustrialiserad"; F har bl a för 
många små företag, rationali
ser ingen har gått för långsamt. 
Exporten har dock ökat betyd
ligt. Handelsflottan är bland de 
tio största. Flygtrafiken är 
stark. • Socialt sett ligger F, 
enl BNP, på Europastegens 
fjärde pinne. Men antalet pri
vatbilar/1.000 inv är det näst 
största i Europa (efter Sveri
ge) . Bostadsstandarden är 
dock betydligt eftersatt. Arbets
veckan är 40 tim och semes
tern 4 veckor. Intensiva, men 

rel kort , strejker är vanliga. 
Fackföreningarna är rel svaga. 
Socialförsäkringssystemet an
ses internationellt mycket väl 
utbyggt, speciellt gynnas barn
familjerna. Skolplikt råder mel
lan 6 och 16 år. F har procen
tuellt fler studenter än V-Tysk
land å Storbritannien, men 
ungefär som i Sverige.• FÖR
SVAR: F är en av världens sex 
kärnvapeniänder. Kärnvapen 
kan avfyras från ubåtar, robo
tar och flygplan. Värnplikten är 
12 mån. Armen har ca 330.000 
man, flygvapnet ca 100.000 å 
marinen ca 70.000. Krigsmate
rielen är modern. • FLYGVAP
NET består av: Taktiska A
bomb-fpl , 50 Mirage 4A + 11 
tanknings-fpl Boeing KC-135 
F. - Jakt- och/eller attack-fpl: 
Mirage F.1 C (nu ca 60, skall bli 
105), Mirage 3B/BE/C/E (ca 
300), 50 Mirage 5F, ca 100 Ja
guar AlE (skall bli 200), ca 50 
F-100 D/F 'Super Sabre', Su
per Mystere B.2 (ca 50, av
vecklas -77), Mystere 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
Isambands-fpl: Om nga år bör
jar 200 AlphaJet att ersätta T
33 (ca 90) , 'Magister' (ca 100) 
+ 'Paris'. Övriga : 'Flamant' 
(34) , Mystere 4 (30) , Falcon 20 
(2) , Cessna 310 N/K/L (12), 
Cessna 411 (12) + CAP 10, 
Broussard il MS.733. - Heli
koptrar: 20 'Puma' (ersäter Si
korsky H-34) , ca 130 Alouette 
2/3 . • France/l 'Armee de l'Air 
har tre Kommandon : Luftför
svars-K, Taktiska-K + Trans
port -K, vilka opererar inom 
fyra områden (från: 1 = Metz, 
hk. 2 = Paris. 3 = Bordeaux. 
4 = Aix-en-Provence). Det 
franska stridsledningssystemet 
kallas " Strida 2". • 

Jahn Chrlrlellille 
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ÖB Iförsvarsfrågan: 
l:f. l:f. l:f. Vårt militära folkförsvar omfattar i krig mer än en 
halv miljon man. För att denna styrka skall kunna använ

ViMÅSTE 
bromsa 

ned
rustningen 

das direkt efter mobilisering repetitionsövas varje år över 
100.000 man. Tillförsel av nya förband som ersättning för 
dem som av ålderskäl utgår kräver en årlig grundutbild
ning av alla vapenföra värnpliktiga.l:f. l:f. Denna verksam
het leds aven i förhållande till krigsorganisationens stor
lek mycket liten grupp anställda. Antalet har varit relativt 
konstant fram till 70-talets början. Under senare år har 
dock inom försvarsmakten en betydande minskning ge
nomförts. Detta kan jämföras med den markanta ökning 
av antalet anställda inom den offentliga sektorn som skett 
de senaste tio till femton åren. l:f. l:f. l:f. 

•••även på personalsidan! 


F
ör att våra krigsförband skall 
kunna lösa sina uppgifter 
måste anställd personal vara 

krigsplacerad i de nyckelbefatt
ningar som kräver lång utbild
ning , stora kunskaper och stor 
erfarenhet. Denna personal mås
te självfallet vara av hög kvalitet. 
Krigsförbandens stridseffekt är i 
hög grad beroende av chefens 
förmåga att i kritiska situationer 
leda sina förband så att uppgiften 
löses med minsta möjliga förlus
ter. Chefens betydelse för strids
värdet får icke underskattas. 

I fredstid måste våra krigsför
band ges en effektiv och me
ningsfylld grund- och repeti
tionsutbildning. De värnpliktigas 
tjänstgöring innebär vissa per
sonliga uppoffringar. De har där
för rätt att kräva BRA utbildning! 
Den anställda personalens för
måga att svara upp mot detta ut
bildn ingsansvar beror på deras 
kvalitet .. _ men även på antalet 

krav på utbildnings-, lednings-, 
förvaltnings- och serviceperso
nal. 

För närvarande råder icke ba
lans mellan behov och tillgång. 
Stora vakanser finns bland militär 
och civilmilitär personal. Vid jäm
förelse med det antal tjänster 
som tilldelats av statsmakterna 
och som i flera fall understiger 
behovet - är läget allvarligast 
inom kompaniofficerskåren . Näs
tan var fjärde man saknas! Även 
inom plutonsofficerskåren är va
kanserna besvärande. Vakanser
na inom regementsofficerskåren 
är på väg att lösas. 

Det är nödvändigt att reducera 
vakanserna! Stora pensionsav
gångar sker i slutet av 70-talet 
och början av 80-talet som en 
följd av bl a den höjda pensions
åldern . Rekrytering måste därför 
ske så att försvarsmakten kan 
ges ett personalinnehåll som sva

rar mot både krigs- och fredsor
ganisationens behov. 

Arbetsförhållanden. 
- För att de anställda skall kun

na göra en bra arbetsinsats och 
samtidigt känna arbetstillfreds
ställelse krävs förbättrade ar
betsförhållanden. De anställ
ningsvillkor som reglerar perso
nalens löner, arbetstid, arbets
miljö och trygghet får icke stå det 
övriga samhället efterl Detta är 
en förutsättning för en god rekry
tering av personal med tillräcklig 
kvalitet. 

Det är dessutom väsentligt att 
personalen har tilltro till genom
förbarheten i krig av den uppgift 
de kan komma att få lösa. Denna 
tilltro, som utgör en väsentlig del 
av våra krigsförbands motivation, 
får icke underskattas. Det är där
för nödvändigt med såväl hög 

utbild are m m. Befälskadrarna är personell kvalitet som hög stan
även avgörande fö r krigsförban dard på försvarsmaterielen. 
dens möjligheter att lösa sina 

Ytterligareuppgifter. 

reduceringar 
P.rsonalkostnader.

minskar allvarligt - Kostnaderna för löner har un
Y.kanSläget. der senare år ökat snabbare änomvärldens 

- Idag omfattar de anställda ca den allmänna prisutvecklingen itilltro till 16.100 militärer, ca 4.100 civilmi samhället. Eftersom det är den 
SVERIGESI itärer och ca 27.100 civi la. Beho senare som bestämmer hur stor 

vet av personal styrs dels av kom pensation försvaret skall fåvilja och förmåga 
krigsorganisationens krav på ak för prisökningarna, ökar löneatttiv personal i nyckel befattningar kostnaderna mer än kompensa

försvara sig! och dels av fredsorganisationens tionen . Skillnaden är så stor att 
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man icke genom en förbättrad ANTAL V I KTI GARE FÖRBAND I KR IGSORGANI SATIOI\JEN 
produktivitet förmår upphäva 
skillnaden. Lönekostnadens an
del av de totala utgifterna ökar 
därför efter hand. Samma svårig
heter gäller för hela den offentliga 
sektorn . Problemet måste i första 
hand lösas genom ett förbättrat 
prisregleringssystem. Detta mås
te tillgodose rimliga krav på pro
duktivitetsökning för att inte 
framtvinga omfördelning från t ex 
materielanskaffning till löner. 

Detta hindrar dock icke att 
man även inom försvaret måste 
bedriva rationaliseringsverksam

72 
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Anm: Antalet man i armens krigsorganisation bibehålls i stort 

het och därigenom åstadkomma oförändrat genom handl ingsvägarna.
ett lägre personalbehov. Omfat

tande åtgärder har vidtagits inom YTATTACK- OCH UBÅTSJAKT-

fredsorganisationen både i form I' 
av sammanslagningar och in 
dragningar av fredsförband. Per
sonalen har minskats med ca 
2.000 personer från 1972 till idag. 
Samtidigt med denna stora per
sonalminskning har en viss ar
betstidsförkortning skett för vil
ken försvarsmakten icke har 72 
kompenserats. 

-•• Det är väsentligt att under
stryka att huvuddelen av de åt
gärder som vidtagits är ambi
tionssänkningar och icke rationa
liseringar. Personalminskningen 
kan dessutom icke ske bland den 
personal som ges utbildning , 
som inriktas mot både rollen som 
chef i krig och utbildare i fred. 

.... 
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Denna personal dubbelutnyttjas *) Beroende av beslut 1977. 
under större delen av sin anställ  **) Innehåller 3-5 skol/attackdivisioner och 2 utgående S 37 divisioner. 
ningstid. 

• Denna bild. liksom den övre ptJ sid 44, är hämta d frtJn perspektivplan del 2 (benämnd "ÖB 75").Det är angeläget att vidta ytter
Bilden visar hur Sveriges militära försvar ka n komma alt minska under 80- och gO- talen.

ligare åtgärder inom fredsorgani
sationen . Målet är en billigare 
drift, bl a genom möjl ig minsk
ning av personalbehovet. Detta 
kräver emellert id stora investe
ringar främst för byggnadsåtgär
der. Dessa investeringar är av så 
stor omfattning att de hittills icke 
kunnat inrymmas inom försvars
maktens ram. De har icke heller 
kunnat inplaneras inom någon av 
de ramar som legat till grund för 
utredningen om det militära för
svarets framtid ('ÖB 75'). Särskil 
da medel måste avdelas för des
sa investeringar. 

I samtliga utredningsnivåer i 
'ÖB 75' redovisas en minskning 
av personalen under den kom
mande femårsperioden . Minsk

ningarna varierar mellan 450 och 
3.350 beroende på ekonomisk ni 
vå. - I den lägsta handlingsvägen 
förutsätts att nuvarande principer 
för värnpli ktsutbildning överges 
1982. Redan under perioden 
1977-82 måste därför en kraftig 
personalminskning påbörjas! 
(Detta faktu m inger förvisso stor 
oro.) 

För att möjliggöra en snabb 
minskning av personalen i de läg 
re handlingsvägarna - utan att 
det drabbar den yngre personal 
som är en förutsättning för utbild
ningsverksamheten - föreslås 

därför att möjl igheterna till för
tidsavgång fö r äld re personal 
kraftigt skall utökas. 

Slutsatser. - Om 
vårt mi litära försvar skall kunna 
lösa sin uppgift är det av av
görande betydelse att den fast 
anställda personalen av alla kate
gorier har hög kvalitet och till
räcklig kvantitet. Vi måste accep
tera att kostnaderna för denna 
personal kommer att öka i takt 
med löneutvecklingen inom sam
hället i övrigt. 
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öa iförsvarsfrågan: 

~ Ökade personalkostnader bör 
icke mötas genom att vi omförde
lar ekonomiska resurser från ma
terielanskaffningen. Dessa är re
dan i nuläget kraftigt beskurna. 
En ytterligare reducering skulle 
allvarligt minska både vår egen 
och omvärldens tilltro till vär vilja 
och förmäga att försvara oss. 

Möjligheterna att ytterligare 
väsentligt reducera antalet an
ställda är begränsade. Krigsorga
nisationens totala behov kommer 
icke att minska på sikt. Även om 
medel för investeringar tilldelas, 
är möjligheterna att reducera 
fredsorganisationens behov be
gränsade. 
•• Personalproblemet bör lö
sas på annat sätt! Försvarsmak
ten måste få del av den utökning 
av antalet anställda inom den of
fentliga sektorn som statsmakter
na på olika sätt planerar. Det kan 
inte vara rimligt att försvaret på
tvingas personalminskningar 
som äventyrar vår försvarsef
fekt ... samtidigt som stora per
sonalökningar sker inom den of
fentliga sektorn i övrigt. Försvaret 
behöver rekrytera så att vakan
serna bland personal som utbil 
das för uppgifter både i freds
och krigsorganisationen fylls. De 
ökade personalkostnader som 
blir följden av dessa behov bör 
kompenseras genom ramhöj
ning. 

Om kraven på personal tillgo
doses får krigsorganisationen av
sedd effekt samtidigt som de 
värnpliktiga kan ges den erfor
derliga utbildningen. • 

Vissa väsentl iga skill nader mellan handl ingsvägarna 

Genomsnitti ig Verksamhetsområde 1977 - 92 

årskostnad 
 OutvecklingFlygplanMiljarder kr 

Omslagsmedeltunga( Realvärde 

robotar 
 punkterTillverk-Utveck
inom landet 

1977-82 ) Värnpl ikts
1977 - 82ninglingutbildning 

9,5 
(KrigsavhållandeKapacitetJA 37Kapacitet 

bibehåll s 
Återgång 

fBrmåga)bibehåll sErsättning 

l! 
till vu 60 


fBr AJ 37 

Lätt attack
- skol fpl 


I stort 
nuvarande 
omfattni ng Flygplanutveck

9,0 
 O ling inom landet1 
JA 37 

Avvecklas Ersättning 
successivt fBr AJ 37 

~ Avvecklas 

O successivt Ersättning för 

1 

AJ 37. 


!O 	 Värnpl ikts
8,5 utbildning 

~ 
Avvecklas 

reduce-
EndastAvvecklasKraftiga 

tidigt 
ringar 

tidigt JA 37 

Realvärde: medel i prisläge 1975 utan priskompensation. x) Nivll för 1972 Ilrs försvarsbeslut. 

• 	 Dessa bägge bilder visar vad de olika hand BESLUT 
lingsvägarna innebär för Sveriges försvar in pli. 
90-talet. Endast "HandlingsvlJg I/HVG l" kan 
inriktas mot att den krigsavhållande förmågan 
bibehålls. öa förordar d"1nna handlingslinje. 77 

MATERIELANSKAFFNING OCH UTVECKLING FÖR VIKTIGARE SYSTEM 

Miljoner kronor (avrundade värden) 

Hvg 5 Hvg 4 Hvg 3 Objekt Hvg l Hvg 2 

Utveckling 

Lätt pansarvärnsrobot 70 

Fördelningsluftvärn 
7070 7070 

909090 90100 
aoao aoStridsfordon 80 80 

60 

Ersättning för AJ 37 (A 20) 

Modifiering sjörobot 6060 

520 

Lätt attackflygplan 


520230230 
1230 l 230 


Jaktvapen 
 320320320320 90 
Attackvapen 160210310310 

Anskaffning 

70120150Tung pansarv~rnsrobot 150150 
Materiel för fyra infbrig 350 

Transporthelikoptrar 
 20 20 
Pansarvärnshel ikoptrar 

606060 
90 


Terrangbilar för personaltp 

90 

90 90 
Bandvagnar 

90 9090 
100 

Ubåt A 17 
laolaolaO180 

30 
Flottiljledare 

30100 ~O 40 
40 4040 

20 
Ubåtsjaktfunktionen 
Sjörobot l lO 110 30180 

50 50 

Lätt fast kustartilleri 


50 
lO20 lO3040 
60 

Jaktflygplan och jaktrobotar 
60Rörligt kustartilleri 70 70120 

4 150 
Ersättning för AJ 37 (A 20) 

3 7103 710 3 9003 990 
190 


Lätt attackflygplan 

20 190120 

230 250 

Attackvapen 
 9090130 90 
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1:J. 1:J. Vid de pågående SAL T-förhandlingarna framstår svårig
heterna att komma överens om en minskning av de strategiska 
vapnen allt tydligare. De resultat som hitintills har uppnåtts kan 
närmast betecknas som "kontrollerad upprustning" Skälen till 
detta dystra förhandlingsresultat beror till en del på att man inte 
kunnat komma överens om hur man skall mäta de strategiska 
vapnens effekt. Skall man räkna antalet robotar, antalet strids
spetsar eller totalsumman av möjlig vapenleverans mätt i me
gaton eller vad? * Men det dåliga förhandlingsresultatet beror 
också på vissa andra förhållanden. 1:J. 1:J. 1:J. 

