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MAGRA ÅR 


Försvaret och Flygvapnet upplever i dag en mycket pressad situation. Det 
ekonomiska läget ä r synnerligen bekymmersamt med anledning av minskade 
ramar, devalveringen och bristande priskompensation m m. Ekonomiska prin­

cipbeslut har fått större negativ inverkan på försvaret än det finns anledning tro att 
flertalet människor ana r. Beroende på försvarsgrenarnas olika struktur, bl a vad 
gäller materielanskaffning, slår åtgärderna dessutom igenom med ol ika kraft. I 
Flygvapnet är det vår strävan att hålla materielanskaffningsandelen av vår budget så 
hög som möjligt. En hög andel ä r ett av tecknen på effektivitet. Tyvärr drabbas vi 
därigenom också extra hå rt när åtstramningar sker just på anskaffningsområdet. 

Stora omställningar sker på det organisatoriska och persone lla området med 
anledning av fö rbandsindragningar och införandet av ny befälsordning - NBO. Allt 
detta pressar oss alla både för stunden och den närmaste framförligga nde tiden. 

• • Ljusglimtarna kan för nä rvarande synas vara små och svåra att notera i det 
dagliga arbetet. Vi får emellertid aldrig tappa bort det fa ktum att vi i dag har ett väl 
fungerande flygvapen. Med gemensamma ansträngningar skall vi fö rsöka rida ut de 
magra och svå ra år som ligger närmast i tiden. Det är viktigt att vi inte raserar det 
som är bra och fungerar vä l. Det budskapet måste vi alla i Flygvapnet hjälpa till att 
förmedla. 

Långsiktigt kan vi dessutom glädja oss åt att JAS 39 Gripen utvecklas enligt 
planerna. Vi kan också med tillfredsställelse notera, att de under å ren mycket 
besvärande pilot-avgångarna till civila fl ygbolag nu torde kunna bemästras genom 
tillkomsten av den nya civila trafikflygarskolan (TFHS) på F5/Ljungbyhed. På lång 
sikt säkras på detta sätt vår krigsorganisation och stabiliseras vå r personalstruktur. 

De vakanser i våra pilot-led som avgångarna inneburit, ha r lagt ökade bördor på 
de kvarvarande och försvagat ledningsorganisationen vid våra d ivisioner. Detta har 
varit till förfång för både arbetsglädje och flygsäkerhet. Redan de sedan några år 
dämpade avgångarna, som har sin grund i den civila luftfa rtens stagnation, har 
inneburit förbättringar i dessa avseenden. Den nu beslutade TFHS kommer förhopp­
ningsvis att permanenta ett stabilt läge vid våra viktiga flyga nde fö rband. Det är nu 
främst Flygvapnets ansvar att i samverkan med övriga berörda parter göra TFHS till 
en lika bra och effektiv utbildningsorganisation som gäller för vå r egen flygutbild­
ning. • 



Allt högre krav ställs på de prestanda nya flygplan skall 
innehålla. Ur denna prestandajakt uppstår en teknisk kon­
flikt vars orsak kan vara att bra prestanda och goda flyg­
egenskaper är varandras motsatser. Om flygplanet kon­
strueras med "alltför" bra prestanda blir det svårfluget 
och vice versa. 

114" "'" ,,\ . _ 

AFTllf-16 (Advanced fighter Technology 
Inlegratian) är ell i USA pågående lesl­
praoram, som avser att prova direkt styr­
ning, peksllrlnlng och kopplade auloma­
Ilska slyrmoder; d v s hela denna nya 
lekniks mÖjtiQheler an höja enelrlen hos 
sikte/vapensystem samt minska motver­
kan i lalrllska (såvällullslrlds- som mark­
måls-) sl/ualioner. Del är de två (näsIan 
vertikala) slyrylorna under lramkroppen 
som Qer AFTl/f-16 lörmåQa 1111 dlrelrl sid­
och hÖjdslyminQ sam I peksllrlninQ. 

Förta l/are: Roland Scott 

Att verkligheten är så grym beror 
på att goda flyg egenskaper krä­
ver god stabilitet, vilket nedbring­
ar mängden korrektioner föraren 
måste vidtaga. God stabilitet krä­
ver vissa inbördes förhållanden 
mellan vikt- och lyftkraftsfördel­
ning över flygplanet. Konstruktö­
ren är således inte fri att t ex 
sätta vingen just där den som 
bäst behövs. Av stabilitetsskäl 
tvingas han att placera en större 
vinge på en aerodynamiskt, 
mindre lämplig plats. 

Under den allmänna prestan­
dajakten har man kommit att 
nagga på flygplanens stabilitet­
segenskaper. Risken för att få 
högpresterande men svårflugna 
flygplan blev tidigt uppenbar. Ur 
denna insikt startade en teknisk 
utveckling av utrustningar som 
kunde förse moderna flygplan 
med "artificiell" stabilitet - nämli­
gen styrautomaterna. 
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När man går vidare och opti­
merar prestanda, kommer flyg­
planen att bli instabila och såle­
des oflygbara utan stabilisering. 
Detta kräver en avancerad st yr­
automat med stor auktoritet och 
en mycket hög tillförlitlighet. Utan 
fungerande styrautomat kommer 
flygplanet att haverera. Från att 
ha varit ett komplement till tidiga­
re konventionella styrsystem har 
styrautomaten nu blivit "heltid­
sanställd" i det prestandaopti­
merade flygplanet. 

Elektriska styrsystem (ESS).­
Med hjälp av de senaste rönen 
inom elektro- och servoteknik 
och genom att utnyttja modern 
teknik då det gäller reglering och 
systemsäkerhet har man kunnat 
mekanisera styrautomater för 
"heltidsanställning." Känneteck­
nande för dessa system är att all 
signalöverföring och -behandling 

fala: Ake Andersson 

är elektrisk. De har därför lått be­
nämningen Elektriska Styrsys­
tem. Ett svenskbyggt sådant 
system flygprovas i ett flygplan 
37 Jaktviggen vid Saab-Scania i 
Linköping. 

Elektriska Styrsystem har fyn­
digt nog förkortats till" ESS". Att 
dessa system blir till ess i leken 
vid utveckling av kommande 
flygplan kan man ana av beskriv­
ningen nedan. 

När man passerat den tröskel 
det innebär att installera en st y­
rautoma!, vars korrekta funktion 
är ett absolut krav för flY9säker­
heten, kan man givetvis utnyttja 
denna anläggning för en ilel rad 
säkerhetskritiska funktioner. Man 
har plötsligt erhållit ett kraftfullt 
verktyg för styrning och regle­
ring. Förutom att stabilisera det 
instabila flygplanet kan ett ESS 
klara av de flesta förekommande 
styrningsproblem. 



Förutom att ett ESS redan be­
talt sig genom att ta hand om det 
prestandaoptimerade instabila 
flygplanet, har man som bonus 
fått en stor styrningspotential 
som inte är utnyttjad. Man har 
utvecklat och mekaniserat en 
kraftfull och flexibel typ av styr­
system. Helt naturligt inställer sig 
frågan: 

• 	 Hur skall man gå vidare när 
det gäller att utnyttja ESS fullt 
ut? 

Styrningsoptimerade flygplan. 
- För att utnyttja flexibiliteten i ett 
instabilt prestanda optimerat flyg­
plan med ESS arbetar man vida­
re enligt två principer, nämligen: 

1) 	 ESS ges tillgång till och auk­
toritet över nya styrmöjJighe­
ter såsom rörlig nos vinge 
och nosfena, olika klaffar­
rangemang och rörliga mo­
tordysor. 

2) ESS knyts samman med 
andra datorsystem i flygpla­
net och ges därigenom till­
gång till en mängd informa­
tion. 

Genom att utnyttja första prin­
cipen kan man utveckla och för­
nya flygplanets rörelsemönster. 
Sådana nya rörelser är t ex rent 
translaktoriska förflyttningar i si­
da och höjd, dvs flygplanet kan 
röra sig i sidled utan att svänga 
eller i höjdled utan att rotera . 
Omvänt kan flygplanets nosläge i 
sida och höjd ändras utan att 
flygbanan påverkas . Om även 
styrbara klaffarrangemang och 
motordysor införs kommer man 
att kunna utnyttja en regim med 
mycket låga farter och därmed 
stora banvinkelhastigheter. 

Dessa nya och hittills spar­
samt utnyttjade möjligheter kal­
las Okonventionella Styrfunktio­
ner och förkortas till "OKSF" . 

' .. 
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• När man utnyttjar den andra 
principen , tillför man ESS sådan 
information att en hel rad st yr­
ningsuppgifter kan automatise­
ras. Detta kan gälla navigering, 
landning, siktning osv. Sådana 
funktioner kallar vi Kopplad Styr­
ning eller "KS" och utgör en un­
dergrupp till OKSF. 

ESS är således en helt ny och 
lovande typ av reglertekni k för 
styrning av flygplan, som på ett 
avgörande sätt kommer att på­

. ~ 
CCV F-104G (ur vjsif~~IlfIw."') under IIYf/llrov med CCV·'.811t 
(Con/rol Conligured. 'I)!Iti:l.) linsIIbIn lIygl.g•. Observ." "D,.."/ 
' ..... ing.n Dvanpl 7.ggl#u. ~ 

verka kommande flygplans pre­
standa, användbarhet och utse­
ende. 

Okonventionella styrfunktio­
ner (OKSF) . - Vid försök att 
sammanställa de funktioner som 
blir möjliga i ett styrningsoptime­
rat flygplan , upptäcker man 
snabbt att "Menyn" blir omfat­
tande. Funktionerna kan delas 
upp i manuella och semimanuel­
la funktioner, kopplade funktio­

ner och flygsäkerhetsfunktioner. 
Här följer en uppräkning av de 
grundläggande funktionerna i res­
pektive grupp: 

Manuella och semimanuella 
funktioner: 

• 	 Lyftkraftstyming med kon­
stant anfallsvinkel. 

• 	 Sidkraftsstyming. 
• 	 Flatsväng utan snedanblås­

ning. 
• 	 Manöveruppnabbning . 
• 	 Peksiktning. 
• 	 Kontrollerat variabelt mot­

stånd. 
• 	 Flygning på jetstråle. 
• 	 Undanmanövrar. 
• 	 Manöverbegränsning. 
• 	 Auktoritetsbegränsning. 
• 	 Turbulensundertryckning. 
• 	 Fladderundertryckning. 
• 	 Elasticitetsundertryckning . 

~/.;,' 

Kopplade automatiska 
styrfunktIoner: 

• 	 Siktning. 
• 	 Terrängföljning. 
• 	 Navigering . 
• 	 Stridsledning. 
• 	 Tidsoptimal flygning . 
• 	 Bränsleoptimal flygning . 
• 	 Bullerminimal flygning. 
• 	 Landning. 

Fig1 · 

Automatiska 
f/ygsäkerhetsfunktioner: 

• 	 Stall- och spinnurgång. 
• 	 Nödstyrfunktioner och roder­

redundans. 
• 	 Urgång ur okontrollerat läge. 
• 	 Pådrag vid misslyckat land­

ningsfÖrsÖk. 
• 	 Optimal inbromsning. 
• 	 Utskjutning av förare . 

Ustan kan göras lång . Man 
märker hur snickarglädjen lyser 
igenom i utredningar och artiklar 
som denna. En kraftig sovring 
blir naturligtvis nödvändig för 
system som skall realiseras . Vid 
de värdeanalyser som hittills ge­
nomförts har man funnit, att de 
funktioner som frikopplar flygba­
nan (fartvecktorn) från anfalls­
och snedanblåsningsvinkeln har 
den största initiella effekten . 

5_·. -.~~r-
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Dessa OKSF är således de man 
bör introducera i första hand. 
Man har vidare funnit , att om 
dessa funktioner kombineras 
med funktioner där sikte och 
styrsystem kopplas samman kan 
man, med små medel , kraftigt 
höja flygplanets användbarhet 
och taktiska värde. 

Den funktion som frikopplar 
fartvektorn från anblåsningsvink­
larna kallas för PEKNING . Om 
denna styrning utnyttjas i kombi­
nation med koppling mellan sikte 
och styrsytstem erhålls en sy­
stemfunktion kallad Automatsikt­
ning eller"AS" . 

Som ovan nämnts innehåller 
AS en stor potential som i mo­
derna flygplan kan erhållas med 
små medel. PEKNING och AS 
har därför valts att närmare pre­
senteras. 

Pekning. - För konventionella 
flygplan är flygbanan eller fart­
vektorn knuten till de anblås­
ningsvinklar flygplanet har fram­
ifrån och från sidan. Om man 
skaffar sig styrytor såväl framför 
som bakom flygplanets tyng­
punkt kan Iyft- och sidkrafter mo­
dereras utan att de moment som 
påverkar flygplanet ändras . Där­
med har man gjort det möjligt att 
frikoppla fartvektorn från anblås­
ningsvinklarna, vilket leder till en 
rad nya och intressanta styrfunk­
tioner. 

En konfiguration som överst i 
tig 1 gör det alltså möjligt, att 
med oförändrad flygbana variera 
flygplanets attityd mot horisonten 
uppåt och nedåt. På samma 
sätt kan man med en nosfena, 
som överst i tig 2, med oföränd­
rad fartvektor låta flygplanets nos 
pendla ut till höger och till väns­
ter. . 

En direkt applikation av dessa 
styrfunktioner är att under flyg­
ning rakt fram kunna rikta ett fast 
monterat vapen . Flygplanet har 
blivit ett servo med vars hjälp fö­

-. --... 
PEKNING GIR 

Fig 2 

Fig3 

DIREKT SIDKRAFT FLATSVÄNG 

• 

snabbning visas i tig 4. Overst 
framgår hur ett konventionellt 
flygplan först måste rotera runt 
sin tyngdpunkt för att ändra sin 
anblåsningsvinkel och därmed 
sin lyftkraft . Den så erhållna änd­
ringen i lyftkraft används till att 
kröka flygbanan . Nederst i figu­
ren ses hur ett lIygplan med 
OKSF direkt genom att öka lyft­
kraften på båda sidor som tyngd­
punkten kan "lyfta sig själv i hå­
ret" och därmed snabba upp sina 
manövrar. 

Principiellt kan man säga, att 
PEKNING genom att koppla loss 
anblåsningsvinklar och fartvektor 
från varandra har skapat helt nya 
frihetsgrader och därmed också 
nya rörelsemönster för flygplan . 

Fig4 
raren eller siktet snabbt kan rikta 
in vapnet utan att manövrera 
flygplanet. En annan användning 
är att föraren kan "vika undan" 
nosen för att få bättre sikt utan att 
ändra flygbanan. 

De använda funktionerna illu­
streras i tig 3. Overst visas hur 
man genom att applicera Direkt 
Ivftkraft kan ändra flygbanan u­
tan att flygplanets attityd ändras 
och hur attityden på ett okonven­
tionellt sätt frikopplats från flyg­
banan. 

Nederst i fig 3 visas hur man 
genom direkt sidkraftstyrning kan 
förflyga flygplanet i sida utan att 
svänga, resp hur man kan bygga 
upp flatsvängar utan snedan­
blåsning. Dessa funktioner kom­
mer att bli värdefulla vid navige­
ring och terrängföljning på låg 
höjd . 

• En annan intressant applika­
tion som kallas Manöverupp­

, .­
. ... ~..........- MANÖV~RUp'PSNABBNING 
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AUTOMATSIKTNING 

LUFTDA TA 

MAlINMÄTN ING STY RAUKTORITET 

STY RFEL SIKTESBE RÄKNING PRESEN TAT ION 

Automatsikfrlin~fAs)ären 
funktion sonf ge~~r~r!:lS i 
flygplanetselektronlk-,.ocll 
vapensystem _' (åskåBug­
gjort i figuren tlltvJjnste". 
Med något 'slag;av'2rMlln­
mätning, t ex radarellertca­
mera, skaffas information 
om var målet finns relativt 
det egna flygplanet. Med 
detta underlag kan sedan 
en siktesberäkning ge­
nomföras som via ett pre­
sentatlonssystem presen­
teras i form aven riktprick. 
Pricken representerar det 
läge målet skall ha för att 
träffas vid eldgivning. 

Ur mållnmätning och sik­
tesberäkning kan systemet 
bestämma styrfelen . i tipp 
och gir. Då dessa styrfel 
kopplas till flygplanetsc!ltYr­
automat, kan de automa· 
tiskt styras ut. För.iltt 'tå=en 
snabb och effektiV utstYf­
ning används , h~d _ o­
kor.venttonellä · funf(tiQner 
som "tvärar" !I!.gpl~_;:;e.t.:.· i 

-~-~--. 

tipp och gir, s k pekning. 
Om AS aktiveras kommer 
riktpricken att vandra upp 
till vänster och lägga sig 
över målet. Träffvillkoren 
är nu uppfyllda. 

Pekning har vissa fysika­
liska begränsningar, så­
som roderauktoriteter och 
hållfasthet. Med Informa­
tion från luftdata beräknas 
den tillgängliga styraukto­
riteten och presenteras för 
föraren såsom en rektang­
el eller box i siktlinjen. 

Föraren upplever nu sy­
. stemet från förarplatsen 
(som framgår av nedre de­
len i figuren) där han i sikt­
linjen framåt ser målet, 
riktpricken och auktoritets­
boxen. Eftersom målet be­
finner sig inne i boxen kan 
föraren aktivera AS och 
snabbt få styrfelen utstyr­
da, varvid träffvillkoren 
uppfylls och eldgivning 
kanske. 

Bilden nedan visar hur en f-15 ur USAf med Iniegrerai sikles,/slyrsyslem 
genom/ör en radarslyrt akan·an/all och med en 2-sekunders eldskur sk/uler ner 
ell manövrerande mAlllygplan Iyp PQM-l02 ( = er. obemannad, radiosIyrd 
f·l02 'Della Dagger). MAIvinkeln ~ ca 130·. Automatsiktning (AS) . - Med 

AS avses en systemfunktion där 
flygplanets målinmätnings- och 
elektroniksystem utnyttjas till­
sammans med styrsystemet. Om 
styrsystemet föriogar över PEK­
NING har det , vid simuleringar 
och prov i duellsituationer, visat 
sig att funktionen är helt utslags­
givande. - I tig 5 visas och för­
klaras hur en AS-funktion är 
uppbyggd. 

För att ge en bild av hur AS 
och PEKNING kommer att för­
ändra uppträdande och taktik 
hos ett jaktflygplan har tre typex­
empel valts . Dessa visar hur fö­
raren i jaktflygplanet upplever sin 
presentation och målets relativa 
rörelser. 
• I första fallet är situationen 
som tig 6 beskriver. Här har jakt­
flygplanet ett mål som flyger in 
från vänster. Hur föraren upple­
ver och behandlar denna situa­

tion beskrivs i fig 7. Det anmärk­
ningsvärda är att jaktflygplanet 
inte längre behöver flyga i sam­
ma banor som målet och att kra­
vet på målföljning upphört att 
gälla . 
• Fig 8 visar en situation som är 
vanligare och mer realistisk, 
nämligen ett manövrerande mål. 
I fig 9 beskrivs hur föraren i jakt­
flygplanet befriats från den 
mycket intrikata uppgiften att un­
der kraftig manövrering också 
sköta fininriktning av ett fast 
monterat vapen. Här sköter fö­
raren manövrerandet och AS in­
riktningen av vapnet. 
• I tig 10 visas slutligen den allra 
vanligaste situationen i en luft­
strid , nämligen att målet har en 
mötande kurs. Fig 11 beskriver 
hur jaktföraren , på konventionellt 
sätt , inte behöver manövrera sig 
in i målets bakomsektor. I stället 
kan han ta tjuren vid hornen och 
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Fig 6 + 7 

anfaller pä mötande kurs . En för­
del som ger direkt utslag i alla 
duellsituationer. 

Framtiden. - Det som här be­
skrivits är naturligtvis inte pä nä­
got sätt den slutliga utformningen 
av styrsystemen . Tvärtom ser 
man nu det första steget i en ut­
veckling som med all säkerhet 
blir explositionsartad . Man har 
fätt in datorerna i styrsystemen 
och man har lätit dessa datorer 
etablera kontakter med datorer i 
andra system. Resultaten kom­
mer inte attläta vänta pä sig . 