Supermakternas kapacitet. 
Om man summerar de stra
tegiska vapensystemens för

störelseförmåga (tabell 1), finner 
man att USA ungefär har en sex
faldig överlägsenhet. USA:s 
bombflyg plan är då ej medräkna
de. 

Vad kan man då åstadkomma 
med denna vapenarsenal? Tabell 
2 anger behovet för att slå ut 
samtl iga robotsilon i USA resp 
Sovjetunionen. Totalt krävs alltså 
82.000 för att slå ut USA:s alla si
lon . Sovjetunionen förfogar över 
4.000 (tabell 1). 

Tabell 1 

ROBOTTYP 

USA 
Min uteman 
Poseidon 

MEGA
TON 

1 
0.05 

SPRID
NING(M ) 

550 
550 

SOVJET 
SS-9 
SS-N-8 

20 1.850 
2.500 

USA 
och 
SOVJET 
tävlar 
I 
"kontrollerad 
upprustning" 

av olika kärnvapenbärare 


Teckningen ovan lur "Inte ravia") visa r Sovje ts nya 
strategiska bomb-fpl med vridbara vingar, Tu-26 l?) 
'Backfire- B '. Ett tviste frö efter SAL T-2 

MIRV ANTAL 
ROBOTAR 

FÖRSTÖREL 
SEFÖRMAGA 

10 
450 
496 

5.000 
7.500 

Sum ma: 22.000 

288 2.016 
80 80 

Su m ma: 4.000 

• 	 Den överenskommelse som slöts i 
Vladivostok anger 2.400 vapenbä
rare, varav 1.320 tillåts 'MIRV:as'. 

•• Supermakternas motstånds
kraft. - Om alltså ingen super
makt har förmåga att slå ut mot
ståndarens alla vapensystem f n 
visar dock siffrorna en sådan 
skillnad , att man kan förvänta sig 
nya sovjetiska satsningar för att 
uppnå paritet. Sovjetunionen 
hann upp USA i antal missiler 
1970, bara för att halka efter i frå
ga om 'MIRV-ning '. På samma 
sätt, i förstörelseförmåga enl 
tabell 1:s beräkningssätt, unge
färlig paritet 1970. Förbättrad 
precision på amerikanska sidan 
har nu medfört den skillnad som 
här redovisas i tabell 1 och 2. 

Tabell 2 

SILO 

USA 
Superhårda 
Hårda 

ANTAL 
SILO 

550 
450 

MOTSTANDS
KRAFT 

Summa: 82.000 

~------------------------------, 
SOVJET 
Hårda 400 12.000 

Summa: 40.000 
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~ Med vissa antaganden rörande 
sovjetisk teknologisk utveckling 
skulle Sovjetunionen 1980 kunna 
uppnå 20.000. Detta innebär att 
om ingenting görs på amerikansk 
sida och maximal ansträngning 
sker på sovjetisk sida, kommer 
USA fortfarande att ha viss över
lägsenhet 1980. - Till detta skall 
då läggas, att f n är under fram
tagning två utvecklingsprogram 
som drastiskt ökar USA strategis
ka förmåga. 

1) En tvåfaldig ökning av ladd
ningsstyrkan hos Minuteman II 
och SLBM och en förbättring av 
precisionen till ca 250 m kan 
förutses. För missiler avsed
da för Poseidon-. och Trident
ubåtarna kan 370 m förutses. 
Detta innebär att USA ökar till 
110.000 och att detta är fem 
gånger mer än Sovjetunionen 
kan disponera vid samma tid
punkt. Dessutom är denna för
måga tillräcklig för att slå ut de 
sovjetiska silona. 

2) 	Det andra programmet är 
introduktion av slutstyrning 
som medger en spridning på 
30-50 m. Detta vapensystem 
torde vara operativt i slutet av 
1980-talet, och ger då ett fan
tastiskt tillskott. Totalt över 
2.000.000 . 

• • A andra sidan innebär en 
sådan enorm förstörelseförmåga 
inte några praktiska fördelar, ef
tersom flera hundra sovjetiska 
ubåtsmissiler skulle återstå, även 
om alla landbaserade missiler 
slogs ut. Dessa skulle fullständigt 
kunna ödelägga USA:s befolk
nings- och industricentra. Terror
balansen har hitintills fungerat 
och kommer således troligen att 
göra det även framledes ... 
(Diagram 1.) 

Frågan är nu närmast, om Sov
jetunionen kommer att satsa de 
enorma resurser som kommer att 
krävas för att åter nå paritet med 
USA på detta område? Paritet 
kommer troligen att uppnås förr 
eller senare, och då kuriöst nog 
pga att instabiliteten i elektronba
norna inte medger ytterligare 
minskning av spridningen. Paritet 
skulle kunna uppnås under 1990
talet. Detta då främst pga vissa 
naturlagar och inte pga politiska 
viljeyttringar. 
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Diagram 1 

Det förefaller rimligt att anta, 
att rustningsbegränsningsavtal 
inte kommer till stånd under pe
rioder med uttalad underlägsen
hetssituation för endera parten. 
(Kissingers Sovjet-resa i januari 
till trots ...) 
•• SALT 1 var möjligt 1972, 
därför att paritet i stort förelåg 
1970-1971 . SALT 2 misslycka
des 1974 beroende på alltför sto
ra skillnader i antalet stridsspet
sar. Nästa paritetstidpunkt skulle 
vara 1980-82 om de planerade 
USA-programmen inte framtas. 
Om programmen genomförs 

skulle paritet möjligen kunna 
uppnås under 1990-talet. Särskilt 
tveksamt framstår konsekvenser
na av att flytta SALT-överens
kommelsen till 90-talet, eftersom 
de nya USA-programmen inte till 
för några nya strategiska utnyttj 
bara optioner. Programmen kan 
troligen främst motivera sin till 
komst och utveckling med att 
forskningen i samband härmed 
minskar riskerna för överrask
ning i form av eventuella tekniska 
genombrott 
dan. 

på motståndarsi
_ 

Ingvar Jönsson 
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Den elektromagnetiska 
puls - EMP - som uppstår 
i samband med kärnladd
ningsexplosioner kan bli ett 
hot mot vår el- och teletek
niska materiel, om vi inte 
på sikt vidtar skyddsåtgär
der. Det framhålls av Foa
tidningen. Även om Sverige 
ev inte direkt blir indraget i 
krig, kan EMP-verkan från 
kärnladdningsexplosioner i 
vår omvärld få avsevärda 
följder för vår del. Skydds
åtgärder är nödvändiga och 
kan för övrigt också komma 
väl till pass när det gäller 
liknande störningar orsaka
de av åska och andra 
mosfäriska fenomen. 

Om man kan tala om "blixt från 
klar himmel", så är det just i 
samband med en kärnladd
ningsexplosion på hög höjd. 
Vid explosionen uppstår strål
ning. Den del joniserande strål
ning, som når ner till de tätare 
atmosfärskikten, omvandlas till 
en jättelik elektromagnetisk 
puls, EMP. Pulsen orsakar 
mycket kortvariga men häftiga 
strömmar och spänningar i alla 
metallföremål. Detta kan ske 
praktiskt taget samtidigt i hela 
vårt land eller rentav i hela 
Europa. 

Omfattande funktionsstör
ningar. - Ström- och spän
ningspulserna kan sätta våra 
el- och telenät ur funktion , ska
da radiostationer, utlösa falska 

at

larm och över huvud taget ska
ka om i vårt annars rätt välord
nade samhälle. Höghöjdsex
plosionen behöver inte ge upp
hov till några andra mer märk
bara kärnladdningsverkningar 
vid jordytan utom ett intensivt 
bländande ljussken vid klar 
himmel. 

Risk för "black out". - Om 
det utanför vårt lands gränser 
pågår kärnvapenkrig, som ger 
upphov till radiak-moln och 
nedfall av radioaktiva partiklar 
över vårt land, måste civilbe
folkningen kunna larmas. In
träffar vid ett sådant tillfälle 
även höghöjdsexplosioner 
och det är inte alls osannolikt 
kan civilbefolkningen kanske 
inte nås av viktiga meddelan

den pga att våra telekommuni
kationer sätts ur spel. Även i 
övrigt kan vår beredskap och 
vårt samhälle tillfälligt drabbas 
av 'black out' . 

Skyddsåtgärder. - Uppgifter 
om EMP-eHekten från hög
höjdsexplosioner har förekom
mit ända sedan i början på 60
talet, men stormakterna har va
rit mycket hemlighetsfulla. Nu 
går inte uppgifterna att hejda 
längre, om samhället skall gö
ras medvetet om EMP-hotet 
och kunna vidta skyddsåtgär
der. Tekniken att skydda sig 
mot häftiga ström- och spän
ningsändringar är känd och har 
likheter med åSkskydd. 

Måttliga kostnader. - Kost
naderna bedöms kunna bli 

T v: Sov;ets interkontinentala kärnvapen-rb 
SS-9 'Scarp ', som antingen kan utrustas med 
tre S-mega ton-stridsspetsar eller en 20-25 me
gaton d:o - Ovan: En 'Scarp' avsk;utningsklar i 
sin silo. 

mycket måttliga. Däremot är 
det inte praktiskt möjligt att in
föra skydd annat än på längre 
sikt, t ex i samband med mo
dernisering eller komplettering 
av utrustning. Det lär heller ald
rig bli praktiskt möjligt att 
överblicka alla de el- och tele
system, som är EMP-känsliga. 
Därför blir det nödvändigt att 
koncentrera sig på livsviktiga 
samhällsfunktioner och mate
rieltyper även om en och annan 
radioamatör och el- eller tele
tekniker säkert själv vidtar någ
ra enkla åtgärder. 

Drastiskt exempel. - Vad 
som kan inträffa kan illustreras 
av följande tidningsuppgift om 
ett amerikanskt höghöjdsprov 
över Johnstonön i Stilla havet: 

Den lugna gryningen i Honolulu 
en morgon 1962 avbröts plötsligt 
av det skrällande I;udet från hund
ratats t;uvlarm. Samtidigt bör;ade 
brytanordningar till kraftledningar
na att smälla som popcorn. Inte ett 
moln fanns pfJ himlen, så blixten 
kunde inte ställas till ansvar. Kraft
bolaget lyckades inte spåra någon 
;ättelik gnista tillräcklig att sätta 
praktiskt taget hela elsystemet ur 
funkt ion samtidigt. 

Mysteriet löstes senare och 
stämplades omedelbart som " Top 
secret". Anklagad: ett höghö;dskärn
laddsningsdprov pil mer än 800 km 
avstiJnd. _ 

I
• 
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*: *:Sedan 1967 har sex totalhaverier inträffat inom flygvapnet 
p g a fågel kollisioner, varvid fyra personer omkommit. Arligen 
sker ungefär 200 lågelkollissioner inom FV, varav ett trettiotal 
orsakar skada. Reparationskostnaderna under de senaste åtta 
åren har uppgått till nära 3 milj kr. *: Flygvapnet driver tillsam
mans med Luftfartsverket ett projekt benämnt "Fågelvarnings
data" med målsättning att utreda kollisionsproblematiken och 
finna metoder att förebygga haverier och skador. Ekologiska 
avdelningen vid Lunds universitets zoologiska institution med
verkar i detta projekt och utför, på uppdrag av FV och Uv, sta
tistiska analyser samt ornitologiska undersökningar och sam
manställningar. Under 1975 har arbetet inom projektet avkastat 
flera viktiga resultat, vilka skall redogöras för nedan. *: * *: 

det lampligt all r~dfråga häftet: "Översikt 
over lIylllågelkoncentratloner under hösten 
i Sydsverige" 

KONTAKT 


'W med1.1/ 
~ 

En bok om fägelkollisionsproblemaliken 
finns nu speciellt lör Flyg vapnets och Luft· 
fartsverkets personal. 

FAGLAR och 

FLYG 

. ·versikt över flyttfågel kon
centrationer. - Ett 30
sidigt häfte "Översikt över 

flyttfågel koncentrationer under 
hösten i Sydsverige" bygger på 
projektets undersökningar av 
omfattande fågelrörelser i södra 
Sverige. Dessa studier har utförts 
med hjälp av intensiva radar- och 
fältobservationer. I häftet redovi
sas schematiskt förekomsten av 
de vanligaste flyttfåglarna över 
olika geografiska områden, vid 
olika tider på höstsäsongen (1 ju
li-20 nov.) och på dygnet. Var
ningar för olika typer av fågelfö
rekomst utfärdas i en avslutande 
sammanställning. Häftet är i förs
ta hand avsett att användas som 
underlag vid planläggning av 
flygverksamheten, framför allt på 
låga och "fågelfarliga" höjder. 

O

Meteorolog knyts till projektet. 
- "Projekt Fågelvarningsdata" 
samarbetar med Militära Väder
centralen (MVC) för att skapa ett 
fågelprognossystem. Förutom 
hjälp med statistisk bearbetning 
av prognosunderlaget har MVC 
ställt en meteorolog till projektets 
förfogande på halvtid. I arbets
uppgifterna ingår medverkan vid 
test av prognossystemet samt 
vid planering och kursverksam
het i anslutning till systemets in
förande. Under hösten har syste
matiska radarstudier av fågel
sträckets flyghöjd bedrivits vid F5 
i Ljungbyhed. Dessa studier är ett 
led i de fågelflyttningsundersök
ningar, som genomförts i projek
tets regi för att komplettera kun
skapen om fåglarnas uppträdan
de i tid och rum. Tidigare studier 
har huvudsakligen gällt fåglarnas 
geografiska och tidsmässiga för
delning. Det är för närvarande 

Flygvapnet 
redovisar 
flera 
viktiga 
resultat 
därför högst angeläget att fåg lar
nas normala flyghöjder studeras 
mera noggrant. 