I framtiden fär man vara be­
redd att möta flygplan med pre­
standa, rörelsemönster och upp­
trädande som radikalt kommer 
att avvika frän dagens. Flygpla­
nen kommer heller inte att se ut 
sä som man i dag tycker att ett ­
flygplan skall se ut. • 

RO/al/d SCDn 

Fig 8 + 9 

Första proven med tillämpning 
av okonventionell styrning 
och automatsiktning här i Sve­
rige gjordes för ett par år se­
dan vid Saab/Linköping i ett 
provflygplan JA 37. Förutom 
firmapiloter deltog FC- och 
FV-förare i programmet. Målet 

var att utvärdera fu nktionen 
akansiktning mot luftmåL 
Samtliga förare hade genom­
gående positiva omdömen till 
systemet. Främst prisades 
dess förmåga till snabb mål­
fångning och hög noggrann­
het i siktningen. De obehag pi­

loten upplever i form av acce­
lerationer i andra riktningar än 
z-led bedömdes vid proven 
som måttliga och acceptabla, 
då man insåg hur systemet 
kunde manövrera plattformen 
på ett snabbare och effektivare 
sätt än vad som låter sig göras 
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TAAFFVlllKOREN UPPF YLLDA 

Fig 10 + 11 

to targe t 

manuellt. Denna första intro­
duktion av det nya sättet att 
flyga gav således ett mycket 
lyckat resultat och " gläntade 
på dörren" till många taktiska! 
operativa applikationer för 
framtida bruk. 

Vilka möjligheter har då JAS 
39 GRIPEN att tillgodogöra sig 

kan 

ning 

..-­

beskrivit. Med styrytor såväl 
framför (vridbar nosvingej 
som bakom tyngpunkten, med 
relativt stort antal separata 
styrytor (sju stycken), med 
heltidsarbetande kraftfull sty­
rautomat samt lämplig presen­

tationsutrustning torde de tek­
niska möjligheterna för OKSF i 
JAS vara väl tillgodosedda. 

De taktiska fördelarna som 
står att vinna med ett automat­
siktningssystem är uppenba­
ra; möjligheten att komma 

snabbare till skott och att upp­
nå flera skjutlägen kan vara 
avgörande i en luftstrid. Hittills 
har studier och prov koncen­
trerats till akan mot luftmål, vil­
ket är grundläggande för ra­
darfunktion och si ktesberä k­
nlngar. Målet är att fortsätta 
arbetet Inom området och , om 
positiva resultat uppnås, efter­
hand gå vidare med flera tlll ­
lämpningar. Användarmässigt 
återstår ännu många frågor att 
studera och lösa i samman­
hanget: Hur skall man t ex 
kunna flyga i förband med 
flygplan som bär sig så här 
konstigt åt? Flygsäkerhetsas­
pekter, man-maskinanpass­
ning etc. Klart står dock att vi 
måste ha hög beredskap att 
anamma nya möjligheter av 
detta slag då det gäller att ut­
veckla och effektivisera våra 
system. Vi får inte fastna i be­
gränsningar av typ förarens 
och flygplanets förmåga att tå­
la höga g-belastningar, som 
den konventionella flygplanut­
vecklingen onekligen tycka gå 
mot. I nuläget kan vi då med 
tlllfredsstä"else konstatera att 
JAS 39 GRIPEN har sådan ut­
vecklingapotential bered-
s~p! • 

JAS-redIS .H 

ny teknik av detta slag? Man 
konstatera, att redan i 

grundkonceptet finns goda 
förutsättningar för flygplan 39 
att utvecklas i den teknikrikt­

som Roland Scott ovan 
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Av f1ygspecia/läkare Hans Hjort 

* * Förmågan hos flygförare att snabbt och säkert analysera 
visuell eller systempresenterad information i stridsmiljö, att 
välja rätt mål, att välja rätt vapen verkan samt att genomföra 
anfallet (gäller även flygfotomål) kräver stor skicklighet, väl 
övad vana och gedigen systemkunskap. Till detta kommer 
ytterligare krav på kunskap om motståndarens taktik och mot­
medel inklusive den aktuella hotbilden. Egenspaning och rap­
portering om fientliga företag kan krävas såväl före egetanfall 
som efter utdragning. ·Resultaten utgör i vissa lägen avgö­
rande beslutsunderlag för stridsledning om insats. * * * 

Flygmil···n allt are 

KRAVEN Ö 

Hur klara I -ngama? 

PresratIonsprov i cenrrifugen pii Karolinska fns(/(uler 

Sammansatta taktiska situatio­ Operativa miljön/bas. - Hög 
ner ställer således större krav på beredskap , kraftsamling , flexibili­
förarens flexibilitet och omoöme tet, spridning är begrepp som 
än tidigare, medan i andra situa­ beskriver Flygvapnets filosofi . 
tioner belastningen blir lägre - Utgångsbasering i en krigssitua­
t ex vid robotanfall under IMC tion sker snabbt p g a högt be­
utan motverkan . JAS-systemet redskapsläge redan i fred. Mate­
kommer att ställa ökade krav på riellt och organisatoriskt är detta 
taktik­ och systemkunskap . en konkretare uppgif1 att hantera 
Dessutom kommer helt nya än den snabba anpassning av 
prestationskrav att ställas på persanat till den operativa miljö 
dess hanterare , i luf1en som på en krigssituation kräver . Hotbild , 
marken . JAS-epoken kommer att stridshandlingar m m blir för alla 
betyda något aven revolution I ett nytt skrämmande begrepp, 
En omställning inför sekelskif1es­ där vetskapen om den egna för­
miljön som måste börja redan nu . mågan är avgörande för strids­
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verksamhet. På grund av insats­

11 

,,'
" . ' 

moralen. Erfarenheten visar, att 
den egna förmågan till anpass­
ning kräver ett antal stridsupp­
drag (5-10) för att kunna hantera 
den "combat stress" man upple­
ver. Samma krav på anpassning 
gäller för basmiljön. Bastjänsten 
kan komma att omfatta mycket 
långa skift såväl under dag som 
mörker. där insatsfrekvensen 
kan bli mycket hög per skift med i 
princip kontinuerligt pågående 

:." 

. ::... 
~.' <' 
.~ .,' 
"::;.."_., 

kraven är risken således stor för 
längre skift samtidigt som avlös­
ning av föraren inte alltid kan ske 
om landning sker på annan bas . 
Föraren måste anpassa sig till 
omvänd dygnsrytm om han har 
nattskift och vara beredd på att 
tillbringa viloperioden i primitiva­
re förläggning än vad som plane­
rats . 

•• Operativa miljön/flyg. ­
Datatekniken sätter mer och mer 
sin prägel på flygsystem , vilket i 
första hand förenklar förarfunk­
tionen . Datorkapaciteten är i dag 
så stor att systemprogram till­
sammans med övrig automatik 
avlastar föraren såväl när det 

gäller "plattformsflygningen" 
som vid taktiskt uppträdande 
Programfunktionerna är dock en 
kompromiss i en tänkt stridsmiljö . 
där de taktiska variationerna är 
oerhört skiftande. Därav kravet 
på föraren att genom system­
kunskap , taktisk kunskap kunna 



"krama ur" det bästa och därmed 
avgörande ur systemet/flygpla­
net. 

Hastigheterna i stridsområdet 
tenderar att bli mycket höga, 
Overljudsfart under anfall och ef­
ter urdragning ger kort tid för tak­
tisk analys och beslut. Förutom 
tidspress leder flygplanens för­
bättrade prestanda till ökad fy­
siologisk stress på föraren ­
stress som varierar med upp­
dragstyp, höjd, väder, tempera­
tur, beklädnad m m, 

Fysiologiska krav. - Mycket 
hög fart har nämnts som en del 
av flygplanens förbättrade pres­
tanda, Därtill kommer förbättrad 
manövrerbarhet genom uttag av 
lastfaktorer upp mot 9 G samt 
mÖjlighet att kvarligga i högpres­
tandasväng under längre tid på 
lägre höjder. 

De mer påtagliga konsekven­
serna för kroppen av långdragna 
(mer än 20 sek) och upprepade 
höga G-belastningar (5-9) beror 
på följande faktorer: 

• Sjunkande 	 blodtryck i ögon 
(greyout), hjärnan (medvets­
löshet); 

• Försämrad syresättning genom 
reducerad lungfunktion; 

• Försämrad muskelfunktion ge­
nom bl a mjölksyreackmule­
ring , 

Då kroppen reflektoriskt inte 
förmår kompensera för accelera­
tionsinducerat blodtrycksfall över 
ca 4 G, måste föraren assistera 
med krystmanöver (M-1) var 
tredje sekund (omfattar and­
nings- och bukmuskulaturen) 
samt genom hoptryckning av 
blodkärlen i benen. genom sta­
tiskt benmuskelarbete , förhindra 
poolning av större blodvolymer i 
benen, Det beskrivna muskel­
och andningsarbetet är av max­
imal karaktär vid "högprestan­
dasväng" och följaktligen gräns­
sättande för hu r ofta och hur 
länge en förare tål höga manö­
verlaster, Den beskrivna sänk­
ningen av blodets syremättnad 
beror dels på en reducering av 
blodcirkulationen i lungan (lung­
kretsloppet) , dels på en hop­
tryckning av lungans nedre par­
tier genom accelerationskraften, 
Kompressionen av lungan tycks 
förstärkas av tryck från G-dräk­
tens bukblåsa, 

Konsekvensen är syrebrist, 
som vid upprepade korta eller 
långvarigare belastning leder till 
funktionsbrister i hjärnan. Det 
kan således vara logiskt att vidga 
definitionen av begreppet G-to­
lerans till : Den accelertionsnivå 
där grey out inträder och/ eller 
syremättnad I artärblod sjun­
kit till ett värde motsvarande 
3000 m utan syrgasandning. 

•• Hjärtats elektriska retled­
ningssystem reagerar i vissa fall 
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under höga G (eller omedelbart 
efter) med störningar i hjärtryt­
men som kan leda till blodtrycks­
fall och medvetslöshet. Observa­
tioner av detta slag har gjorts un­
der centrifugförsök vid bl a USAF 
School of Aviation Medicin , 

Stridsflygning med högpre­
standaflygplan innebär i regel 
också ökad påverkan på kropps­
funktionerna pga: 

• Hög fart , låg höjd som orsakar stress, Denna förstärks av sol­
skakningar /vibratio n er /buffe­ instrålning, isolerdräkt och 
ting pga låghöjdturbulens och eventuell skyddsdräkt mot C­
turbulent luftströmning över stridsmedel , 
flygkroppens främre delar och • Stigprestanda som innebär 
huv , kort tid till hög höjd exponerar 

• Hög fart som ger hög skaltem­ föraren för kraftigt trycktall , 
peratur, vilket framför allt på som i kombination med stor 
låg höjd vid maximalt muskel­
arbete under maxsväng (enl 
ovan) orsakar temperatur-

Hjärta ]Blodkärl 
Ämnesomsättning 
Muskulatur 
lungor 

Blodtryck ] 

Syresättning 

eNS 

(eNS = centrala nervsystemet) 
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Framtida Stridsl/ygnmg Dtir DMe larrare OCh Detydllgl 
mer Krävande. - Ovan exempef på automatisk manöv­
rerat attack-fdretag (AMAS =Au(omaric Manoeuvn"ng 
Attack System.) Nedan delsekvens 4 = fpl har avfyrat 
en gfidbomb och bankar mad stor G-tal och i högsta 
larr undan Irdn mdfal. 

stigvinkel ökar risken för yrsel 
("barogen vertigo"). 

• 	 Linjära accelerations- och re­
tardationskrafter som är mer 
uttalade. Detta borde öka ris­
kerna för störningar från ba­
lansorganet. Den förbättrade 
flyglägespresentationen tycks 
dock snarast ha minskat fre­
kvensen av sinnesvillor vid 
jämförelse mellan 35- och 37­
systemen. 

• • Aktuell forskning. - Såväl 
utomlands som här i Sverige ar­
betar forskargrupper m fl med att 
finna lösningar på en del av de 
problem som nämnts. Flygvap­
net som uppdragsgivare har eta­
blerat ett fruktbärande samarbe­
te med Flyg- och Navalmedicins­
ka Institutionen vid Karolinska 
Institutet. Genom detta nära 
samarbete finns nödvändig kom­
petens representerad inom 
specialiteterna flygmedicin (även 
klinisk) , fysiologi , psykologi och 
teknik. Då avtappning av rappor­
ter (i tillämpliga fall) även sker 
från arbetsgrupper inom Flygsta­
ben , t ex "Ag systemflygförare" , 
kan forskningsinriktning och re­
sultat mer nyanserat styras och 
sättas in i ett realistiskt samman­
hang . Aktuell forskning är för 
närvarande huvudsakligen inrik­
tad på: 

• 	 Antropometriska , fysiska nor­
mer för antagning av flygele­
ver mht förmåga att utstå höga 
G-tal. 

• 	 Fortsatt utveckling av metoder 

Specifikt inriktad träning 

ökar förmågan 


utstå höga G-tal 


för fysisk anpassning till flyg­
tjänst. 

• 	 Utvärdera tillämpning av nyli­
gen framtagen assisterad 
övertrycksandning som en 
metod för att öka G-toleran­
sen . 

• 	 Modifiering av befintlig G­
dräkt. 

• 	 Studera muskelfysiologiska 
förändringar under G-stress. 

• 	 Studera samarbetet mellan 
mental funktion och G-induce­
rad utmattning. 

Ovanstående punkter skall ses 
som exempel ur aktuell upp­
dragsspecifikation. 

En väsentlig del av problema­
tiken är de höga G-talens negati­
va inverkan på hjärnfunktionen 
innebärandes försämrad syre­
sättning och ökad risk för lågt 
blodtryck . Därtill kommer den 
försämrade tankefunktion som 
följer allmän trötthet efter uppre­

pade högprestandauppdrag. En 
del av denna trötthet beror på 
upprepade maximala muskel­
anspänningasr och forcerade 
krystningar (M-1). Till detta kom­
mer vridningar av överkropp och 
huvud, vilka vid höga G-tal är 
synnerligen ansträngande. Den 
tröttande effekten av vätskeför­
lust (svettning) är välkänd, lik­
som samma effekt av buller, buf­
feting, turbulens m m. 

Aven på marken kan trötthet 
ackumuleras , vilken adderas till 
flyginducerad trötthet. Vad som 
närmast avses är krigsbasmiljön 
med ibland lång väntan "i högs­
ta" eller annan beredskap. Till 
den senare trötthetskännande 
gruppen hör ansträngande skift­
tjänstgöring med förskjutningar i 
dygnsrytmen och svårigheter att 
under primitivare förhållanden få 
tillräcklig sömn. 

•• Redan tidigt stod det klart 

Centrifugförsök 
vid 

Karolinska Institutet 
bekräftar teorin: 

Ungsam muskelträning 
av hela kroppen 

ökar G-toleransen 
med ca 40 proc. 

att anpassad kondition genom 
specifikt inriktad träning skulle 
öka förmågan att utstå höga G­
tal och därmed också reducera 
tröttheten . Metoden utarbetades 
1979 samtidigt som en ameri­
kansk forskare presenterade en 
rapport om tyngdlyftnings gynn­
samma effekt på G-tolerans. 
Följande år byggdes i Sverige 
den första träningslokalen vid 
F16/ Uppsala. Centrifugförsök 
vid Karolinska Institutet bekräfta­
de teorin att långsam muskelträ · 
ning (mot höga vikter) av hela 
kroppen ökade G-toleransen 
med nära 40 proc (efter 11 vec­
kor och knappt två träningspass i 
veckan) . Den totala träningsbil­
den omfattade hälften G-träning , 
hälften fotboll, löpning etc. God 
fysisk prestationsförmåga an­
passad till kraven under flygning 
(kalla den gärna flygkondition) 
får vid det här laget anses vara 
ett grundkrav, som inte kan er­
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-• 
Fora: Nils Ander.ison 

Ovan: Exempel på "saktaträning" = långsam muskeUräning. 

sättas av några idag realistiska 
tekniska hjälpfunktioner. 

•• Medicinska aspekter. 
Nyttan av regelbunden motion 
(fysisk träning) är i dag odiskuta­
bel ur hälsosynpunkt. Direkt ef­
fekt får man vad gäller övervikt, 
blodfetter . mild grad av förhöjt 
blodtryck, viss form av socker­
sjuka (typ II) . Rökare minskar sin 
konsumtion, kostvanor förbätt­
ras , det psykologiska välbefin­
nandet ökar Indirekt kan det an­
förda tänkas motverka t ex upp­
komst av hjärtinfarkt. Styrketrä­
ning (G-träning) torde minska 
riskerna för ryggbesvär eller 
andra muskelsmärtor orsakade 
av överansträngning. Kravet på 
flygföraren att vara flygmedi­
cinskt frisk ända upp i 40-års ål­
der eller längre tillika med kravet 
på god flygkondition utgör bak­
grunden till det hälsoprogram 
som stegvis är under införande i 
Flygvapnet. 

Fortsatt arbete. - Den tidiga­
re beskrivna operativa miljön 
(flyg/ bas) sätts i sitt rätta sam­
manhang först om hela sektoror­
ganisationen studeras i funktion . 
Därmed understryks att samtliga 
funktioner på lednings- , stril- och 
förbands nivå direkt eller indirekt 
påverkar divisionens uthållighet 
- i vilken utsträckning får studier 
under kommande FMO/KFO ut­
visa. En inledande undersökning 
av sex divisioner jakt/attack/ 
spaning gjordes under FMO 
"Sydfront" 1982. 86 förare fick 

dygnsvis ange trötthetsgrad som 
ställdes i relation till sömn och 
insatsfrekvens. Vidare besvara­
des frågor på vilka faktorer utom 
flygtjänsten som ansågs särskilt 
tröttande. Inriktningen på fortsatt 
studie exemplifieras av följande 
uppställning , där samtliga funk­
tioner/faktorer finns med som 
har bedömts ha betydelse för pi­
lotens uthållighet och därmed 
stridsvärde. 

•• Sammanfattning. - Det 
kan tyckas att flygföraren i dag ­
när man studerar ett modernt 
systemflygplans prestanda och 
insatskapacitet - är en begrän­
sande faktor, dvs gränssättande 

Nedan: Mätning av blodtrycket på Uyglörare. 

Eskader-/ se.ktorslab 

• Insaulrekvens 
• AvlöSnfngsrutln 

• - • BBrBdskapsgrad 

.Jakt-, attack-, ~panings-
avdelningarna:: ­

Sek/.orslabsläkare 

." Krigsbas/basbat 
-,.' - • Upl Ilyg 

• Föram 
• Sjukvflrdlhyg;enlkost 

Division/grupp 
-{• PBr.ionupplöljning 

• P'r.iOnaldlsponBring 

• Avlösning -. 

för systemets totala användbar­
het. Detta är i princip rätt men i 
praktiken en förhastad slutsats. 
För det första , den mänskliga 
hjärnan kan i dag inte ersättas av 
avancerad datateknik (men har 
begränsad uthållighet) . För det 
andra, människan har en långt 
gående förmåga till anpassbar­
het . Utnyttjas den anpassbarhe­
ten på rätt sätt kan en begräns­
ning Uämförd med en eventuell 
motståndares) relativt sett inne­
bära ett övertag. • 

HUllS Hjort , FS/FM 

:_RAnELSE 
En beklaglig namnlörvixling 
insm.ög sig i I(~rt nr 1/~. I pro­
IBsiDr Balldins artikel ("Hur 
myck/ll '" e'; pl/o/7") slår på
sid 22, $pall 2, rad 17: Per 
TesclJ; och ;-spalt 3, rad 44: 
HanS' Hiort. 08ssa namn skall 
lIylil pliIIS. . • 

Red. 
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Nuvarande överstelöjtnanten 
vid Försvarsstaben JAN­

.... 	 OLOV GEZELlUS har fr o m 
den 1 oktober utnämnts till 
överste och tillträder då be­
fattningen som ställföreträ­
dande flottiljchef vid F16/Se 
M. Gezelius efterträder nuva­
rande översten LARS ERIK ~ 
ENGLUND, som vid samma 
tidpunkt utnämnts till general­
major och blir stabschef vid 
MiloÖN. 