I nternatio
nell konferens om fågelkollissio
ner i Stockholm. - I mitten av 
juni arrangerades den tionde 
konferensen inom "Bird Strike 
Committee Europe" (BSCE) på 
Tekniska Högskolan . Ett åttiotal 
delegater från både civila och mi
litära luftfartsmyndigheter i 14 oli
ka länder deltog. Ett trettiotal rap
porter och föredrag behandlade 
undersökningar inom huvudsak
ligen fem områden : 1) En samlad 
europeisk statistik över kollisio
ner mellan fåglar och flygplan; 2) 
Åtgärder för att minska fågelföre
komsten vid flygplatserna; 3) Ut
nyttjande av radar som varnings
instrument för kraftig fågelföre
komst; 4) Teknisk utformning av 
flygplanen för att förhindra ska
dor vid fågelkollisioner, och 5) 
kartläggning av fågelrörelser och 
utarbetandet av prognoser för 
tillfällen med hög kollisionsrisk. 

I anslutning till BSCE-konfe
rensen arrangerade "Projekt Få
gelvarningsdata" också en enda
garskurs om fågelkollisionspro
blematiken för FV:s flygsäker
hetsofficerare, meteorologer och 
trafikledare från FV, Uv och 
SMHI. 

Fåglar och flyg. - "Projekt Få
gelvarningsdata" har utarbetat en 
bok "Fåglar och flyg" avsedd att 
användas som kursunderlag vid 
utbildningen av personal inom FV 
och Uv betr fågelkollisionspro
blematiken. Boken omfattar drygt 
130 sidor och rymmer en allmän 
presentation av Sveriges fågel



Goda 
möjligheter 

till 
säkra 

prognoser 
fauna liksom en redovisning 
(med många fotografier) av flyg
fältens vanligaste fåglar . Vidare 
behandlas fåglarnas f lyttn ing . I 
ett kapite l sammanställs och ana
lyseras koll isionerna mellan fåg
lar och flygplan sedan 1967 inom 
både mil itär och civil luftfart i 
Sverige, varvid också en interna
t ionell översikt över svårare ha
verier ges. Olika kollisionsföre
byggande åtgärder beskrivs . Bo
ken avslutas med en tabell över 
svenska fåglar , där arternas ut
bredning , numerär , karakter istis
ka miljö , tidtabell för flyttning och 
kroppsvikt ges i komprimerad 
form . 

Ege'Prognoser. 
- Flera statist iska analyser av 
sambandet mellan fågel rörelser 
och olika väderfaktorer har ut
förts vid både MVC och Lunds 
universitets datacentral. Resulta
tet från dessa första begränsade 
test skall ligga till grund för pla
ner ingen av vidare analyser. Få
gelobservat ionsmater ial som in
samlats under de senaste åren 
skall utnyttjas för kontroll av träff 
säkerheten hos olika typer av 
prog nossystem. Bild 3 visar exem- .. 
pel på en prelim inär analys av 
sambandet mellan vädret och en 
typ av fågelsträck, där resultatet 
kan användas för att med ut
gångspunkt från väderobserva
t ioner förutsäga intensiteten av 
fågelsträcket. - " Projekt Fågel
varn i ngsd ata" prioriterar kraftigt 
arbetet med prognossystemet. 
Det fi nns täml igen goda fö rhopp
ningar om att resultat , använd ba
ra för de första praktiska proven, 
skal l nås under 1976. • 

rhomo,' A lerfJam 

FAGELKOLLlSIONER MED SKADA 1975 

Fpl3 i J 35 S 35 A 32 S 32 SK 60 Övr Ipl Totalt 

Start 
Landning 
Ovrigllygning 4 

3 

5 

1 
1 
2 8 5 

5 
1 
4 

9 
2 

28 

Totalt : 4 8 4 8 5 10 39 

Frekv 10.000 Ilygn!-75 4,22 1,22 5,07 7.62 10,75 4 ,61 2,61 

Frekvens 1974 4,86 1,92 5,77 5,38 11 ,30 3,54 2 ,71 

Nedanstående figur visar resultatet Irån en ana
lys av vädret och omfattningen av nattsträc
kande trustläglar under hösten (20/9 - 10/11) 
över södra Sverige. baserad på 3 års observa 
tionsdala (fågelsträcket har studera ls på radar). 
Fageisträcke i jamfordes ursprungligen med ca 
20 vadervanabfer. men bara 6 därav (VI - V6) 
var av varde nar det gällde all skilja p~ näller 
med olika inlensitet av fågels träck. Dessa 6 va
riabler har ulnylljats för att i störsia möjliga om
fallning separera tillfällen med olika omfallning 
av fägetrorelserna . Separalionen är maximal 
ulefler de 2 axlar. som här visas. Me del värden 
liksom spridning av värdena för nä tler u la n eller 
med fä gell/y tining visas ocksil. Sålunda beräk
t7as I ex 50 % av alla nä iler ulan fä gel/I y tining 
erhalla X- och Y-varden så a1l de hamnar inom 
50 %-ringen kring medeIvarde i (O). Man ser all 
separalionen mellan de olika grupperna av näl
ter är bas t langs X-axeln, och att högre X· 
varden inträllar för nätler med kraftigl fägel
sirack. X- och Y·va rdena för en nall kan berSk· 
nas med kännedom om de olika vädervariabler
na (mältid kl 19.00): 
VI ~ 	 Luflt ryckförändring sedan 6 lim I i tion

dels millibar). 
V2 Relativ fuklighet Ii %)c 

V3 = 	 RelatiV fuktighetsförändring sedan före
gilende dygn Ii %). 

V6 	 Forandringen i Vindens nordvastkompo
nent sedan föregående dygn Ii km/t) 

FuktighetsförändrIng och vindens nordkom· 
ponent är de viktigaste faktorerna : ekvatIOnen 
visar a tt X-vardet ökar med 0.8 vid en fuktighets
mInskning pa 10 % och med 0.6 vid en ökning 
av vindens nordkomponent ptl 10 km/t. Och vid 
okande X-värde ökar sannolikheten för att nat
lens fage1strack skall bli kraftigt' 

Genom att med utgångspunkt frän vädret be
räkna X- och Y-varden kan man förutspä om
fattningen av nattens fägels träck. Om man er
haller värden som för a) kan man beräkna Iptl 
et t sätt som ej lorklaras här) att sannolikheten 
lor att na tten skall bli utan fägel/lyttning Igrp O) 
är 95 %; sannolikhe ten lör grp l och 2 ä r 4 % 
resp l %. Vid b) ar sannolikheten för svagt eller 
måttligt lägelslräck Igrp l) slörst, 81 % Igrp O ~ 

S % och grp 2 ~ 14 %). vid C) blir det med 91 % 
sannolikhel krattlgt natts lräck Isannolikhet för 
grp l = 9 %). Vid d) är det däremot svtlrare att 
säkerl avgöra fägelsträckets omfa ttning, sanno
likheten för att natten skall tillhöra grp Oär 30 %, 
grp 1= 55 % och grp 2 = 15 %. I detta fall bör 
prognosmakaren reservera sig för en tämligen 
stor osäkerhet. 

Föreliggande exempel ar redovisat endast för 
att visa principen bakom ett fägelprognossys
tem grundat på vaderinforma tio n. De t indikerar 

Antal dagar elter kallfron tpassage. 
Vindens nordkomponent Ii km /t) . 

dock att möjligheterna till säk ra prognoser ar 
goda l 
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Radar
höjdmätningar 

pa 
o 

tågelekon 
ger antalet i olika nivåer 


Höjdmätningar av den här ty
pen har inte tillämpats tidi
gare under höststräcken 

och en del resultat blev också "in
tressanta" även för ornitologerna. 
BI a konstaterades att fågelsträck 
över moln inte var alls ovanligt. 
Förbryllande var kanske att åt
skilliga flockar en morgon var på 
väg åt NE på höjd 850 m över ett 
helslutet Sc-täcke, som drivit upp 
över Skåne under efternatten och 
som hade en översida av 800 m. 
Den 7 oktober konstaterades ett 
kraftigt SE-sträck på höjder över 
2.000 m. Vädret var: God sikt, 6 
Cu 700 m med toppar till 2.000 m; 
Vind NW ca 90 km/t över 500 m. 
Vilken sorts fåglar som varit i rö
relse i dessa båda fall är inte känt 
(ingen samordnad flygspaning ty
värr) . 

Den 8 oktober hade vinden vri
dit över mer på nord i samband 
med ett kall uftsutflöde på baksi
dan av ett lågtryck som passerat 
två dagar tidigare. Luften var torr 
med enstaka platta Cu som följd. 
Den 8:e utvecklade sig också till 
en av de bästa "duvdagarna" 
denna höst. Som framgår av vid
stående polaroidfoton var det 
också "nerlusat" med radarekon 
under morgontimmarna. (Expo
neringstid 1 min och mätområde 
20 km.) HPI-fotot ger också en 
skarp ekoöversida och en an
tydan om en ganska jämn höjd
fördelning av ekona. (Expone
ringstid 1/2 min och mätområde 
20 km.) Vid varje fotograferings
tillfälle togs PPI-bilder med ele
vatinerna 1,5, 3,75, 6,0 och 9,0 
grader. Då det förekom mycket 
fåglar till hög höjd togs dessutom 
en PPI-bild med 15 graders ele
vation kompletterad med en HPI
bild tvärs sträckriktningen. 

J1..lytUnder tiden 25 sept-10 okt 1975 gjordes inom "Projekt Få
gelvarningsdata" regelbundna höjdmätningar på fågelekon 
med F5:s väderradar. Förutom direkta mätningar av enskilda 
ekon avfotograferades dessutom PPI-bilden varje heltimme. 
Fotograferingens syfte var att försöka bestämma antalet ekon i 
olika nivåer främst under dagar med mycket fåglar i rörelse 
("duvdagar"). För jämförelses skull var dessutom en fältobser
vatör utplacerad strax NE Vedby (8 km rakt norr om Ljungby
hed). Observationer gjordes måndag-fredag mellan kl 06.00 
och 14.00. 

•• Från de olika bilderna räk
nades sedan antalet ekon inom 
ett område med basyta 25 km 2 • 

Därefter beräknades medel kon
centrationen per 100 m verti
kalt inom höjdskikten 100-200, 
200-500, 500-1 .000, 1.000
2.000 och 2.000-3.000 m. DeIre
sultat från den 8 oktober framgår 
av nedanstående diagram. 

Sträcket kom igång mellan kl 
05.00 och 05.30 (gryning) och 
nådde ganska snart ett maxi
mum. Efter ba;;a någon timme av
tog intensiteten snabbt samtidigt 
som topp höjden sjönk drastiskt 
(jfr : Alerstam, Karlsson, Ulf
strand: "Översi kt över flyttfågel
koncentrationer under hösten i 
Sydsverige"). Under denna för
middag observerades också 
många ringduveflockar i ett brett 
höjdregister från flygplan . Som 
framgår av fotona övergick den 
koncentrerade flyttningen mot S
SW under morgontimmarna till 
att bli en gles och oregelbunden 
rörelse framåt lunch. 

•• Några praktiska erfarenheter 
som framkom under och efter 
mätperioden. PV-30 är väl läm
pad att studera fågelrörelser med, 

lyt lyt lyt 

under förutsättning att man nöjer 
sig med en räckvidd av 10 maxi
malt 20 km. Detta pga den låga 
uteffekten och att flockarna inte 
"fyller loben" på större avstånd. 
På korta avstånd upptäcker den 
dock mindre ekon än vad man 
kan upptäcka med t ex PS-810. 
Eventuellt får man i sådana lägen 
t o m ekon från enstaka stora fåg
lar (t ex vråk). Det bästa sättet att 
mäta fågel koncentration (eko
koncentration) på olika höjder är 
att fotografera PPI-et för flera ele
vationer med polaroidfilm. Att 
mäta eko för eko direkt på PPI-et 
ger inte en representativ fördel
ning med höjden. Många fågel
ekon kan också vara svåra att 
upptäcka genom direktobserva
tion, men "strecket" på ett foto 
framgår ganska tydligt även för 
svaga ekol\.som rör sig sakta. Få
gelobservation med hjälp av vä
derradar torde bli nödvändig 
även i FV:s kommande prognos
system. 

Höjdrekord under mätperio
den: En ensam flock med kurs 
210 gr i rak motvind 50 km/t på 
3.200 m höjd över helslutet 
St/Sc-täcke passerade Ljungby
hed kl 11.45 den 30 september. 
Flygplan!? Snarare då ett tefat ef
tersom hastigheten relativt luften 
uppmättes till ca 90 km/t. - Eller 
var det kanske änglar . . . • 

Ber/il Larsson 
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lyt lyt Under 1975 utkom ett litet häfte betitlat "Översikt över 
flyttfågelkoncentrationer under hösten i Sydsverige". Däri ges 
bl a en fingervisning om var och när man kan förvänta sig olika 
fåglar. På så vis skall man kunna undvika att flyga där det är risk 
för mycket fåglar. lyt Men hur gör man när man befinner sig öga 
mot öga med en viss fågel. Jag har haft åtskilliga tillfällen att 
studera olika fåglars beteenden vid flygning på låg höjd med låg 
fart. Erfarenheterna kan måhända delvis tas till vara även vid 
flygning med snabbare flygplan. lyt lyt lyt 

Fåglar 

•Jag 
mött••• 

M åsen, som kanske är 
den vanligaste orMken 
till skador och haverier i 

samband med fågelkollisioner, 
verkar vara relativt sen i sitt be
slut att göra undanmanöver. Sär
skilt långsam och slö är den tidigt 
på morgonen. Möter man den i 
luften dyker den oftast brant eller 
svänger under höjd minskning. 
Ofta blir det "nära träff" , varför 
det finns anledning som pilot att 
ta initiativet till undanmanöver. 
Farligast är det om måsen befin
ner sig rakt fram och något över. 
Den kan då dyka genom flygpla
nets bana. Ett gott råd är att ta 
upp och passera över måsen. Blir 
den skrämd när den befinner sig 
på marken lättar den rakt fram 
och svänger sedan. Därför blir 
risken för kollision vid start stor. 

Svalor och andra mindre fåg
lar som jag inte kunnat identifiera 
uppträder på många sätt som 
måsen. Speciellt svalorna tycks 
bli osäkra åt vilket håll de 
skall svänga och gör därför några 
hastiga korta svängar åt båda 
hållen för att sedan kraftigt 
svänga eller göra en halvroll. Mö
ter man på en flock tycks det vara 
ont om plats, ty då visslar fåglar-

En beteende varning! 


na tätt förbi , många under brant 
dykning. 

Kråkor, kor
par och liknande ganska dåliga 
flygare är oftast inte något pro
blem. De håller till lågt och flyger 
ned mellan träden . .. om sådana 
finns. Man kan se hur kråkan och 
kajan redan vid risk för fara vän
der sig vinkelrätt mot den riktning 
varifrån faran kommer för att 
sedan med avspark flyga iväg . 
Taktiken tycks vara aU skapa vin
kel till det annalkande hotet. Titta 
på dem när de befinner sig vid 
vägkanten invid något djur som 
blivit trafikoffer! När man närmar 
sig med bilen vänder de sig alltid 
med huvudet mot vägdiket. 