Till ny chef för första flygeska­
dern/C E1 har utsetts nuva­
rande militärområdesbefälha­
varen vid Milo ÖN, generalma­ Nuvarande flygattachlm i 
jor BERTIL NORDSTRÖM. Han Moskva, översten 1. graden
tillträder befattningen 83-10­ .... 	 BERTIL BJÄRE, blir den 1 
01, då generalmajor ERIK NY­ oktober sektionschef vid Milo 
GREN avgår med ålderspen­ S. Han efterträds då i Moskva 
sion. av nuvarande sektionschefen 

vid Milo Ö, översten 1. graden. . . , 
 HERMAN SCHULZ. ~ 


Den 1 april i år utnämndes 
ERIC JANSSON (försvarssta­
ben) till överste av 1. graden. 
Samtidigt utnämndes flyg- & 
armllattachen i London JAN­
ERIC WESTBERG till överste. 

Nuvarande ställföreträdande 
chefen för Jämtlands flygflot­
tilj (F4/Se NN), överste RD­

.... 	 BERT GUSTAFSSON, ställs 
fr o m 83-10-01 till CFV:s förfo­
gande för arbete med frågor 
rörande utbildningen vid MHS. 
Överste Gustafsson efterträ­
der 84-04-01 nuvarande che­
fen för flyglinjen vid MHS, 
överste BO HAGELBORG, 
som då avgår med ålderspen­
sion. --- Den 1 oktober ut­
nämns nuvarande överstelöjt ­
nanten vid Försvarsstaben 
OWE WlKTORIN till överste ~ 
och tillträder samtidigt tjäns­
ten som ställföreträdande flot­
tiljchef vid F4/Se NN. 

Till överste utnämns 83-10-01 
nuvarande överstelöjtnanten !fjaflOUUjbeleCknlngar
vid Försvarsstaben BERTIL 

"""" MADEMYR. Han tillträder då 
tjänsten som chef för opera­ Fr o m 83-06-01 började följande 
tionsledningen vid Milo NN. fyra, nya flottl/jbenämningar all 

gäl/a:T 

• Skånska flygflottiljen 
Södra luftförsvarssektorn =FI0/Se S 

• 	Upplands flygflottilj 
Mellersta luftförsvarssektorn =F16/Se M 

• JämtJandsJtygflottilj
Nedre N(Nrlairds luftförsvarssektor = F4/Se ,~N· 

• NorrboUimSJlygflottilj
Uvre Nlm{aiJds luftförsvarssektor =F21/Se ÖN '· 

Flygvapnets flygbefälskola 
(FBS), som hittills varillo­
kalisread till F13M i Malm­
slätt, ändrar fr o m den 1 
oktober stationeringsort till 
F161Se M i Uppsala. 
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v-form hos..vingens ytterdel. Den 
pilformade~~ f stabilisatorn med 
starkt negatwt~-form ger ett ka­
raktäristisktui~eende. Phantoms 
omfattande"beväpning består bl a 
av jakt- och attackrobotar, bom­
ber, raketer samt akan. Totalt 
finns upp till femton lastbalkar. 

Datä:& prestanda: 
MalCfartlhög höjd: 
MalCfartllåg höjd: 
Spännvidd: 
Längd: 
Max last: 

M,2 + 
M,1 
11,7 m 
19,2m 

7,2 ton 

-­

Aktuella 
i Sveriges 

Phantom utveoRlad es från början 
som ett al tyä~ ersjaktflygplan åt 
US Navy för: tiangarfartygsbase­
ring . Prototypen premiärflögs 
1958 och F-4 kom i operativ 
tjänst 1960. Efter utprovning som 
attackflygplan beställde även US 
Air Force Phantorn . 

Därefter ilar Phantom produ­
cerats i ett -sfort antal versioner 
och variantfr; för elva flygvapen 
världen över:;:;:Tötalt har 5 182 F-4 
tillverkats, vilket gör det till väst­
världens mest tillverkade krigs­
flygplan som i dag är i tjänst. 
Produktionen upphörde så sent 
som 1979. 

Phantom förekommer i såväl 
jakt- , attack-som spaningsver­
sioner. I vårt 'närområde finns F­
4 närmast 'i ~>iästtyska Luftwaffe, 
där F-4F fjnn.s som jaktflygplan 
och RF-4E fullgör spaningsupp­
gifter. Den senare uppträder re­
gelmässigt i östersjöområdet. 

F-4 är tvåsitsigt och tvåmoto­
rigt samt lågvingat med markant 

" 1" I 
I , ~ ~- -

.A.••• - -: . - . " -- " , . " >~­-.- -,- ~ - , ~ . :. ' ~ " . - , 

P - -.-\ ~~~ --~ . ..:> 

Copy-right 3-plsn-sklss: Pilot Pres,s. 

.-. 

F-4 Phantom 2' 
-" 

F-4E ur USAF med jämbomer + laserstyrd bomb, 
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kon är konisk. E·vers,fOnl!n 
ur O ca medio ""'''''11''0., 

Su 


Ovan: Su-15 Flagan F över OSlersjön. Här med 4 Jaktrobolar (2 på varje vinlle). 
Inners/ AA-8 Aphid + yllers/ AA-3 Anab. S/abilisa/orn är rör"lI och /jänslgör som 
höjdroder. Huvudvingens kJaff ar utfälld. 

" "" 