En helt annan taktik kan man 
finna hos änder. Deras sätt att 
klara sig är genom att flyga ifrån 
fienden. Om man bortser från 
hastigheten är de ganska orörli
ga. Redan vid starten från vattnet 
är riktningen rakt ifrån faran. Det 
kan därför se ut som ekrarna på 
ett hjul , där man själv befinner sig 
i navet och linjerna på vattnet ef
ter startande sjöfåglar är ekrarna. 
Änder vägrar att göra någon som 
helst undanmanöver. Jag har fl u

, \~\\~ 
/\\~~ = 

, i),~, /~ 
fD© 
git flera gånger åtskillig sträcka 
rakt bakom flyende änder med 
en fart på ca 100 km/t och närmat 
mig sakta. Inte förrän jag svängt 
åt ett håll har änderna ändrat 
kurs och då åt motsatt håll. 

Rovfåglar
nas uppträdande varierar. Ofta 
känner de sig ganska säkra i luf
ten . Man kan nämligen inte mär
ka mycket av flykt i deras uppträ
dande. Vid ett tillfälle träffade jag 
på en örn i trakten av Arvidsjaur 
och lade mig med Supercuben i 
sväng . Utan att röra vingarna lade 
sig örnen i kurvstrid med mig och 
låg lugnt hela tiden 180 grader 
förskjuten i banan. - Faran med 
vissa rovfåglar är att de flyger re
lativt högt på natten . För några år 
sedan kolliderade en Piper Che
rokee och en uggla (troligen) över 
utpasseringspunkten vid Brom
ma. Det var mörkt, höjden var 
300 m och farten 200 km/t. Ska
dan på framkanten av vingen blev 
ganska stor. 

Ett råd. Om du ser en fågel rakt 
fram eller något över: sväng un
dan. Det räcker i allmänhet att 
svängen påbörjas. 

RolfBjörkman 
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KONTAKT 

W~med~~~ 


~~~ Under de senaste åren har intresset för vindens 
inverkan på start, inflygning och landning ökat kraftigt. 
Särskilt gäller detta inom den civila flygtrafiken, där fle
ra svåra haverier haft ett klart samband med vindens 
variation rhöjdled ("wind shear", vindskjuvning, verti
kal vindgradient eller vertikal vindförändring). ~ Ef
ter en inledande allmän del tar författaren - meteorolog 
ÄKE JÖNSSON, F13 - upp vindskjuvningens inverkan 
på militär flygning till behandling. ~~ I artikeln 
framförda åsikter etc kan kanske ge upphov till diskus
.sion och eventuella invändningar. Kanalisera i sådant 
fall Era funderingar/erinringar i detta forum = skriv till 
flygstabens flygsäkerhetsavdelning (FS/Fh), så kanske 
vi kan få en debatthörna med brytande men säkert väl
görande tankar och åsikter. ~ Detta är nämligen av
sikten med våra flygsäkerhetsartiklar ("Kontakt med 
flygsäkerheten") ... att aktivera därav berörd FV-per
sonal; att ge ett ökat teoretiskt underlag med tips och 
rekommendationer. ~ LÄS och lär - Tag och SKRIV! 

Höjd Vind 

I 
åtSkilliga av de rapporterade 
fallen har föraren under flyg
ningen icke kunnat komma un
derfund med vad han råkat ut 

för. Ibland har tekniskt fel ansetts 
vara orsaken, i andra fall har orsaken 
ru bricerats som nedsvep. Verkan av 
vertikal vindförändring är ibland lik 
den vid nedsvep, men orsaken är 
annan. 

Exempel på 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 får av 
PAR-trafikledaren veta att flygpla
net kommit långt under glidbanan 
och föraren rapporterar höjdför
lust 3 km från bantröskeln. 

b. 	 En "Argosy" (Hawker Siddeley) 
under landning på bana 25 rap
porterar plötslig höjdförlust under 
inflygningen. 

c. 	 En C-46 (Curtiss-Wright "Com
mander") rapporterar höjdförlust 
efter start från bana 07. 

d. 	 En DC-4 på inflygning till bana 25 
rapporterar plötslig höjdminsk
ning (45 m) 3,5 km från tröskeln. 

Vid tillfället rådde följande vindar: 

Komp längs ba 25 I Komp längs ba 07 

mot 53 km/t med 53 km/t600 m 210 gr/70 km/t 
175 gr/50 km/t mot 13 km/t med 13 kmlt165 m 

med 4 km/t mot 4 km/t10 m 030 gr/5 km/t II 
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Orsaken till denna 
vindfördelning var att det under en 
varmfrontyta låg (så gott som stilla) 
tung kall luft. Turbulens rapportera
des ej , utan den varma luften gled 
tydligen snabbt och i det närmaste 
friktionsfritt, laminärt, på " kallufthu
den" . 

Inflygande till bana 25 hade till en 
början stor motvindskomposant och 
därmed låg "ground speed" (VF) och 
låg rörelseenergi. När de kom ned i 
det lägsta skiktet, där 't o m någon 
medvind rådde, förlorade de plötsligt 
fart och sjönk under glidbanan. 

Den som startade och flög ut från 
bana 07, kom när han passerade 150 
m-nivån att utsättas för en ganska 
kraftig medvind, vilket förklarar hans 
"nedsvep". En jämförelse med Span

tax-haveriet vid Arlanda ligger nära. I 
det fallet var en bidragande orsak att 
flyg planet strax efter lättningen råka
de ut för medvind. Såväl vid Arlanda 
som vid Frankfurt förorsakades de 
stora vind kontrasterna av kraftiga 
temperaturinversioner i lägsta nivå, 
s k markinversioner . Förutom vindef
fekten tillkommer som en försvåran
de omständighet vid stigning efter 
start, det förhållandet att dragkraften 
blir mindre i den varmare, mindre 
täta höjdluften. 

Exem pel på verkan av överraskan
de vertikal vindförändring (dragkraf
ten ändras ej) visas i tig 1. 

R1 förutsätter en 
snabb vertikal vindförändring och or
saken till flygplanets ändrade hastig-

Fig 1. 

het genom luften är dess "tröga mas
sa". Flygplanet behåller (åtminstone 
till en början) sin ursprungliga rörel
seenergi, men den omgivande luf
tens strömning ändras. En vind
förändring av detta slag får - om det 
lägsta skiktet är grunt (mindre än ca 
50 m QFE) - en entydig effekt, nämli
gen stor risk för minuslandning i fig 
1 a och stor risk för pluslandning i b. 
Föraren/ autopiloten överraskas på 
lägsta höjd aven kraftig ändring i in
dikerad fart och det är långtifrån sä
kert att det finns tid till motsvarande 
acceleration eller retardation. 

En vindskjuvning av det slaget att 
den överraskar på lägsta höjd är van
lig när det vid hård vind läar bakom 
ett hinder av måttlig höjd. Men även i 
samband med temperaturinversioner 
vid marken och cumulunimbusmoln 
kan den förekomma. 
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Fig 2. - Konstant mo/vind under inflygningen. 

•• Verkan av konstant vind (vind
skjuvningen=O). Det är lämpligt att 
något studera hur ett flygplan påver
kas av konstant motvind eller med
vind, eftersom detta ofta är utgångs
läget för en senare påverkan av 
vindskjuvning . Förutsättningen är att 
föraren strävar hålla an befalld fart 
(VI, lAS) och glidbana. Se fig 2. 

Eftersom vektorn VK (TAS) 
representerar flygplanets framfart 
genom luften, måste denna ha en så
dan riktning att den summerad till 
vindvektorn gör att flygplanet hamnar 
på glidbanan . Endast en VK med 
mindre lutning än glidbanan tillgodo
ser detta krav. I annat fall "blåser" 
flygplanet in bakom och under glid
banan. En vertikal upphållning för 
vinden är alltså nödvändig. 

Ovanstående inne
bär att ett flygplan som flyger enl fig 2 
jämfört med vindstilla-fallet har: 
a. 	 Större attityd. 
b. 	 Mera gaspådrag för att hålla an

befalld VI. 
c. 	 Mindre sjunkhastighet. 
d. 	Mindre VF (GS) och alltså mindre 

rörelseenergi. 

Motvindsfallet kan jämföras med 
en hangarfartygslandning med vind
stilla vid havet, där fartyget för att 
bygga upp lämplig fartvind går med 
exempelvis 30 knop. Uppenbart ford
ras mer gas och större attityd än om 
fartyget låg stilla i vindstilla. Fartygets 
rörelse på havsytan och vindens rö

relse vid landning på ett fält har sam
ma verkan, nämligen den att förflytta 
flygplanet under och bakom glidba
nan, vilket fordrar korrektion . 

•• Medvindsfallet, se fig 3, medför 
jämfört med vindstilla-fallet: 
a. 	 Mindre attityd. 
b. 	 Mindre gaspådrag. 
c. 	 Större sjunkhastighet. 
d. 	Större VF och alltså större rö

relseenergi. 
Som exempel på att en inflygning i 

medvind ger de angivna effekterna, 
meddelas några värden från ett have
ri vid Boston. - En DC-1Q slog pga 
svår vindskjuvning ned minus banan, 
varvid flygkroppen knäcktes. Värde
na avser den del av inflygningsfasen 
som låg mellan 300 och 150 m och 
där flygplanet hade en medvinds
komposant på i medeltal 21 knop (38 
km/t). 

Boston Normalt vid vind=O 

Attityd 1.3 gr 4,2 gr 
Vk (TAS) 148.9 knop 145 knop 
G aspådrag N I 72,8 %' 76,2 % 
Sjunkhast 911 fpm 770 fpm 

Inflygningen i nämnda skikt sked

de med autopilot, vilken så när som 

på 3,9 knop lyckades hålla ner farten, 

med lägre attityd, mindre gas och 

större höjdsänkning som följd. De 3,9 

knop som skiljer torde bero på att 

medvinden i nämnda skikt icke var 

konstant 21 knop, utan avtog från 23 

till 18 knop. Flygplanets tröghet med

förde en tendens till fartökning, som 

autopiloten endast delvis kunde hä

va. 


Korrektioner och 
motkorrektioner. - Det är svårt för 
en förare att rätt analysera en iråkad 
vertikal vindförändring. Vissa have
rier (bl a det nämnda Boston-have
riet) visar klart att det förekom mer 
fall där föraren, trots att han hinner 
företa en del korrektioner, till slut 
ändå hamnar i ett ohållbart läge. 

En god regel lyder: " Varje korrek
tion måste följas aven motkorrek
tion, när orsaken till den ursprungliga 
korrektionen icke längre kvarstår". 
Det är självklart att bilföraren vrider 
tillbaka ratten när en kurva är avslu
tad. Men i luften framstår det långt
ifrån alltid lika övertydligt att motkor
rektioner skall göras. 	 ~ 

') Innebär en jämfört med normalfallet 
11-propcentig minskning av drag
kraften eller ca 5 000 Ibs. 
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~ •• En förare som flyger enl 
"alternativ vänster" i tig 4 riskerar ut
sättas för följande. Den relativt kon
stanta medvinden i skiktet C medför 
lägre dragkraft än i vindstillafalle!. I 
höjdskikt B möter emellertid en kraf
tig vindskjuvning , vilken medför en 
tröghetsbetingad kraftig ökning i VI 
och VK. Den ökande lyftkraften för 
flygplanet över glidbanan. Den fart
betingade lyftkraftsökningen motver
kas egentligen av att flyg planet får en 
mindre anfallsvinkel då det kommer 
in i den svagare vinden. Denna effekt 
är emellertid av relativt liten betydel
se, särskilt för flygplan med litet sido
förhållande. På den resulterande 
lyftkraftsökningen svarar autopilot el
ler förare med nossänkning och yt
terligare dragkraftsminskning . Men 
när flygplanet åter befinner sig på 
glidbanan är det med en dragkraft, 
som i förhållande till den nu mindre 
medvinden är för liten (jmf fig 3). Där
för sjunker flygplanet under glidba
nan. Nu fordras alltså noshöjning och 
stöttning för att återföra flygplanet till 
glidbanan. 

Av ovanstående framgår att 
flygplanet tenderar att komma in i en 
kring glidbanan pendlande rörelse . 
Om flygplanet vid ingången i den 
övre delen av skikt A råkar befinna 
sig i den del av svängningen som lig
ger under glidbanan, kännetecknad 
av låg dragkraft och stor sjunkhastig
het, är det en farlig situation. Anled
ningen är att i skikt A finns inget vind
avtagande som fordrar dragkrafts
minskning. I stället är det nödvändigt 
med noshöjning och stöttning. Om 
skiktet A:s översida ligger på en i 

sammanhanget kritisk höjd över fäl
tet, är risken för minuslandning stor. 

Analogt tenderar "alternativ hö
ger" i fig 4 att leda till en plusland
ning . 

Bostonhaveriet. 
Påminner om medvindsfallet i fig 4 
och förtjänar att ytterligare kom men
teras därför att: 
a. 	 Det var ett klart "wind shear"

haveri. 
b. 	 Den vertikala vindfördelningen 

var nästan djävulsk i sitt sätt att 
förleda autopilot och besättning in 
i en ohållbar situation. 

c . 	 Med hjälp av flygplanets "svarta 
låda" - innehållande s k DFDR
tape (DFDR=Digital Flight Data 
Recorder) - har en noggrann re
konstruktion kunnat göras. Därvid 
har man bl a kommit fram till att 
det var så gott som ogörligt att ut
föra en landning med godtagbara 
marginaler , även om man (i mot
sats till Iberia-besättningen) kän
de till att svår vertikal vindföränd
ring förelåg . 

Höjd Med- och motvindskomposant vid inflygn bana 33 Vind 

1 000 fl 23 knop med 191/35 knop 
900 ft 23 knop med 192/ 34 knop 

22 knop med800 fl 191 / 34 knop 
700 fl 22 knop med 191 / 33 knop 

20 knop med 192/ 32 knop600 f t 
18 knop med 194/ 29 knop500 f t 

400 ft 12 knop med 199/ 21 knop 
211 / 14 knop300 ft 6 knop med 

3 knop mot 278 / 5 knop200 fl 
6 knop mot 310/6 knop100 fl 
4 knop mot 308/5 knop33 fl 

Fig 4. 

Den grafiska presentationen av 
vindkomposanterna längs bana 33 
ger möjlighet att belysa händelseför
loppet. Som nämnts innebär inflyg
ning i konstant medvind (ingen 
vindskjuvning) mindre dragkraft än 
vid vind= O. Redan i utgångsläget på 
höjd 1 000-700 fot är alltså dragkraf
ten lägre än normalt. För att förhindra 
att flygplanet får överskottsfart i den 
ned till 500 fot långsamt avtagande 
vinden, sker ytterligare minskning av 
motorvarvet, vilket på 500 fot ger 11 
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... 	 Vind och '1tiderförändringar i stort erhälls nu 
mer via satellit bl a. Och ej erhlJllna p usselbitar 

lokaIl, QBC, bruka r If hjlJlpa meteorologerna 
med. M en vindlöråndringar. t ex vindskjuv
nmg. 'ltd marknivå är det svArare att tfJ koll pA, .. 

proc mindre dragkraft än vid vindstil
la. 

Det är således först på synnerligen 
låg höjd , nämligen i skiktet 500-200 
fot (150-60 m), som den verkligt sto
ra vindförändringen sätter in. Lägg 
märke till att övergången från med
vind till motvind i 250-fots nivån i 
princip är detsamma som kraftigt av
tagande medvind . I skiktet 500-200 
fot blir det alltså så, att på den krafti
ga tröghetsbetingade ökningen av 
den indikerade farten svarar autopi
loten med en dragkraftsreduktion, till 
ca 56 proc . På höjd strax under 200 
fot blir vinden dock ganska konstant , 
varför behovet av dragkraftsreduk
tion upphör. I stället är rejäl stöttning 

och attitydhöjning nödvändig. Om 
autopiloten fått fortsätta flygningen 
hade den nästan omgående vidtagit 
en sådan åtgärd , men det manuella 
övertagandet fördröjde detta några 
ödesdigra sekunder. Med autopilot 
inkopplad hade sättningen skett ca 
40 m in på banan. 

Utvärderingen av de rådande 
höjdvindarna har alltså skett med 
hjälp av flygplanets "svarta låda". 
Man kan därför göra den reflexionen, 
att det vore värdefullt om dessa lådor 
kunde tappas på sin information 
mera rutinmässigt, så att flygväder
tjänsten finge bättre underlag för var
ning. .. 

- ---=-=-------------

814 

BEHAll EJ 
I Bil 
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Vid militär flygning: 


I nverkan på militär 
flygning. - Eftersom de bästa exemp
len på vindskjuvning redovisats i 
samband med civil luftfart, har denna 
artikel hittills begränsats till sådan. 
För att belysa frågan om vilken inver
kan vindskjuvning kan ha på militär 
flygning har några erfarna förare till
frågats om sina spontana synpunk
ter: 

"Jag tror att det man kallar turbu
lens och nedsvep, i åtskilliga fall inte 
ar något annat än wind shear. "/FSRO. 

"Vid inflygning för landning i sådant 
väder kan indikerad fart ändras med 
15 knop på en millisekund"./TP-79
förare. 

"Vid skjutning i samband med da
torbaserat sikte blev upphällningen för 
vinden helt tokig i samband med skjuvning riskerar flygplanet dock att rats. Den kännetecknas av att vinden 
vindskjuvning. Löstes med sidaccele pga kraftigt reducerat varv komma i vid marken, efter vilken trafikledning
ra tionsmä tare ". / Fe-förare. följande läge: lägsta höjd, onormalt en väljer bana, ofta är svag och till sin 

"Under inflygningen, på låg höjd 
stor sjunkhastighet och accelera riktning mycket avvikande från den

och i lä av skogsdungen, tappade vi 
tionssiö motor. på något hundratal meter betydligt50-70 km/t. Men i den här vinden 

Storleksordningen på den vertika starkare höjdvinden. Markvindenhade vi lagt på lite extra så det gick 
bra ändå. "/Två 35-förare. la vindförändring som ett flygplan styrs i dessa fall snarare av topogra

med en inflygningsfart av 300 km/! fin än av isobarmönstret, då luften i 
kan väntas möta är, enl tillgängliga lägsta nivå är tung och därför lätt ka
litteraturuppgifter, 55 km/t på 1-2 naliseras utefter dalgångar och höjd
sek. Detta får dock inte tas som ett sträckningar. 

Förhållandet mellan dragkraft och absolut maxvärde (jämför tidigare ut Den typ av vindskjuvning som "två 
vikt är normalt gynnsamt för strids talande av "två 35-förare"). 35-förare" (tappade 50-70 km/t) och 
flygplan. Däremot är sidförhållandet "TP-79-förare" (15 knop på en milli
('aspect ratio' = kvadraten på spänn sekund) avser är dock icke inver
vidden dividerad med vingytan) sionsbetingad utan kan mycket väl 
ogynnsamt. Känsligheten för vind Lä och inversioner förekomma vid indifferent och labil 
skjuvning ökar nämligen med av som orsak till vindskjuvning. - Hit skiktning. Orsaken är då helt enkelt 
tagande sidförhållande. För flygplan tills har huvudsakligen vindskjuvning den våldsamma vindförändring, som 
35 Draken är detta tal ca 1,9, medan i samband med inversioner diskute- i hård vind skapas mellan vindexpo
det för transportflygplan är betydligt 
större - uppåt 10. Känsligheten för 
vindskjuvning blir relativt stor för ett 
flygplan med litet sidförhållande, vars 
inflygningsfart ligger så på mot
ståndskurvan att en viss fartreduk
tion (t ex pga vindskjuvning) ger en 
stor motståndsökning, vilket ju m a o 
innebär att flygplanet i aktuellt fart
område är fartinstabilt. Se fig 5 . 

•• Som synes av fig 5 ligger faran i 
det förhållandet att inflygningsfarten 
ligger på "baksidan" av motstånds
kurvan, något som medför att en 