- ~I 

/~Li 

~~~~~~==~-~-~,~~~ ~-~ =~o~_~l ~c=5~' :~

,l~t~ - _ - _ ........:_J 


~_J 

..~•. 

Tetnaserie 

ID 

IDENTIFIERING 

Redaktör: 

ULF HUGO 


Copy-righ/3-p/an-skiss: 
Pila/Press 

flygplan 
närområde 


Su-15 primiärlög i början av 60­
talet och kom i sovjetisk operativ 
tjänst 1967, Flygplanet är ensit­
sigtC)~, tv.åmotorigt samt ett re­
nodlill jaktflygplan, Su-15 finns 
enda~ inom 'SovJetunionen och 
togs fFåbi-!ör att verka främst på 
medelhÖg och hög höjd, 

FLAGON har genom åren fö­
rekommit i sex versioner, där A­
versionen (grundversion) hade 
en rak deltavinge och konisk 
nosradom . B-versionen var en 
provversion (STOL-försök) med 
två extra lyftmotorer . Dessutom 
hade vingen förändrats och givits 
en mindre pilvinkel på yttre delen 
sarTItiiiigt som spännvidden 
Öka~~~t. Versionen kom ald­

. - -- ---_:......:-. 

rig i tjänst. FLAGON C är en två­
sitsig sko!~~rsion med samma 
typ av vinq~:!>om B. Lärare åch 
elev är pJa~,å:dei tandem. D­
versioneri':äi.:ifgi1$amma som A 
men m ect:B~vt[g e. E-versionen 
är en utv e~!<I!ng: av D - har för­
setts med~m:ö(Jernare elektronisk 
utrustning .~ ' FtAGON F slutligen 
har jämttört med E försetts med 
en parabolisk nosradom. 

Totalt finns i dag ca 700 Su-15 
FLAGON i tjänst; huvudsakligen 
av E och F-versionerna. 

Beväpningen är främst jaktro­
botar av typ AA-3 ANAS; två per 
flygplan (/.:adar- resp IR-målsö­
kande). F?åJ:I,.AGON F har på 
senare tf('-'Y!t~rligare en balk på 
varje vinge~:r1J1Rornmit på vilken 
AA-8 Af'I-Ho:-i fB-robol) hängs . 
Flygplan e1f. ä~krladast akan men 
kan förseS;/T{~: akankapslar. 

Data & prestanda: 
Maxfart/hög höjd: M. 2,S 
Maxfart/låg höjd: M. 1+ 
Spännvidd: g,2m 
Längd: 20,5 m 
Max las/: 2 lon 

" o 

Nedan: Flagan O med 2 AA-3 Anab-jak/· 
robolar. O = A men med B-versloRs, 
vinge. Su·15 är ryggraden:(W~·IlO·slra· 
ny. 

Ovan: Flagan E 
11.000 m pA 
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Statsfartyg, statslulffartyg: 

Orlogstartyg, militära luftfartyg 
samt andra fartyg, avävare e!­
ler ' luftfartyg 10m ligs eller 
n)'HJ88 av en stat I Icka-kom­
merslelit syne. 

Incident: 

En händelse eller Iakttagelse 
som avviker från normalt 
mönster eller sOm .ali. .: annet 
skäl tilldrar alg ' uppmärksam­
het. En Incident bÖr f~"'!\Ieda 
rapport och kan även förärilede 
Ingripande av militära ' eller 
samverkande clvUa rliSuraer. 

Incidentrapport: 

Rapport om Incident till militär 
myndighet. (Länsalarmarlnga­
central eller poUs kan hjälpa till 
med förmedling av rapporter 
från allmlinhete~. 

Begreppsförklaringar 

Kränkning av territoriet: 

Kränkning sker när utländsk 
militär personal, utländskt mili­
tärt fordon, ltatsfartyg eller. 
statlluftfartyg skaffar sig till­
träde till svenekt territorium J. 
Itrld mot tlllträd_bestämmal" 
serne. Genomfart utan fören- _ . 
mälan utgör Inta en kränknh:lg~ _.~ 
av territoriet. . "-~.: 

Genomfart utan föranmälan: 

Genomfart av svenskt territori­
alhav med utländskt statafar­
tyg utan att genomfarten I för­
väg anmälts pill diplomatisk 
väg. 

~. 

. .-.. 
...... <- ­ .. ­--_.:::­

INCIDENTER 1982 
Sammanfattning av verksamheten Incidenter till sjöss 

Den utländska militära verksam­
heten i vårt närområde var under 
1982 i huvudsak av rutinkaraktär 
och av normal eller något mindre 
än normal omfattning. Den svens­
ka luflbevakningen observerade 
t ex drygt 700 signalspaningsfö­
retag från WP och NATO samt 
mer än 2000 andra typer av NA­
TO-flygningar över Ostersjön . 

Svenska militära flygplan hade 
ögonk:mtakt med utländska mili­
tära flygplan över fritt hav vid ca 
350 tillfällen . 

De övningar som genomfördes 
tycks ha legat inom den ordinarie 
utbildningsrytmen. De var inte i 
något fall anmärkningsvärt om­
fattande. 

Den politiska krisen i Polen 
nådde sin kulmen i december 
1981 , då militärt undantagstill­
stånd infördes i landet. Under 
våren 1982 började undantags­
tillståndet mildras och i decem­
ber hävdes det helt. Beredska­
pen för militärt ingripande i Polen 
från övriga WP-stater syns suc­

cessivt ha anpassats m h t kri­
sens intensitet. 

•• Incidenterna i luflen var få­
taliga. Till sjöss var antalet där­
emot det största som någonsin 
noterats. Den svenska insatsbe­
redskapen anpassades fortlö­
pande till det rådande militärpoli­
tiska läget i närområdet samt till 
övriga händelser i och i anslut­
ning till Sverige. 

I slutet av november medgav 
läget - för första gången sedan 
1980 - att den svenska insatsbe­
redskapen kunde sänkas till 
grundberedskap . 

• Under året fastställde rege­
ringen en ny tillträdesförordning 
och en IKFN-förordning. Dessa 
förordningar - som bl a skall reg­
lera försvarsm&ktens ingripan­
den vid incidenter - började till­
lämpas 83-07-01. Under tiden 
fram till dess utarbetades OB:s 
tillämpningsföreskrifler + utbild­
ningsanvisningar m m. 

Kränkningar: Under fjolåret kon­
staterades 30 kränkningar och 
sannolika kränkningar av 
svenskt sjöterritorium. Dessutom 
misstänks att kränkningar möjli­
gen kan ha skett vid minst ytterli­
gare 27 tillfällen . Detta är det 
största antal kränkningar som 
noterats under överskådlig tid . 

Fem kränkningar vållades av 
övervattensfartyg - fyra från 
Warszawa-pakten och ett från en 
NATO-stat. I samtliga fall rörde 
det sig om civila statsfartyg, som 
uppehöll sig inom svenskt sjöter­
ritorium utan tillstånd av rege­
ringen . 

Den överväldigande andelen 
kränkningar vållades av utländs­
ka ubåtar. Dessa uppehÖll sig in­
om territoriet i en omfattning som 
vida överträffar alla tidigare erfa­
renheter. 

Under året gjordes ett mycket 
stort antal observationer såväl 
innanför som utanför territorial­
gränsen av ubåtar. utbåtsliknande 
föremål eller av sådana havsfe­

nomen, som kunde tyda på när­
varo av ubåtar. Analys av dessa 
observationer visar, att utländska 
ubåtar kränkt eller sannolikt 
kränkt territoriet vid 25 tillfällen. 
Utöver detta misstänks att ubåts­
kränkningar skett vid ytterligare 
minst 27 tillfällen . 

•• Antalet skiljer sig i vissa fall 
från sådana, som OB angivit i 
andra sammanhang. Skillnaden 
beror i regel på redovisningstek­
niska skäl. Här anges hur många 
tillträdesbrott som upptäckts un­
der 1982, medan andra (ibland 
betydligt lägre siffror) har angivit 
hur många utländska ubåtar som 
bedömts ha utfört dessa brott . 

Ubåtskränkningarna, som ha­
de en koncentration till perioden 
juni-oktober, inträffade i huvud­
sak vid ostkusten - från Bjurö­
klubb i norr till Sandhammaren i 
söder. Tidsmässigt och geogra­
fiskt kunde följande koncentra­
tion av verksamheten urskiljas: 
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U8ATSINCIDENTER 1982 

OR~
nDPUNKT 

lkv 2kv 3kv 

l% 
Kränkning! 
sannolik kränkning 1 11 6 

• Möjlig kränkning 1 4 18 

4kv S:8 

7 25 

4 27 
./ 

• 	 Under juni uppehöll sig ubå­
tarna främst i Bottniska viken 
och i Södra Kvarken och 
Alands hav. 

• 	 Under tredje kvartalet konsta­
terades utländska ubåtar 
främst i anslutning till svensk 
marin övningsverksamhet. 

• 	 Under oktober uppehöll sig 
ubåtar och andra typer av un­
dervattensfarkoster i Stock­
holms och Södertörns skär­
gårdar. 

För att undersöka de senaste 
årens ökade utländska ubåts­
verksamhet inom svenskt sjöter­
ritorium, tillsatte regeringen i slu­
tet av oktober en parlamentarisk 
ubåtsskyddskommission under 
ledning av förre statsrådet Sven 
Andersson. Kommissionen läm­
nade sin rapport 1983-04-26. I 
denna konstateras bl a, att de 
ubåtar som kränkte territoriet un­
der året företrädesvis torde ha 
kommit från Sovjetunionen. Re­
gflringen anslöt sig också till 
denna uppfattning och påtalade 
händelserna i osedvanligt skarpa 
ordalag . 

Ovriga incidenter till sjöss: Ge­
nomfarter utan föranmälan ge­
nom territorialhavet gjordes i 21 
fall av NATO-fartyg, i 17 fall av 
WP-fartyg och i tre fall av fartyg 
utanför dessa mak1block. I ett fall 
slutligen gjordes genomfart aven 

utländsk ubåt i y1läge utan att na­
tionalitetstillhörighet kunde fast­
ställas. 

Rätten att färdas på ett oskad­
ligt sätt i andra staters territorial­
hav har folkrättslig hävd och den 
kan inte av Sverige förvägras nå­
gon. För att det skall vara möjligt 
att följa verksamheten inom terri­
torialhavet, kräver man dock från 
svensk sida i fredstid en föran­
mälan innan genomfarts rätten 
utnyttjas av utländska statsfar­
tyg. (För handelsfartyg råder inte 
anmälningsplik1.) 

Aven om en utebliven föran­
mälan före genomfart sålunda 
kan anses vara ett ringa tillträ­
desbrott, gör dock det stora an­
talet sådana (42) att förhållandet 
blir anmärkningsvärt. 

• När Sveriges sjöterritorium 
1979 utvidgades från fyra till 12 
distansminuters bredd inträffade 
- som väntat - en kraftig ökning 
av antalet genomfarter utan för­
anmälan. Genom gränsföränd­
ringen kom nämligen traditionella 
handelsfartygsleder, vilka tidiga­
re gått på fritt hav, att passera 
genom delar av det svenska sjö­
territoriet. 

Stora ansträngningar gjordes 
för att upplysa omvärlden om de 
nya förhållandena, samt för att 
ingripa mot överträdelser. Dessa 
ansträngningar tyck1es också 
börja bära fruk1 1981. Då mins-

UBATSINCIDENTER 1975 - 82 

1975: 15 
76: 10 
77: 12 
78: 5 
79: 7 
80: 11 
81 : 12 
82: 52 

kade nämligen antalet genom­
farter utan föranmälan påtagligt. 
Den gynnsamma trenden bröts 
dock under 1982. Antalet upp­

®,//~ 

(8),'., 
,/'~ 

(/' -~-

•• rJc 