kraftig vindskjuvning kan ge en kri
tiskt stor motståndsökning. 

Vid medvindsinflygning och vind-
Fig 5. - Exempel pJ motstJndets och dragkraftens variation med farten för ett fpl med litet sidförM/· 
lande. 
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Fig 6. Ur 'Me/. Mag.' 103, 1974. 

"VndSkjUVningSprO
blemet behandlas numera både ofta 
och utförligt, särskilt i utländska flyg
tidskrifter . Intresset är dock ganska 
ensidigt inriktat på den inversionsbe
tingade vindförändringen . Orsaken 
är väl en del svåra haverier av typ 
Boston-haveriet, där primärorsaken 
varit vindskjuvning längs inflygnings
riktningen, men med bidragande or
saker som kraftig vertikal variation av 
sidvinden och mycket dålig sikt i den 
genomfuktade inversionen . Dessa 
har verkligen försvårat förarens möj
ligheter att med hjälp av yttre refe
renser ta sig ur ett kritiskt läge. 

Det är sannolikt att den vindskjuv
ning som beror på att det i hård vind 
läar bakom ett hinder, är av lika stor 
betydelse för FV som för andra, Det 
drastiska exemplet är Tullinge, där 
"Mil Aip" anger nedsvepsrisk för ba
norna 15, 24 och 33. Vidare har Ny
köpings bana 09 en relativt hög 
skogsås norr om banan. För F13:s del 
ger den ganska tunna och begränsa
de skogsdungen till höger om bana 
33:s början lä för vindar omkr ing 
NNO. 

I England har man undersökt hur 
vinden var ierar med höjden vid hård 

~ och mycket hård vind. Se fig 6, 

•• Det ojämna underlaget som 
skogen utgör medför alltså en minsk
ning av medelvinden jämfört med det 
jämnare gräsunderlaget. Denna 
minskning är särskilt stor i de lägsta 
30 metrarna, Till saken hör att byig
heten är större över skog - byarna ~ 

nerade och i lä liggande nivåer. Alla, 
som i hård vind gått ut med en segel
båt förbi en läad udde, har ju hand
gripligen fått lära sig att vinden kan 
komma " som ett slag på käften" . Det 
finns knappast anledning anta att för
hållandena skulle vara särsk ilt annor
lunda för ett flygplan som i mer verti
kalt led passerar gränsskiktet mellan 
de två höjdskikten . 

Det område som är läat bakom ett 
hinder varierar med hindrets form, 
vindhastighet och skiktning. Ett rim
ligt värde är Höjden x 11 . 

Fig 7. - F6ru/siJI/ning: Vind 1.000 m = 100 km / I. 
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~ över skog är normalt två gånger 
medelvinden. Motsvarande tal över 
gräs är 1,5. Med hjälp av nämnda 
värden bör man kunna bilda sig en 
ungefärlig uppfattning om den vind
miljö som förare i vissa fall kan utsät
tas för. Se tig 7. 

Om ett flygplan passerar gräns
skiktet i fig 7, möter det en kraftig 
vertikal vindförändring - särskilt 
kraftig om det utsätts för en vindby i 
det övre skiktet. Dessa vindbyar har 
ofta en varaktighet av ett par minuter, 
varför deras ganska nyckfulla upp
trädande kan medföra stora variatio
ner i vindskjuvningen från den ena 
landningen till den andra. 

Y.den vid marken 
- vinden på 500 m. - Normalt är vin
den vid marken "vänstervriden" med 
30-40° i förhållande till vinden på 
500 m. Vinden vid marken har alltså 
ett lägre gradtal än vinden något hög
re upp. Orsaken är friktionsinflytan
det, vilket ger luften en viss rörelse in 
mot det lägre trycket. På 500-1 000 
m höjd är däremot vinden så gott 
som parallell med väderlekskartans 
isobarer . Se tig 8. .. 

F/g. 9 

Hastigheten avtar normalt med av
tagande höjd. Från 500 m till markn i
vån sker vanligen en minskning till 
mellan hälften och en tredjedel av 
500 m-vinden. Detta gäller alltså un
der förutsättning att det råder ganska 
gott utbyte av rörelseenergi mellan 
luftlagren. T ex en cumulusdag då 
alla med elementära kunskaper i me
teorologi kan se att skiktningen är la
bil. Härtill behövs inga diagram. 

Den stabila skiktningen (som bl a 
känns igen på att rök breder ut sig 
platt) medför att utbytet mellan luft
lagren är Obetydligt. Då är också 
sambandet mellan vinden på 500 m 
och vinden vid marken föga utveck
lat. Man kan gott påstå att man med 
hjälp av enbart markvinden inte har 
en chans att rätt bedöma vinden nå
got högre upp. Kontrasten mellan 
den svaga markvinden och den ovan
för inversionen på några hundra me

ters höjd rådande vinden kan bli för
vånansvärt stor , särskilt under vin
tern och nattetid under sommaren. 
Vinden ovan inversionen har med 
hjälp av moderna mätmetoder kon
staterats kunna öka till dubbla det 
värde , som kunde förväntas genom 
den konventionella mätningen av vä
derkartans isobaravstånd.(!) 

Y.dSkiUVning och 
cumulunimbusmoln. - Ett väl ut
vecklat cumulunimbusmoln kan pro
ducera åtskilliga hundratusen ton 
regnvatten. När detta skall ned från 
några kilometers höjd skapas en fall
vind, som breder ut sig mest åt det 
håll mot vilket molnet rör sig. Se tig 9. 

När den kallfrontsliknande gräns
zonen mellan den framstötande fall
vinden och markluften passerar en 

F/g 8. - Den här beskrivna v/ndskl/lnaden mel· 
lan 500 m och marken torda gälla för neutral 
lemperaturskiktn/ng. Vid labil skiktning före· 
kommer olla mindre skillnad (än här angivna 
värden) mellan madelvinden pä 500 m och dito 
vid markan. Byighaten är däramot större. 
(Kommentar av MVC.) 
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plats är det inte ovanligt , att vinden 
fran växlande svag mycket snabbt 
ökar till 15-20 M / S. Varaktigheten av 
denna hårda vind kan bli flera minu
ter. Beroende på molnets relativt be
gränsade horisontella utsträckning 
och hur det ligger i förhållande till in
flygningen , kan flera olika vindskjuv
ningsfalI tänkas. Två exempel: 

a. 	 Ett CB-moln vid sidan av grundlin
jens slutdel kan strax före sätt
ningen ge flygplanet en kraftig 
medvind snett bakifrån. 

b. 	 Ett CB-moln på grundlinjen ligger 
så att fallvinden ger kraftig med
vind under inflygningen. Men ca 
1 000 m före tröskeln kommer 
flygplanet i kapp gränsytan och 
kommer snabbt in i svag motvind. 

•• Sidvind vänster, sidvind höger 

Fig 10, 

- spelar det någon roll? - Fig 10 av
ser att exem plifiera en dag med rela
tivt hård vind som till ganska stor del 
når marken . 

Som framgår av fig 10 blir vindför
hållandena under inflygningen icke 
symmetriska. Alternativet "s idvind 
höger" ger stor vertikal vindföränd
ring betr sidvinden. Men obetydlig 
motvindsförändring, alternativ "väns
ter", däremot tvärtom. 

Ytterligare en skillnad bör noteras: 
Om banan i fig 10 på båda sidor är 
omgiven av skog eller annat hinder, 
är sannolikheten för att vindbyar skall 
kunna arbeta sig ned till banan be
tydligt större i fallet "sidvind vänster". 
Detta eftersom vindbyarna är höjd
luft, som med i stort oförändrad rikt
ning och hastighet söker sig ned mot 

marken. Vindbyarna är med andra 
ord ofta "högervridna" i förhållande 
till den svagare "markluftvinden". 

Några slutord. 
Vindskjuvning kräver noggrann över
vakning av fart och glidbana. Om Du 
avviker från önskad glid bana så gäl
ler det att använda både gas och 
höjd roder. 

Då det knappast finns någon drift 
satt metod för mätning av vindprofi 
len i låg nivå, bör risken att möta 
vindskjuvning bedömas på ungefär 
samma sätt som isbildningsrisk 
dvs när vissa villkor är uppfyllda är 
sannolikheten för vindskjuvning rela
tivt stor . 

•• Risk för vindskjuvning: 
1) Om vinden på 500 m skiljer sig 

mycket från mark-vinden . 
2) Vid hård vind i lä av hinder. 
3) Då CB-moln är över eller i när

heten av fältet. 	 • 
Ake Jönsson 

Referenser: 
"Meteorological Magazine", 103/1974 
"Avialion Week", april 7+14/1975 
Rapport från Symposium vid SMHI 16.4.1971 
"Flight Safety Aerodynamies", Aage Roed 
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Med FV-pilot på instrument i USA 


DEL 2: 


SAFETY 


"* "* "* Under det senaste årtiondet har ett flertal haverier 
inom det svenska flygvapnet sannolikt orsakats av att förarna 
tillämpat felaktig teknik eller olämplig metodik för att försöka 
häva okontrollerade flyglägen under IMC eller mörker. Följden 
av denna analys har givit en översyn av våra nuvarande be
stämmelser och utbildningsanvisningar för instrumentflygning. 
Detta arbete utförs av "Arbetsgrupp Instrument" vilken tillsat
tes i början av 1974. "* "* I instruktionen för gruppen ingår att 
studera utländska erfarenheter av instrumentflygning. För det
ta ändamål sändes majorerna Lars'son (F10) och Haglund 
(F16) till Storbritannien/RAF hösten 1974 samt överstelöjtnant 
Olsson (då FS/Fh, nu F4) till USA sex veckor i början av 1975. 
De erfarenheter som erhölls under dessa studier kommer, om 
de är tillämpliga för instrumentflygning i det svenska flygvap
net, att ingå i Ag Instrument:s förslag att förebygga haverier or
sakade av brister i nuvarande instrumentflygmetodik och tek
nik. '* "* FLYGvapenNYTT:s redaktion och dito för "Kontakt 
med flygsäkerheten" har bett övlt GUNNAR OLSSON redogöra'* "* "* något om sina rika erfarenheter från "over there". 



U
tbildningen inom USAF är 
organiserad i 'Air Training 
Commands' (A TC) och hu
vudsakligen lokaliserad till 

Amerikas södra delar. Budgeten för 
utbildningsverksamheten utgör drygt 
10 miljarder sV.kr och ca 100.000 
personer tjänstgör inom A TC. Man 
förfogar totalt över ca 1.900 flygplan 
fördelade på T-38 (ca 950), T-37 (ca 
750) och T-40 (ca 130). Arligen tas 
över 1 milj flygtim ut för att utbilda ca 
3.000 piloter. Ha veritrekvensen låg 
1973 på 1,3 per 1.000 tlygtim och är 
bland de lägsta inom hela USAF. 

Randolph Air Force Base: - I 
USAF har man funnit det nödvändigt 
att, för att förbättra och normalisera 
instrumentflygningen, varje år utbilda 
ca 300 instrumentflyginstruktörer. 
Denna utbildning är centraliserad 
och genomförs vid 'Instrument Pilot 
Instructor School' (IPlS), vilken är lo
kaliserad till Randolph Air Force Ba
se. 

På RAFB är USAF:s 12th Training 
Wing placerad. Förutom ren flygut
bildning fungerar 12th Training Wing 
som värd för 'Air Training Command 
Headquaters', USAF:s militära perso
nalavdelning, USAF:s rekryteringsav
delning och USAF:s högskola för 
samhällskunskap. 

Flygverksa mheten vid Randolph 
Field började redan 1925 med flygut
bildning för piloter till Air Corps. Ba
sen stod färdig i sin nuvarande ut
formning 1930. Namnet Randolph er
höll flygfältet efter en kapten William 
M. Randolph . Han var med i basens 

projektarbete men förolyckades vid 
ett tlygha veri 1928. 

Flygverksa mheten vid Randolph 
har i stort sett bestått a v flygutbild
ning, men utbildningen har varierat. 

Verksamhet vid basen. - Huvud
verksamheten vid 12th Training Wing 
är att utbilda flyglärare för Cessna T
37 och Northrop T-38 'Talon ' samt 
instrumentflyginstruktörer. 12th 
Training Wing Commander är även 
ansvarig för A TC:s utbildningspro
gram i lutten och för teoriutbild
ningen. - Flyginstruktörsutbildningen 
är uppdelad på tre avdelningar. 

55th Flying Training Squadron ut
bildar flyglärare på Cessna T-37. Ele
verna erhåller 60 tlygtim och 54 tim 
teoriutbildning under 10 veckor. - 
56th Flying Training Squadron utbil
dar flyglärare på T-38 'Talon'. Dess 
elever får 65 flygtim och 55 tim te 0

riutbildning. 
Dessutom ingår i 12th Training ~ 



~ Wing 12th Operations Squadron, som 
handhar flyg träning av personal ur 
A TC Headquaters , USAF:s personal
avdelning, Brooke Army Medical 
Center och 12th Flying Training Wing 
Staft. 12th Student Squadron hand
har teoriutbildning för alla flygande 
elever vid Randolph. 

12th Air Base Group handhar un
derhållet på basen, inte bara vad gäl

ler flygmateriel utan även bas växling
ar, intendenturfrågor, officersmäs
sarna, bowlingarenan, golfbanan, 
barndaghemmet, swimmingpoolarna 
mm. 
• I 'USAF Instrument Flight Center ' 
(IFC) ingår underavdelningen IPIS 
('Instrument Pilot Instructor School'), 
vars verksamhet beskrivs särskilt 
nedan: 

I
nstrument Pilot Instructor 
School (IPlS): - Även om 
många väsentliga händelser 
med instrumentflyganknytning 

inträffade före 1943, så kom inte en 
separat och exklusiv skola för instru
mentflygutbildning att bildas förrän i 
mars nämnda år. Denna skola sattes 
upp av US Army Air Force och place
rades vid Bryan Field Texas. Man 
nyttjade AT-6 (SK 16) under en f yra
veckorskurs och eleverna erhöll då 
följande utbildning : 

Inslrumentflygning 82 lim 
Teoriulbildning 54 lim 
Linklrainer 15 lim 
Idrott 	 25 lim 

1943-44 genomgick mer än 6.000 
elever kursen och mer än 200.000 
flygtim togs ut utan en skråma på 
flygplanen. Förtäljer historien. 
1945 flyttades skolan till Barksdale 
Field in Luisiana och kursen förläng
des till tio veckor. Målet med utbild
ningen var att utbilda två instruktörer 
för varje Army Air Force-enhet med 
mer än 25 piloter. Efter utbildning 
skulle dessa två instruktörer kunna 
genomföra instrumentflygkurser vid 
resp hemmabas. 

Under 1947 ersattes AT-6 med B
25 . Fyra klasser med 50 elever varde
ra genomfördes per år. Eleverna er
höll under tioveckorskursen : 

Inslrumentflygning 113 lim 
Teoriulbildning 129 lim 
Linklrainer 17 lim 

•• I maj 1949 beslöt HO USAF att 
en värdering av piloternas instru
mentflygkunnande skulle äga rum. 
För att pröva formerna för utvärde
ring fick alla elever som började vid 
IPIS genomföra ett flygprov och ett 
teoriprov. Provperioden omfattade 
ett år (juli 1949 - april 1950). Resul
tatet blev nedslående. Inte för utvär

• 	 Ovan t h: Lärarrummet vid "A-fIight' pli IPIS. 
- T h: Instrumentllyglärare i ett s k brie
fingstall. Utrymmet är ca 2x2 m och nor
malt utrustad med mack-up av instrument
bräda. 

deringsmetoden men för piloternas 
brist på flygskicklighet och teorikun
skap . .. 76 proc underkändes i in
strumentflygning, 63 proc i teorikun
skaperna! 

Sedan dess är instrumentflygprov 
obligatoriska och genomförs årligen . 
Det består av sex timmar teori med 
skriftligt prov samt uppflygning. 85 
proc rätt är minimum för teoriprovet. 
- I PIS ansvarar också för utform
ningen av den årliga repetitionsut
bildningen. 

Från 1949 flyttades IPIS flera gång
er för att 1961 placeras vid Randolph 
AFB . 1964 reducerades kurslängden 
till sex veckor. T-38 'Talon' började 
att användas 1962. - Sedan IPIS 
startade 1943 har mer än 18.500 ele
ver genomgått denna instrument
flygi nstruktörsskola. 

Nuvarande verk
samhet. - Kurslängden är idag sex 
veckor. Utbildningen är uppdelad på: 

• 	 Inslrumentflygning - 14 pass/ca 18 
flyglim 

• 	 Teoriulbildning - 67 lim 
• 	 Linklrainer -131im 

Med briefingar före och efter flyg
och linktrainerpass blir det totala 
kursomfånget 240 tim . 

Två kurser utbildas parallellt under 
hela året - totalt antal kurser är 
16/år. 15-20 elever deltar i varje 
kurs. Ungefär 300 elever utbildas var
je år av ca 20 flyglärare och 10-talet 
teoriiärare. 

Flygutbildningen startar med ett 
orienterande inflygningspass på T-38. 
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<III T v: IPIS ' emblem. - Nedan: RAFB:s känne
lecken (p li fpl) . .. del s k TAJ MAHAL. . 

Därefter fÖljer fyra pass som omfattar 
gru ndläggande i nstru mentflyg meto
dik, fyra pass navigering och instru
mentinflygningsprocedurer, fyra pass 
instru mentflyginstruktion (eleven 
fungerar som instruktör). Flygutbild
ningen avslutas med ett pass under 
vilket eleven fungerar som kontrol
lant aven pilot som genomför sin år
liga instrumentuppflygning. 

Teoriutbildningen omfattar 10 tim 
instruktionsmetodik, 1 tim oriente
ring om sinnesvillor, 20 tim flyginstru
ment, 9 tim konstruktion av instru
mentinflygningsprocedurer, 14 tim 
ordnings- och säkerhetsföreskrifter, 
1 tim om det årliga instrumentflyg
provet, 2 tlm om flygkontrollantens 
uppgifter, 6 tlm meteorologi. 3 tlm 
examensprov. Dessutom skall eleven 
hålla en 20-mln lektion och fyra 50

min briefingar. Under dessa uppträ
danden skall ämnen med instru
mentflyganknytning behandlas. 

'Kurs IPIS 75-11'. 
- Skolans målsättning - utbildning 
av instrumentflyginstruktörer för att 
uniformera instru mentflygutblld ning
en Inom USA F - genomsyrar instruk
törernas arbete. Även om inte mål
sättningen uppnås helt och hållet, 