•• @ tJl ..~------­
® • 

:/~ 
/, 
,~ 

täck1a genomfarter utan föran­
mälan ökade igen och tangerade 
nästan noteringen från rekord­
året 1980 (42 resp 44 fall) . 
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Ovan : USAF :s strategiska Mach 3-spa­
ningsflygplan SR-71 "Blackbird" ses 
olla över (Jstersjön . SR-71 opererar InJn 
RA F-basen Mildenhall i Storbritannien. 
- Ovan t h: Från bril/iska öarna (RAF-ba­
sen Alconbury) opererar numera USAF:s 
nya U-2-lIygplan som benämns TR-I .. ell 
taktiskt spaningsllygplan. 

Nedan : An-2 är en soviet/sk konstruk­
tion. Poten har goll om sådana .. numera 
ollastlör besprutning. Här visat ex kom 
till Sverige med lIyktingar. 

Incidenter i luften 

Kränkningar: Under 1982 upp­
täcktes 28 kränkningar i luften av 
svenskt territorium. Därutöver in­
träffade möjligen yt1erligare fyra 
kränkningar. Antalet är det lägsta 
som noterats sedan även luft ­
rumsterritoriet 1979 utvidgades. 

De flesta kränkningarna vålla­
des av flygplan från NATO-stater 
- endast tre utfördes av WP-flyg­
plan . Huvuddelen inträffade vid 
Skånes sydkust , då NATO-flyg­
planen flög till eller från sina öv­
ningsområden öster om Born­
holm. 

Ovriga incidenter i luften: Flyk­
tingtrafiken från Polen till Sverige 
tilldrog sig ingen nämnvärd upp­
märksamhet från massmedierna 
utom vid två tillfällen. I dessa bå­
da fall flög flyende polacker till 
Sturup i civilregistrerade stats­
luft1artyg 

Båda flygningarna hade ett 
odramatiskt förlopp. Efter land­
ningen i Sverige togs de om ­
bordvarande om hand av poli­
sen. Polska myndigheter fick se­
nare hämta flygplanen . 

Nedan : Polen ticenstillverkar den sovjetiska Mi-2-helikoptern. Här det ex­
emptar som i början av året tog sig över till Sverige med flyktingar. 

Incidenter i luften 1982 
Hiindelse Tidpunkt l /ev 2 /ev 3 /ev 4 kv S: 8 

12 28 

• Möjlig kränkning 2 

, 
I~ 

I 

Kränkningar i luften 1970 - 82 

'970: 12 

" l /~ 
/

I 

/ 

Incidenter där svenska militära enheter medverkat 

7' : 
72: 
73 : 
74 : 
75: 
76: 
77: 
78. 
79: 
80: 
81 : 
82: 

'9 
23 

'9 
'5 
20 

2' 
28 
25 
77 
50 
49 
28 

I " " , ~ 
I 

I 

" , 

\(] 

Under 1982 kränkte eller kränkte 
möjligen svenska militära enhe­
ter andra staters territoriHr vid 
tolv tillfällen . Samtliga incidenter 
inträffade i luften - en gång över 
norskt och i övriga fall över finskt 
territorium. 

Sex av incidenterna inträffade i 
Norra och Södra Kvarken i sam­
band med att marina helikoptrar 

spanade efter utländska ubåtar. 
Om alla dessa incidenter var 
kränkningar, eller om vissa en­
dast var tangeringar av den fin­
ska gränsen, har inte kunnat 
konstateras med säkerhet. 

Samtliga kränkningar eller 
möjliga kränkningar av andra 
staters territorier har beklagats 
på diplomatisk väg. • 

F SI 

• 
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Försök 
med 
svensk 
ubåtsspaning från luften 

lIB har givit CFV uppdraget all se över Ftygvapnets sambands- och transportor­
ganis8/ion. Som en ted däri kan sedan 83-06-01 över våra kuster ses en nyll 
flygpfan med svenska "Tre Kronor-dekaler". Flygptantypen har av Försvarsmak­
ten givits benämningen TP 87. Det är ell tvåmotorigt propellerflygplan typ 
Cessna 404 "Titan" , Avbildat flygplan (nr 872) har av Marinen förhyrts 
Swedair AB. I Flyg- och Marinslabens samt FMV:s regi görs nu försök med denna 
TP 87 som spaningsllygplan för havsövervakning ­
• TP 87 är baserad vid Fl8/Tullinge och Bromma . Flygplanet flygs av piloler ur 

" -.. ... . ...... 
872 

T v + ovan : Redan för en drygt år sedan 
kunde vi läsa i den sov;eliska tidskriften 
" Teknik och rostning " om sov;etiska mi­
ni-ubåtars användning som signalstöra­
re och minutläggare. 

Nedan : fn antal sov;eliska ubålar av /yp 
" India" har byggts om till räddnings­
uMlar - en moderubåt som likt en svan 
bär med sig på ryggen /skrovets ovansi­
da två ungar/miniubåtar. 

av 

i första hand ubåtsspaning. 

INO/A-Klass 

Flygvapnet. För drift och underhåll svarar Flygvapnet. Men kostnaderna svarar 
Marinen för och därför har 872:an försöksvis målats med texten Marinen . 872 
utroslas bl a med navigeringssystem, radar och värmekamera/FUR . Under 
provperioden avses dessutom andra mer kvalificerade utrustningar komma all 
I/ygprovas . Fal/er lörsöksverksamheten ul väl kan senare evenluel/förhyrning 
el/er anskaffning av yllerligare flygplan bli aktuel/ . • Den Cessna 404 som redan 
tidigare flygs i FV-regi av sambandsl/yggruppen vid Fl8/Tullinge har också 
mililärregistrerals; benämns 871. 
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DeUa är del 3 av Bertil 
Perssons -(FSIBas) och 
Sune Nontqvists (Tenax 
Maskin-AB) erfarenheter 
frln en . studieresa i 
USA, där de bl a följde 
US Air F~rce's utbild­
ning av "Prime BEEF 
Teams ,(motsvarande 
vira flygtältsingenjö­
rer). DeL 1 resp 2 var 
införda Itif3182 resp 11 
83. 

Vid anfall mot flygbaser utgör rull­
banan eH primärmål. EH flertal 
stora och små kratrar måste 
snabbt repareras innan flygverk­
samheten kan återupptas. Det är 
då av synnerlig vikt aH man har 
såväl utarbetade metoder som 
övad personal för aH snabbt kun­
na bestämma var reparationsin­
satserna skall säHas ilt. 

Utbildning i rekognosering 

och rapportering efter anlall 


SURFACE BURST OPTIMUM DEPTH OF BURST DEEP-BURST 
(SHAllOH PENETRATION) (MAXIMUM REPAIR YOlUME) (CAMOUFlET ) 

1 3 

Figl 

Av byrådirektör Bertil Persson, FS/ Bas 

Hela personalen i The Prime BE­
EF Teams· får under en utbild­
ningsvecka på Eglin Air Force 
Base (i Florida) sådan utbildning 
att han (eller hon) efter ett bom­
banfall kan genomföra en rekog­
noscering och ge en korrekt rap­
port om skadeläget, rapportera 
förekommande minor och OXA 
(= oexploderad ammunition) 
samt vidta de skyddsåtgärder 
som erfordras. 

Utbildningen omfattar: 

• Teori. 

Förekommande kratertyper. -
Kraterns storlek och form är till 
stor del beroende på vilken am­
munition som använts. Men den 
beror också på typ av beläggning 
och undergrundens beskaffen­
het Så ger t ex lös lera och tjälad 
mark en annorlunda krater är un­
dergrund av grus. 

Huvudsakligen tre olika krater­
typer studeras. (Fig 1.) 

1) Oppen, grund . urblåst ytska­
da. 

D PRYEHENT ~ 

D ~SOIl 

~ 

2) Normalkrater , stor volym och 
relativt stort djup. 
3) Djup, s k kamouflerad J~rater. 
Bomben har detonerat på så 
stort djup att inget öppet I(rater­
hål bildats och inga massor kas­
tats upp. Massorna har i stället 
pressats åt sidorna och ett hål­
rum fyllt med giftig gas har bil­
dats . Kratern kan när som helst 
kollapsa . Den då utträngande 
gasen är så giftig, att vanlig 
skyddsmask inte är tillräckiig. 

Sex "' riktiga"' kratrar visas på 

DEFORMED SOIl 

FAllBACK ~ EJECTR 

CRHOUFlET YOlD 
( HRY COllRPSE ) 

ett särskilt demonstrationsområ­
de. (Fig 2 + 3.) 

••Materialkännedom. - Alla 
de tänkbara bomber och minor 
som man kan träffa på efter ett 
anfall mot basen studeras på en 
särskild bomb- och mingård. (Fig 
4 + 5 + 6.) 

OXA (=oexploderad ammuni­
tion) . - Med ledning av ingångs­
hålet kan såväl storlek som läge 
och djup för en OXA bestämmas. 
(Fig 7.) 

• Ingångshålets diameter blir ca 
tionsområde. 

• Förevisning på demonstra­
6 cm större än diametern för 
OXA• Tillämpningsövning . • rIM ""m. 'BEEF (s. E~f1n.1II" EmIll"Jl/IICr, FDIr:eI) 

mtlllr".,unplirFI,p.plllll ",,,,IIIIII"I'lIIlui"'plIIlIII". J 22 



Foto från Eglin AFB, USA: Bertil Persson 

Fig 2 iJppen krater 	 Fig 3 Kamouflerad krater 

• 	 Är ingångshålets diameter 
mindre än 20 cm har det troli­
gen uppkommit efter en mind­
re splitterbomb (fragmentation 
bomb), medelstor artillerigra­
nat eller raket av motsvarande 
storlek. 

Följande fak10rer påverkar be­
stämningen av läget: 

• Ingångsvinkeln 
• Riktning 
• Jordart 

Forfså.Hd24. 

Fig 4 

Fig 6 Här en mina avsedd all fastna i träd. 

Ingångshålets diameter 

Diameter i cm Vikt DXA i kg 

20.3 - 25.4 
25.4 - 33.0 
33.0 - 40.6 
40.6- 50.8 
50.8- 66.0 
66.0 - 88.9 
88.9- 96.5 

96.5 
117.0 
137.0 

50 
125 
250 
500 

1000 
2000 
4000 
6000 

11000 
22000 

Bomben kan ha trängt ner i banan sa all endast stjärten syns ovan mark. 

Därför visas också en rad "stjärtar" och delar av minor och bomber. Fig5 
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Fig 7 

•• Avspärrning och marke­
ring. - Fig 8 är från demonstra­
tionsområdet och visar hur om­
rådet närmast huset har stängts 
av. Markeringen visar att det 
finns en OXA innanför avspärr­
ningen. 

Framför huset har en fördäm­
ning med sandsäckar byggts upp 
och till vänster i grönområdet har 
ett dike grävts för att dämpa 
tryckvågen i marken. Ett exem­
pel på splitterskydd av betong 
syns till höger ute på banan . 

Tillämpningsövning . - Efter 
den teoretiska genomgången 
följde en tillämpningsövning. 
Eleverna besökte fem olika sta-

Ingångshål för DXA 

tioner inom området och fi ck lösa 
olika uppgifter. 

1) Mingården . - Här gällde det 
att känna igen olika bomber och 
minor . beskriva explosiva resp 
icke explosiva delar. kunna ange 
om man kan förvänta att finna 
fler av samma sort samt vilken 
skadeverkan bomben eller mi­
nan kunde ge. 

2j OXA - Med ledning av in­
gångshåloch andra spår skall 
ungefärligt läge och storlek för en 
OXA bestämmas. 

3) Skyddsatgärder. - En rad 
olika demonstrationsobjekt stu­
deras och eleverna skall ange 
när de olika typerna bör använ-

Fig 8 

das. dess mått och storlek samt 