måste det allmänna omdömet bli att 
skolan fyller en väsentlig uppgift I det 
haveriförebyggande arbetet inom 
USAF. Anledningen till att målsätt
ningen inte uppnås till 100 proc står 
att finna I flera faktorer. De främsta 
syns vara USAF:s innehav av många 
olika flygplantyper samt genomfö
rande av många skiftande typer av 
uppdrag. 

Innan kursen startar sker "in pro
cessing" . Detta Innebär att eleverna 
kvitterar ut läromedel och dokument
portfölj samt förevisar reseorder, 
flygtidsdokumentation och medicins
ka handlingar. Kursens (hittills förste) 
svenske elev kunde inte redovisa 
medicinska handlingar enl USAF:s 
formulär eller bevis för inom USA el
ler Nato-land genomfört ' ukam-prov 
(undertryckkam marprov), varför den
ne genast skickades till sjukhuset 
för att genomgå motsvarande svens
ka normal årlig flygundersökning. Ef

"CradIe ofAir Power" 


ter att ha utrustats med "dog tags" 
(id-brickor) samt avgivit fotavtryck I 
svart bläck sändes eleven till en verk
ligt modern undertryckkammare för 
ukam-prov. Där fick den svenske ele
ven förmånen att genomgå sitt andra 
ukam-prov inom fjorton dagar. Detta 
skall inte uppfattas som negativt, ef
tersom ukam-provet, som genomför
des på Randolph AFB, gav värdefulla 
erfarenheter. 

Vart tredje år måste en USAF-pilot 
genomgå ukam-prov. Provet (eller 
bättre kursen) består av ca 4 tim teo
ri , praktisk genomgång av personlig 
syrgasutrustning och ett ukam-prov 
till 11.500 m, med plötslig dekom
pression till 7.800 m. Teorin omfattar 
repetition av olika former av stress
faktorer under flygning , nödvändighet ' 
av god fysisk trim för piloter, dygns
rytm, trötthet, nyttjande av alkohol 
och tobak, syn- och sinnesvilIkor, sy
rebrist, hyperventilation, dekompres
sionssymptom och bullerstörningar. 
- - Efter teorin avlägger piloterna ett 
skriftligt prov (80 proc rätt = god
känd) . Piloterna får inte flyga förrän 
efter 12 tim och inte genomgå ytterli
gare ukam-prov eller utföra dykning 
med luftandning i vatten inom 24 tim
mar. 

'Y,je instruktör har 
hand om flygning (flygplan och simu
lator) samt briefing för två elever. Av
delningen leds aven 'flight comman
der' (major). Instruktörerna är i all
mänhet kaptener, som har rätt att 
besluta om flygning för sig och sina 
elever. Under de första nio passen ut
bildas eleverna i metodik, teknik och 
instruktion av instrumentflygning. 
Under de fem sista passen byter elev 
och instruktör roll , så att eleven lär 
sin instruktör olika faser av instru
mentflygningen. 

Eftersom eleverna kom mer från 
olika "Major Commands" (motsva
rande svenska flygslag) och flyger 
olika flygplantyper (nio olika typer re
presenterade inom klassen), är ut
bildningen av allmän karaktär och 
koncentrerad till grundläggande in
strumentflygning och olika instru
mentflygningsprocedurer. Metodiken 
för instrumentflygning inom USAF 
bestäms av 'Air Force Manual 51-37' , 
Denna lärobok, som har karaktär av 
svensk utbildningsanvisning, reglerar 
hur olika standardiserade instru
mentlfygprocedurer skall utföras . 
Manualen är även beskrivande vad 
gäller instrumentiflygutrustning som 
ingår i flygplanet. T ex beskrivs utför
ligt (men på "pilotspr~k ") kompass
system, horisont, hÖjdmätare m fl 
instrument. - - Flyginstruktörerna 
lär under briefingar, simulatorpass ~ 
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~ och flygning ut teknik för att utföra 
procedurerna på det sätt som meto
diken föreskriver. 

Flygutbildningen kan uppfattas 
som ytlig, grundläggande och natur
ligtvis inte speciellt tillrättalagd för att 
påverka den svenska haveri bilden . 

•• Denna uppfattning kan inte 
motsägas, om förutsättningarna för 
studierna hade varit att låta USAF 
lösa våra svenska problem helt och 
hållet. Dessutom kunde konstateras 
att USAF:s instru mentflygspecialister 
inte hade kännedom om metodik och 
teknik för rätta åtgärder vid sådana 
okontrollerade lägen som svenska 
förare råkat ut för under de senaste 
årens instrumentflyghaverier. Anled
ningen till detta stod att finna i det 
förhållandet, att kursen inte var spe
cialiserad till jakt- eller attackflyg
ning, samt att (även om så vore) des
sa flygslag inom USA F mycket sällan 
flyger under samma väderbetingel
ser som vi svenska förare gör. Därför 
tränas inte heller t ex undanmanövrer 
ned i moln. 

Den omedelbara reaktionen till 
flygdelen på kursen var hur viktig 
man inom USAF anser den grundläg
gande instrumentflygträningen vara 
även för den redan utbildade piloten. 
Förutom betydelsen av den långt 
drivna standadiseringen av procedu
rer och metoder, anser man att ytter
ligt noggrann precision i grundinstru
mentflygningen ger (som bonusef
fekt) piloten bättre möjligheter att 
klara av kritiska situationer än om 
precisionskraven eftersätts vid "en
kel" instrumentflygning. Den ständi
ga betygssättningen vid kurser samt 
periodiska prov och kontroller utgör 
effektiva instrument för uppföljning 
av den enskilde piloten. Konverteras 
flygdelens innehåll till svenska förhål
landen (svenska instrumentinflyg
n i ngs metoder och haverierfaren he
ter), bedöms denna omfattning och 
disposition som lämplig vid en even
tuell svensk instrumentinstruktörs
kurs. 

Som hjälpmedel 
för instruktörerna har man utarbetat 
en flyglärarhandbok ('IPIS Instructor 
Guide'). Denna handbok, som är syn
nerligen detaljerad, används av både 
lärare och elever vid briefingarna 
före flygpassen. Varje briefing omfat
tar ca två lektionstim mar och fÖljs av 
en timmes simulatorflygning. Brie
fingarna hålls i s k briefingstalls (ca 
3x2 m). För simulatorflygningen dis
ponerade kursen två T-39-simulato
rer. Trots att T -39 (Sabreliner) är ett 

tvåmotorigt transportflygplan med 
helt andra egenskaper men med lik
nande instrument som T -38, upplev
de jag inte skillnaden i flygplantyp 
som besvärande för att utföra den 
form av flygning som genomfördes 
på kursen. 

Teoridelen var (liksom flygdelen) 
även den av grundläggande natur 
och inte direkt tillrättalagd mht ele
vernas relativt omfattande erfaren
het. 

Utbildning i pedagogik omfattade 
9 tim, en elevledd lektion på 20 min 
samt tre briefingar på vardera 50 
min. Pedagogiken utgjorde således 
nästan 15 proc av teoriutbildningen, 
vilket understryker den vikt som 
amerikansk militär lägger på utlär
ningsmetodiken. Detta kunde jag 
konstatera genom att de i särklass 
bästa lärarna vid skolan var uttagna 
till denna undervisning. Som elev 
hade jag definitivt en känsla av att 
vara underhållen av proffessionella 
"Entertainers" under denna teoridel. 
Vad som gång på gång slogs fast var, 
att läraren var den som var ansvarig 
för elevernas resultat. Ursäkter som 
dålig luft och varmt i lektionssalen 
samt lektion direkt efter lunch tolere
rades överhuvudtaget inte när ele
verna visade tendens att sakta slum
ra in under en lektion ... omfattande 

• Mack-up av High Acceleration cock-pit (HAC). 

t ex kompassens deviation och varia
tion. 

Som redan framgått utgör inte 
denna kurs någon fullständig lösning 
av de instrumentflygproblem som 
förekommit i det svenska flygvapnet 
under de senaste åren. Kursen ger, 
och är avsedd att ge, en instruktörs
utbildning i grundläggande instru
mentflygning och därvid även (så 
långt som mÖjligt) uniformering av 
flygningen på instrument inom USAF. 
Det är sedan de utbildade instruktö
rernas uppgift att konvertera förvär
vade kunskaper till resp flygslag och 
dito flygplan. 

Egtiänst. - Före 
varje flyg pass hålls (som redan 
nämnts) en omsorgsfull briefing. 
Denna briefing har karaktären aven 
normal svensk genomgång före flyg
ning. Order i svensk bemärkelse 
förekommer inte. Vid briefingen an
vänds checklista, som ingår i resp 
flygbashandbok. 

Efter briefingen går besättningen 
till utcheckningsrummet där den sis

• Instrukt(Jrsstationen l(Jr T-38:s simulator. 
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• 	 Interiö r av HAC·mo ck·up. Fly·by·wire·styrning. 
Styrspaken på hoger p anel. 

ta väderinformationen ges - uppgif 
ter för startplaneringen noteras och 
flygplannummer erhålls . Följande 
uppgifter för startplaneringen ges: 
Banlängd , temperatur, fart som skall 
vara uppnådd efter 1.000 ft rullning, 
avdragsfart vid olika motoralternativ, 
fart för enmotorflygning och fart i 
landningsplane. När besättningen 
kommit (åkt buss!) till flygplanet ge
nomförs en omfattande 'preflight 
check ' som tar piloten 3-5 min att ut
föra. 

I 	 flygplanet fortsätter förberedel
serna före flygn ing och även här an
vänds alltid checklista. För T-38, som 
är 	ett relativt okomplicerat flygplan , 
är 	åtgärdspunkterna enl checklistan 
ca 50 . Efter start av motor ingår som 
en av åtgärderna att mekanikern sy
nar flyg planet för att upptäcka even
tuellt läckage. Under denna kontroll 
måste besättningen hålla händerna 
synliga på instrumentsargen, så att 
vådamanövrering av t ex roder inte 
skadar mekanikern i dennes arbete 
under flygplanet. 

Utkörning för start omfattar tax
ning och förnyad kontroll av läckage 
m m, en s k Last Chance Control . 

• 	 Cessna T· 37.·s simulator. 

Start. - Starterna 
vid kursen utförs alltid som instru
mentstart. FÖljande metod används: 
" Instrumentstarten består av proce
durer och teknik som är tilllämpbar 
när förhållandena är sådana att an
vändning av flyginstrumenten är nöd
vändig under lättningen och omedel
bart därefter. En instrumentstart krä
ver maximal användning av visuella 
referenser med en övergång till flyg
instru ment och navigationshjälpme
del när de visuella referenserna förlo
ras. En instrumentstart skall inte för
växlas med förskärmad start". 

Instrumentstart utförs under föl 
jande förhållanden : 

a) 	Reducerad sikt orsakad av neder

börd, dimma, damm etc. 

b) Låg molnbas. 
c) Mörkerstart över vatten eller öde 

områden. 

d) Flygplanets maxprestanda - då exakt 
fart och attityd är nödvändig för start. 

Före start skall föraren känna till : 
a) Väderförhållanden. 

b) Notam. 

c) Aktuell bas. 

d) Startvärden. 

e) Standard-instrumentutflygning (om 

sådan finns) . 

f) Navigeringshjälpmedel (TAR m m). 

g) Startaiternativ (om sådan finns). 

h) Terrängförhållanden. 

Utflygning efter start. - Efter lätt 
ning tillämpas vid utf lygning från de 
flesta baserna 'Standard-Instrument
Departure' (SID) . Proceduren in
nebär en säker metod att ansluta till 
luftled eller att flyga till en övnings
sektor . SID minskar radiotrafiken och 
färdtillståndsförändr i ngar före start. 
Den innebär även färdtillstånd vid ra
diobortfall efter start . Föraren väljer 
lämplig SID (hög , låg eller kombine
rad ) mht flygplanets prestanda. Val 
av SID ingår i förberedelser före flyg
ning. Den SID som piloten väljer 
måste praktiskt taget läras utantill 
före instrumentflygstarten. Med ett 
snabbt stigande flygplan (som T-38) 
kan det var svårt att "hinna med" i de 
manövrer som de flesta SID kräver . 

Eygning i övnings
sektor. - I sektor övas olika slags 
svängar , stigningar, planeer och hur 
man ansluter till en kurs och radial , 
lägesbestämning genom 'fix-to-fix ' 
samt övergång till planflykt från 
ovanliga attityder . Genomgående för 
övningarna var den s k matematiska 
metoden , vilken innebär att man med 
hjälp av befintliga instrument räknar 
ut tid för svängar , hur många miles 
före uppnådd radial man skall påbör
ja svängen , hur många graders atti 
tyd man skall planera med för att 
"hinna" ned till bestämd höjd etc. 
Det stod tämligen snart klart för den 
svenske eleven att förmågan att 
snabbt räkna rätt i luften var en egen
skap som var väl så viktig som själva 
flygförmågan. För den erfarne läraren 
blev den " matematiska metoden" 
snabbt ett sätt att visa eleven att tusen 
timmars tillämpad flygning inte ska
par ett högre matematiskt tänkande, 
samtidigt som lärarens överlägsna 
kunnande blev oemotsagt. 

Ovanliga attityder ägnades mycket 
litet utrymme. 5-10 min under två 
flygpass ansågs tillräckligt för de 
amerikanska behoven . Beroende på 
begränsat övningsutrymme (ca 2.000 
m i hÖjdled) övades inte urgångar ur 
avancerade manövrar, utan max atti 
tyd blev ca 40° och max bankning ca 
60°. För att åstadkomma snabbaste 
och säkraste urgångar rekommende
rades följande: 
• 	 Reducering av bankningen till "rätt 

på vingarna" underlättar attityd
kontrollen i dykning . 

• 	 Bankning till "pricken på hori 
sonten " underlättar attitydkontrol
len i stigning. ~ 
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•• På- och avdrag av gasen under
lättar fartkontrollen . 

•• Instrumentflygning för landning. 
- Under varje pass genomfördes om 
möjligt 2-3 instrumentflygningar. 
Variationen på procedurer är av
sevärd runt San Antonio - med tre 
stora militärflygplatser som vardera 
har flera typer av instrumentinflyg
ningar, såsom hög och låg TACAN, 
hög och låg ILS samt kombinationer 
av dessa procedurer. 

Ingen av procedurerna har bärig
het på motsvarande svenska militär
land ningssystem utan ansluter sig 
helt på de civila procedurerna, varför 
metodik och teknik inte skall kom
menteras. 

Fågor om ame
rikanska instrumentflygförhållanden. 
- För att få en uppfattning om vissa 
instrumentflygförhållanden i USAF 
jämfört med motsvarande förhållan
den inom det svenska flygvapnet 
upprättade jag två frågeformulär. Ett 
som eleverna på kursen svarade på 
och ett för 'R-and-D divisionen'. - En 
sammanfattning av resultaten fram
går enl följande: 
•• Frågeformulär för elever 'kurs 
75-11'. - Förarstatus: Eleverna vid 
kursen hade i medeltal varit förare i 
fem år och medelflygtiden låg på ca 
1.200 tim. Flygplantyperna var F-4 
(även RF), F-1QO, T-38, C-130, C-131, 
KC-135, C-141 och HKP H-1. Flygsla
gen var jakt, jakt/attack, spaning, 
skolflygning, transport, radarstör
ningsflygning, lufttankning och flyg
räd d n i ngs/efterforskn i ngsflyg n i ng. 

Fråga 1: "Vilka yttre referenser 
orsakar de kraftigaste sinnesvillor
na?" - De flesta förarna ansåg att 
kraftigt dis, dåUg horisont samt flyg
ning in och ut ur moln orsakade de 
kraftigaste villorna. Mörkerflygning i 
moln och över vatten samt förbands
flygning i moln gav också upphov till 
villor. 

Fråga 2: "Vilket flygslag och 
uppdrag kräver mest precision vid 
instrumentflygning?" - Förarna an
såg tvivels utan att luftförsvarsjakt 
('intercept') under radar anfall krävde 
mest precision. Därefter utgjorde 
bombföretag och lufttankning de 
mest precisionskrävande företagen. 

Fråga 3: "Hur mycket används 
styrautomaten under ett normalt 
företag?" - Förare som flög trans
port-, bomb- eller tankflygplan be
dömde att de använde styrautomaten 
i läge ATTITYD eller HÖJD varieran
de mellan 40-90 proc. De förare som 
flög F-4 som jakt/attack eller som 

• Interiör av HAG-mock-up (High Acceleration Gock-pit). Stolen kan lutas 60" bak!J.t, vilket möiliggör 
belastning upp till 10 g. 

spaning uppgav att de använde st yr
automaten i motsvarande funktioner i 
mindre än 2 proc (!!!). Förtroendet för 
styrautomatens funktion var låg hos 
F-4-förarna, medan de övriga litade 
på sin styrautomat - åtminstone över 
300 m GND. 

Fråga 4: "Finns det nackdelar 
med beslutshöjd?" - 9 av 14 förare 
ansåg att det inte fanns några nack
delar med beslutshöjd. De övriga 
kommenterade enl nedan: 
• 	 Försenat pådrag eller annan felfunktion 

minskar hinderfriheten och fördröjer 
omdrag och stigning. 

• 	 Behov finns för referenshöjd där 
pådrag skall påbörjas. 

• 	 Vid användning av beslutshöjd måste 
förare utbildas alt börja se ut efter vi
suella referenser innan beslutshöjden 
uppnås. 

• 	 Inom flera 'Major Command' görs 
sådana tillägg till beslutshöjd att förar
nas förmåga att utföra precisionsland
ningar minskar. 

• 	 Förarna måste förstå definitionen av 
beslutshöjd. Det är den höjd på vilken 
omdrag måste påbörjas. Alltför många 
förare fördrÖjer sitt beslut till omdrag i 
förhoppning att komma ur moln med 
ursäkten att beslutshöjden är den hÖjd 
då beslutsprocessen påbörjas. 

Fråga 5: "Vilka tillägg finns på be
slutshöjden för förare i nedsatt flyg
trim?" - Tillägg av samma konstruk
tion som i det svenska flygvapnet 
finns inte. Förarna delas mht flygtid 
och erfarenhet upp i kategorier inom 
vilka flygning tillåts ned till vissa 
molnbaser och siktförhållanden vid 
i nstru mentflygning. 

TAC 


Cat Väderminima Kriterier 

A 
B 
G 
D 
E 

Publicerad säkerhetshöjd 
Molnbas 90 m, min sikt 1 mile 
Molnbas 150 m, min sikt 1,5 mile 
Molnbas 210 m, min sikt 2 miles 
Molnbas 450 m, min sikt 3 miles 

1.000 flygtlm/totalt 150 tlm på fpl-typen 
750 flygtlm/totalt 100 11m på fpl-typen 
500 flygtim/totalt 50 lim på fpl-typen 
Efter typinflygning 
Under inflygning 

• Tillgängligheten pli sk-Ipl EJr god. Eleverna lIyger antingen Northrop T-38A 'Talon' (de 10 främsta) 
eller Gessna T-318 (de 3 bakre). 
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• Bussar av typ enl ovan är förarnas tp-medel till och frlm fpl. De gM i sky/teltrafik . .. borta är 
tröttande promenader . 

ATC. - Generell lägsta molnbas 
90 m och minium sikt 1 mile. 

USAF Europe. - Minimihöjden är 
hÖjden över "touchdown zone". 

Cat Precision 
Non-
Precision Cirkling 

I(A) gOm 150m 300m 
11(8) 120m 150m 300m 
III (e) 150 m 150 m 300m 
IV (D. E) 240 m 240m 300m 

Fråga 6: "Vilka minima tillämpas 
när landning måste göras på reserv
nivå?" - Normalt tillämpas samma 
minima som vid full instrumentbräda. 
Endast vid bortfall av dubbelkom
mando i transportflygplan förekom 
mer tillägg. Min-höjd är då 90 m och 
sikt 3/4 mile. 

Fråga 7: "Med vilken frekvens 
övas inflygningar vid reservnivå?" 
De flesta förarna tränade överhuvud
taget aldrig på reservinstrument 
utom i samband med inflygningar, då 
man tränade "no-gyro-approaches". 
Vissa förare tränade upp till 4 ggr/år i 
simulator i samband med nödträ
ning. 

EågefOrmUlär för 'Re
search and Development Division'. 
- Dessa frågor rörde främst olika 
instrumentnivåers användning och 
hur utbildning borde genomföras. 
Utfrågad personal utgjordes av myc
ket erfarna och handplockade förare 
representerande de flesta flygslag. 

Fråga 1: "Hur bör styrautomaten 
användas under standardplane (t ex 
till vilken lägsta höjd)?" - Den all
männa uppfattningen var att styrau
tomaten inte borde användas under 
standard plane, om den inte var 
kopplad till landningshjälpmedlets 
sidriktningsinformation. Styrautoma
tens avlastande betydelse under
ströks dock. 

Fråga 2: "Hur många (och vilka) 
reservniåver (instrument) är optimalt 
i ett modernt jaktflygplan?" - Helst 
bör tillförlitligheten på huvudinstru
menten var sådana att reservnivå inte 
erfordras. Normalt bör dock flygplan 
utrustas med en reservn ivå, som 
skall innehålla följande instrument
funktIoner: 

• Direkt nedan (t v): Första jetskol-fp l-typen är Cessna T- 37B. - Nedan t h: Som sk-fpl nyttjas 
även T-39A 'Sabreliner'. - Nederst: PtJ/injen 6 T-37:or samt 2 A-4 'Skyhawk' ur Marine Corps. 

• 	 Förlagd p~ RAFB är även . .. • 

• 	 Attitydreferens. 
• 	 Riktningsreferens. 
• 	 H6jdreferens. 
• 	 Fartreferens. 

Dessutom bör Ingå reservradio 
och alternativt navigeringssystem . 

Fråga 3: "Hur bör reservnivån i 
"fpl 35" utnyttjas vid normal flyg
ning?" - Genom att kontrollera hu
vudinstrumenten vid olika tillfällen 
under passet; t ex fart vid start och 
landning, höjd under stigning, hori 
sonten innan molngenomgångar på
börjas. 

Fråga 4: "Hur bör träning på re
servnivå utföras?" - Studera och ut
värdera i nträffade haverier och till
bud, öva sedan i simulator med refe
rens till haverianalysen. 

Fråga 5: "Hur många reservnivåer 
finns i moderna amerikanska jakt
flygplan? " - Normalt en nivå med 
horisont-, fart/mach- och kompass
funktion. 

Fråga 6: "Hur mycket tränas flyg
ning på reservnivå inom USAF? 
Endast i simulator. 

•• Sammanfattning av frågor om 
instrumentflygförhållanden. - Sva- ~ 

• 	 Dryg t 500 personer jobbar centralt (A ir Force 
Inspection & Sa fety Cen ter/Norton) med ffyg
säkerhet. Pa RAFB är de 201 
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~ ren på frågorna (måhända inte de 
mest adekvata) visar att skillnaden i 
kunskap om instrumentflygning och 
användning av flyginstrument inte 
nämnvärt skiljer sig mellan USA F och 
det svenska flygvapnet. Anmärk
ningsvärt är det dåliga förtroendet för 
styrautomaten i F-4 samt (liksom i det 
svenska flygvapnet) avsaknaden av 
tillägg vid flygning på reservinstru
ment. 

BastjänSI. - Det 
mest anmärkningsvärda med bas
tjänsten inom USAF är flygplantiII
gängligheten, långt driven rationali
sering av tillsyner på A- och B-nivå 
samt arbetarskyddsföreskrifter. 

Genom god tillgång på personal 
kan flygplanen hållas flygklara i prin
cip dygnet runt och under veckans 
alla sju dagar. I USA har man den 
principen att fast anställd personal 
flyger flygplanen under veckodagar
na, medan personal ur reserven och 
'Air National Guard' (det flygande 
hemvärnet) flyger lördagar och sön
dagar. 

All bas personal består av fast an
ställda. Mekaniker är normalt av plu
tonsofficers tjänsteklass, medan 
troppchefer är kompaniofficerare. 
Avdelningschefter och högre är rege
mentsofficerare utan flygutbildning. 
Inom alla befälskategorier förekom
mer kvinnlig personal. Kompanierna 
(motsv) är indelade i tillsynslag och 
linjelag med am bulerande specia
listgrupper för el-, tele- och vapenut
rustningar m m. 

Vo Randolph AFB 
var flygplanen klara för flygning från 
08.30. Genom skiftesgång kunde 
flygplanen även utnyttjas under 
lunch- och middagstid . Normalt lan
dade sista dagspasset omkring kl 
17.30 och mörkerflygningen slutade 
omkring kl 22.'00 . Erforderliga motor
körningar utfördes mellan kl 22.00
23.30 . Flygbullerhänsyn till basens ca 
5.0000 fast bosatta innevånare tas in
te! Och inte heller tycktes buller rent 
allmänt var någonting att reagera för. 

På plattan (som är enorm) är flyg
planen uppställda på ca 10 linjer med 
ca 8-10 flygplan i varje linje. Varje 
linje har sin "klargöringschef" som 
billedes övervakar flygplanens upp
startning och ivägskickning. Normalt 
sköter två lag (med två mekaniker 
vardera) om detta för varje linje. På 
plattan är det förbjudet att vistas utan 
öronskydd. Detta gäller även för flyg
förarna. Flygplanen utrustas vid läng

• RAFB är en ;ättebas. Dess yta är mer 12 km'. Ca 10.000 personer anställda och drygt 5.000 bor 
där, t ex som ovan och nedan. 

re stillestånd än ca 30 min med 
dammluckor, säkringspinnar m m. 
De mer än halvmeteriånga varnings
vimplarna kom flygplanlinjen att likna 
en cirkusplats. 
•• Om tillgängligheten av flygpla
nen är god, så är inte utnyttjande
graden av de enskilda flygplanindivi 
derna i klass med den svenska. Ca 
fyra pass per flyplan var normal an
vändning under dagtid (08.30
17.30). Flygtiden per individ och dag 
blir därvid ca 6 tim. Förutom tillsyn 
och service av markpersonal tilläm
pas okulärbesiktning av förarna före 
varje pass. Besiktningen är mer om
fattande än den som kommer att ge
nomföras i vårt svenska flygvapen. 
Den är 3-5 min. 

är väl representerad
Q UI N N A N I mänga befattningar 
inom USAF. Könsutiämningen har gält 
betydligt längre 'over there' visavi hemma 
här. Ca 4.800 anställda! Eller vad sägs t ex 
om: 2 generaler. 69 överstar, 249 överste
lö;tnanter, 767 ma;orer, 1.677 kaptener, 
1.997 lö;tnanter" ? 

... 	 - Och Du pilot: När blev Ditt fpl avläm
nat a v en kvinnlig tekniker sist? 

Journalföringen vad gäller an
märkningar och flygtid är jämförbar 
med vad som använts hos oss (FV) 
före Didas-systemet. 

Det allmänna intrycket av bastjäns
ten var långt driven rationalisering 
utan personligt ansvar. Improvisatio
ner och snabba ingripanden av en
skild mekaniker förekom inte. Inträf
fade någon felfunktion måste beslut 
om åtgärd fattas av högre chef. 
Den rörliga och personliga funktio
nen som tillämpas inom vårt svenska 
flygvapens bastjänst tycktes helt 
bortrationaliserad. 

Trafikledning•. 
tjänsten. - I USA är nästan allt luft
rum kontrollerad luft och man använ
der i stort yttäckande trafiklednings
system. Luftleder sträcker sig upp till 
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18.000 f t och jet-routes från FL 180 till 
FL 450. 

All militär flygning genomförs enl 
'Federal Aviation Regulations' (FAR). 
Vissa undantag har gjorts för att ope
rativa krav skall kunna uppfyllas. 
USAF:s mål är att genomföra de 
flesta av sina flygoperationer under 
IFR. 

NÖdvändig information för plane
ring och genomförande av flygning 
återfinns i 'Flight Information Publica
tions' (FLlP). Denna publikation bör
jade att användas i Air Force och 
Navy 1959. FLlP består av fyra delar: 
FLIP 1: Allmän information; FLIP 2: 
Uppgifter för planering och procedu
rer; FLIP 3: Internationella regler och 
procedurer; samt FLIP 4: Reglemen
ten. 

All trafikledningspersonal, utom 

torn-TL vid militära baser, är civil och 
anställd av 'Federal Aviation Admi
nistration' (FAA). 

typisk kontrollcen
tral, San Antonio TRACON ('Terminal 
radarcontroi center') regleras flygtra
fiken från och till San Antonio Inter
national Airport, Randolph AFB, 
Lackland AFB och Kelly AFB . Termi
nalområdet ingår i Houston FIR. I 
centralen som är lokaliserad till inter
nationella flygplatsen arbetar ca 60 
trafikledare uppdelade i tre lag. Av 
trafikledarna är 14 gruppchefter, 5 är 
avdelningschef ter; det finns en chef 
och en ställföreträdare. Arbetstiden 
är 8 tim och centralen är bemannad 
dygnet runt. Funktionerna är tre: mili 

... För alt ta sig till RAFB:s lB-häls golfbana hyrs en elbil för 1$ .. 

.... En Unik person mötte törfaNaren ( t h) i överste Garl Grane (75), som utrustat sin Gessna med 
styrautomat (kopplad till ILS), radarhö;dmätare + A WF. 

tär flygtrafik till och från Randolph, 
Lackland och Kelly (APP), civil trafik 
till och från San Antonio (APP) och 
tornfu nktion. 

Övervakning och ledning av den 
militära trafiken sker med hjälp av 
horisontella radarskop (två), vid vilka 
tre TL arbetar samtidigt. Den civila 
trafiken leds med hjälp av fem verti 
kala radarskop, Vid varje position är 
arbetstiden ca 1 timme. 

Trafikledarna i USA pensioneras 
vid 55 års ålder eller efter 25 års 
tjänstgöring. Lönen varierar från 
flygplats till flygplats beroende på 
trafikintensiteten . Utbildningstiden till 
färdig trafikledare är ca 2,5 år. 

•• Ungefär 75 proc av trafikledarna 
har militärt flygförflutet, men konti 
nuerligt erfarenhetsutbyte mellan fö
rare och TL förekommer inte. Förare 
och trafikledare tycktes inte ha spe
ciellt mycket kunskap om varandras 
verksamhetsområden (, , !l. 

Flygtrafikregleringen i USA har 
tappat mycket av den stödfunktions
form som den har i Sverige, Som FV
förare får man otvivelaktigt det intryc
ket att trafikledarnas huvuduppgift är 
att övervaka flygförarna . , . så att fel 
och överträdelser av bestämmelser 
eller reglementen kan beivras. (!?) 

Jämfört med svenska förhållanden 
syns den militära luftfarten i USA vad 
gäller operativ träningsverksamhet 
vara klart begränsad av "civila" flyg
tr afi k led ni ngsbestäm melser . 

Sammanfattning. 
Instruktörsutbildningen vid IPIS på 
Randolph AFB utgör ingen direkt el
ler omedelbar lösning på de problem 
som troligen orsakat flera totalhave
rier inom det svenska flygvapnet. 
Emellertid innebär en dylik utbildning 
på längre sikt en ökad flygsäkerhet
seffekt i vårt svenska flygvapen ge
nom att andra eventuella FV-elever 
får lära sig följande: 
• 	 Dokumentation av instrumentflyg

utbildning. 
• 	 Inlärning av grundläggande instru

mentflygmetodik. 
• 	 Inlärning av procedur- och stan

dardiseringstänkande. 
• 	 Inlärning av instruktionsmetodik 

och teknik. 
• 	 Insikt i andra länders syn på instru

mentflygning. 
• 	 Övertygelse om att svensk militär 

flygutbildning ligger i nivå med den 
bästa utländska utbildningen! 

• 	 Tacksamhet över att byrtJkrati 
ännu inte genomsyrat svenska 
flygvapnet!! • 

Gunnar Olsson 

71 



Apropå Viggens 
vingbrott: Haveriförloppef 

f 
,).
("-

. -
\ 

\ 
\ 

,~"\~'" .' 


Det preliminära utredningsresultatet: 


I
det preliminära utlåtande som försva bulthålet i balkens nedre fläns. Sprickor Med denna förstärkning minskades bal

rets haverikommission (med ordfö na har därefter ökat i storlek och lett till kens grundspänning avsevärt. Man har 

rande hovrättslagman Göran Steen) att ett totalt vingbrott inträffat. heller inte funnit några sprickor i dessa 


avgett behandlas tre likartade haverier Beträffande haveriet den 10 oktober senare balkar. 
med AJ 37 'Viggen'. Dessa inträffade den säger haverikommissionen, att den tek Det är dessa senare levererade flyg
11 juli 1974 och 6 oktober 1975 vid F7 niska utredning som hittills varit möjlig plan som är aktuella för flygning. Innan 
samt den 10 oktober 1975 vid F15. Efter att utföra tyder på en likartad primäror detta sker (medio mars) vidtas vissa ext
det sista haveriet utfärdade Chefen för sak som vid de båda tidigare haverierna: ra säkerhetsåtgärder. Dessa påbörjades i 
flygvapnet flygförbud för Viggen. nämligen vingbrott. Troligen har detta mitten av januari vid Viggen-flottiljerna 

Beträffande de två första haverierna haveri dock inletts med att höger vinges och utförs av servicelag ur Saab-Scania 
anser haverikommissionen att de orsa huvudbalk har brustit. Bärgningen av det med hjälp av tekniker vid förbanden. 
kats av ett brott på vänster vinges huvud ta flygplan (se foto ovan t v) vars reste DE ÄTGÄRDER SOM VIDTAS ÄR: 
balk nära vingroten med följd att vänster rande delar ligger på ca 70 m djup ost • Bearbetning och putsning för att mins
vinge skiljts från flygplanet; se den teck Hornslandet - har avbrutits under vinter ka risken för sprickor. 
nade sekvensen ovan (från höger till perioden men avses återupptas i maj. • Modifiering av bultförbandet i området 
vänster). Vingbrotten har lett till snabb ÄTGÄRDER. Haverikommissionen där brottet skett så att inspektioner un
sönderdelning av flygplanen i lyften le föreslår i sin preliminära rapport att innan derlättas. 
dande till brand och totalhaveri. flygning med Viggen återupptas vid för Ätgärderna är relativt måttliga och 

Vid båda haverierna har raketstolarna band sådana åtgärder vidtas att risken för skall ha vidtagits innan flygning får göras. 
utlösts. Vid det första haveriet (11 juli brott till följd av sprickbildningar i ving Vissa restriktioner kommer att införas vid 
1974) har detta ägt rum utan förarens balkarna elimineras. flygning, vilket innebär begränsningar 
medverkan. Vid det andra (6 oktober I de första 27 levererade flygplanen har under den första perioden (bl a avseende 
1975) har föraren initierat räddningsför konstaterats en för hög lokal spännings hårdhetsgraden i manövrer). 
loppet. Båda förarna undkom med lindri  nivå i vingbalken. Dessa flygplan mc'lste Arbete för att utforma den slutliga mo
ga skador. byta vingbalk. Detta kommer att göras vid difieringen pågår. Den tar sikte på att helt 
•• Resultat av markprov, för undersök Saab-Scania i Linköping och de första eliminera spänningskoncentrationen i 
ning av spänningsfördelning i vingen, har flygplanen beräknas tas in på verkstad i huvudbalkens undre fläns så att alla re
visat lokalt högre spänningsnivå i balkens sommar. striktioner slutligen kan hävas. Det be
flänsar än ursprungligen beräknats. I flygplan fr o m nr 28 linns en kraftiga hövs ytterligare beräkningar och prov in
Eventuellt har även en högre frekvens av re balk. Godstjockleken i det aktuella om nan denna modifiering kan fastställas . 
spänningsväxlingar förefunnits. Spän rådet har ökats från 12 mm till 41 mm. TIDSFÖRHÄLLANDEN. - Flygningarna 
ningarna har föranlett uppkomst av små Ökningen föranleddes av flygvapnets beräknas återupptas i mitten av mars. 
sprickor i materialet vid det inre främre krav på ökad livslängd av flygplan 37. Alla flygplan väntas vara åtgärdade enligt ~ 
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