avstånd till bomben. Lämpliga 
åtgärder för markering och av­
stängning anges också . 

3) Bombkratrar. - Tre av kratrar­
na rekognosceras och rapporte­
ras. Kratrarnas storlek måste 
kunna bestämmas utan att be­
träda själva kratern . Av kraterns / 
skadans utseende skall man 
också bedöma vilken typ av 
bomb eller annan ammunition 
som använts. 

~ Rapportering. - En blankett 
för rapportering fylls i och lämnas 
in för bedömning. 

• • Erfarenheter för FV . - De 
problem kring banreparati on som 

Avspärrat- DXA innanför 

vi i Sverige måste räkna med ef­
ter ett eventuellt fientligt bomb­
anfall skiljer sig inte nämvärt från 
de förhållanden efter vilka US Air 
Force genomför sin utbildning 
och övning. 

Utbildningen av våra flygfälts­
arbetskompanier har hittills måst 
inskränka sig till den teoretiska 
redovisning av hotbild , skadety­
per och reparationsmetoder som 
återfinns i CFV:s "Anvisningar 
banrep". 

En nyligen tillsatt arbetsgrupp 
för banrepfrågor arbetar dock på 
att få en övningsbas inom landet , 
där FV skulle kunna genomföra 
en mer omfattande utbildning av 
hela flygfältsarbetskompanier i 
likhet med vad USAF gör . • 

fhri'J</irelil or 8(~fliI P e l.\ .\OI1 

Erlarenheter från bf a krigen i Afganistan 
och Vietnam visar att gas används. Det 
finns heller ingenting som tyder pa all 
gas inte kommer all användas vfd ell 
eventuellt nytt storkrig. Teoridelen vid 
Eglin AFB omfattade demonstration och 
inprovning av olika skyddsutrustningar 
s~som skyddsmask, dräkt, handskar och 

Kemisk krigföring 

skor. Sanering av sig själv och andra skulle skyddsmasken medföras ständigt. 
samt sin utrustning. Gaslarm går normalt via radio /iII alla 

Under den praktiska delen fick varje arbetsmaskiner, som då börjar tilta. För­
deltagare iklädda C-dräkt gå igenom arna gör samtidigt tecken med skydds­
olika gasmoln (Irån facklor). Därefter masken. 

Reparationstiden aven krater I gas­
miljö blir betydligt längre då kapacileten 
beräknas sjunka med ca 50 proc vid 12 
lim arbetspass i skyddsmask. 

Bilderna nedan är Ir~n USAF:s öv­
ningsverksamhet i Europa, pa Ramstein 
AFB och Hahn AFB i V-Tyskland. 
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Trafikflggarhögskolan 

söker manlig" och kvinnlig" elever 


Äntligen är det bestämt. En tra­ Utbildningen har tillkommit för Lön utgår inte under elevtiden . • Allmän behörighet för grund­

fikflygarhögskola (TFHS) för ut­ att i första hand försöka täcka Mat och logi får eleverna alltså läggande högskoleutbildning. 

bildning av civila trafikf lygare blir SAS och Linjeflygs behov av pi ­ själva svara för . Däremot är ut­

verklighet. Regeringen har träf­ loter. Med en speciell, civil flyg­ bildningen studiemedelsgrun­ • Särskilda förkunskaper : 

fat ett samarbetsavtal med SAS . skola skall FV framdeles därför dande. 3-årskurser engelska och ma­

Som en följd av detta skall Flyg­ kunna få behålla sina utbildade Till Dig som är intresserad tematik; lägst betyg 3. Minst 


2-årskurser fysik/naturveten­vapnet nu organisera den civila Viggen-förare, taxerade till ca 10 och/eller har frågor som pockar, 
skap; lägst betyg 3.flygskolan vid F5 i Ljungbyhed. milj vardera. En brandskattning vänd Dig till Flygstabens/ Yr­

Skolan får lärare från såväl FV som FV länge nog fått stå ut kesinfo, 08-6551 25 eller Krigs­
• Medicinska krav enligt gällan­som civila flygbolag. med. flygskolan , 0435-40700. • 

de certifik<..tbestämmelser,
Den historiska, första kursen Utbildningen ska motsvara Red 

samt uppfylla kraven i SAS
avses starta nästa år, 84-04-02. kraven för B-certifikat på tvåmo­

särskilda långtidsprognos. 
Cirka 20 elever kommer denna toriga flygplan och IFR-bevis, 
kurs att innehålla. Kurslängden dvs tillstånd att flyga enligt in­ Preliminära 
är på ca 13 mån. Inledningsvis strumentflygreglerna. Teoriut­ antagningskrav: • Godkänd vid Flygvapnets och 

SAS uttagningsprövn. sker utbildningen med FV :s en­ bildningen ska anpassas så att 
motoriga SK 61 Bulldog, därefter den motsvarar kraven för D-cer­ • Svensk medborgare. 
med ett tvåmotorigt propeller­ tifikat. Utbildningen är öppen för • Uppfylla Luftfartsverkets krav • A1der: Lägst 20 år och högst
flygplan. flickor och pojkar . för certifikatutbildning . 25 år. 

Medio maj besöktes FV och speciellt utvalda utvärderingsfö­

F5 aven brasiliansk dele­ rare fick sju pass. S2mmanfatt­
ningsvis kan sägas , att turbo­gation med ett nytt skolflyg­
propkonceptet fortfarande är ettplan i bagaget. - Varför 
befintligt spelkort som kan över­det? 

För olika tänkbara utbildnings­ BI a har den brasilianska flyg­ vägas för delar av flygutbildning­
koncept har ett tiotal olika refe­ industrin Embraer utvecklat en en. Det förutsätter dock balans 

Vid Flygstaben pågår sedan en 
rensflygplan använts , från pro­ turbopropversion för flygutbild­ med skol-fpl för avancerad flyg­tid studier inför ersättning av 
peller till medeltung jet med för­ ning - EMB-312 Tucano, som av utbildning , GTU. För just Tucano skol-fpl typ 2/SK 60, Ersättning­
hållandevis avancerad avionik. utbildningsskäl även kan beväp­ kan sägas, att det är byggt i tan­en planeras slutligt ske samtidigt 
En typ av referensflygplan utgörs nas med lätta vapen. dem , ett faktum som innebär att med ombeväpning till den förs­
av turboprop-fpl, som kan ges FV hade erjudits ca 6 !im startpunkten i utbildningscykeln ta JAS-divisionen , 1992. 
hyggliga prestanda till relativt provflygning av T-27 Tucano . noga måste övervägas. •Studien - i nuvarande fas kal­
måttliga kostnader . Detta skedde alltså vid F5. Sex J .S lad Systemplan 1 - syftar till att 

föreslå alternativa utbildnings­

Brasilianskt på Ljungbyhed 


system från den elementäraste 
delen av flygutbildningen till dess 
krigsplacering av JA/S 37- och 
JAS-piloter skall ske. Arbetet in­
nebär bl a att belysa kostnadsef­
fektiviteten av olika sammansätt­
ningar av skol-fpl (elementär­
grundläggande-avancerad) samt 
olika typer av simulatorer . 

83-07-01 lades Västmanlands 
flygflottilj/F1 ned. Flottiljche­
fen, översten 1. graden BÖRJE 
BJÖRKHOLM, kommer då och 
fram till 84-09-30 att stå till 
CFV:s förfogande för arbete 
med organisationsutveckling­
en av FV:s förband. 

Robot 04 sänkte krigsfartyg 


I 


CFV har under den fiångna våren 
genomfört systemkontroll av F~':s 
siömålsrobot Rb 04. Personal ur F7 
utförde klargöring och fällning av 
04:an. Roboten var en serierobot 
som togs direkt ur förråd. Avfyring­
en skedde från AJ 37 allackViggen. 
Kontrollen genomfördes hell enl 
plan = utan problem. Målet, ell 
utrangerat krigsfartyg. träffades 
och siönk inom några minuter. - Rb 
04 är en svensk motsvarighet liff 
franska fxocet-roboten . 
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Luftförsvarssektorn, som krigsorganisatorisk 
enhet tillkom 1957, kunde 1982 fira 25-årsjubi­
leum. Samtidigt har "sektorn" nyligen än en 
gång omstrukturerats och antalet reducert':fts 
till fyra. De senaste förändringarna har överste 
Anders Sjöberg beskrivit i FL YGvapenNYTT 1/82. 

Lång dags färd för svenska 

LUFTFÖRSVARSSEKTORN 

Den historiska utvecklingen? 
"Jo, därom kan jag ge besked, 
om herrn så vill, ty jag var med", 
för att citera Runeberg. Inför jubi­
leet känns det motiverat med 
några data, minnen och reflexio­
ner inför framtiden. 

Namnet först. Det torde vara 
allmänt bekant att det (sektor) 
kommer från Royal Air Force 
(RAF) och dess "sector". Det sö­
ker i Storbritannien sitt ursprung 
från början av 20-talet där åtta 
jaktdivisioner på var sin flygbas 
fick ett bestämt luftrum tilldelat 
mellan en yttre och inre luftvärns­
artillerizon och en luftbevak­
ningszon med luftbevaknings­
stationer (Is) och "sound loca­
tors". (Bild A.) Både Ljungdahl/ 
Hägglöf 1941 och Cervell/Nor­
denskiöld jr 1943 rapporterade 
sedan om sektorn i 2. världskri­
gets brittiska luftförsvar. Men 
Flygvapnet kom inte att använda 
begreppet förrän i slutet av 40­
talet, sedan vi i Försvarsstaben 
och Flygstaben genom studiebe­
sök hos RAF fick ta del av erfa­
renheterna från kriget. 

•• Man har ibland hört att FV 
skulle ha valt den brittiska lös­
ningen för sin utbyggnad av luft­
försvaret, därför att britterna 
vann "Battie of Britain" och att 
deras modell därför skulle vara 
bättre än den tyska. Så är det 
inte. När jag började på För­
svarsstabens luftförsvarsavdel­
ning hösten 1944, fanns en hel 
del uppgifter om d en tyska luft­
bevakningen. Den fungerade 
också, enligt rapporter från den 

Bernadottska räddningsak1ionen 
genom bl a "Luftlagemeldung­
en", in i det sista; (de senare blev 
också förebilden för vår "Iufor"). 

För att studera tyskarnas sys­
tem var jag i juni 1945 i Norge. 
Presentationen i luftförsvarscen­
trai (Ifc) Oslo var vertikal med av 
"Luftnachrichtenhelferinnen" 
manuellt hanterade projek1orer, 
en presentationsmodell som nu 
återkommit hos oss i maskinell 
form. Vi hade dock börjat pröva 
oss fram med horisontell presen­
tation både för Ifc och Igc (luft­
försvarsgruppcentral). Men de 
allra första proven i Igc hösten 

1944 gjordes med vertikal pre­
sentation och lampor som tändes 
när Is rapporteradel Den hori­
sontella föreföll dock genomgå­
ende vara enklare och bättre. 
Och billigarei 

Genom besök i England 1946 
och 1947 fick vi ytterligare erfa­
renheter när RAF höll på att flytta 
stridsledningen från Biggin Hill 
och andra berömda jak1baser till 
jak1radarstationerna (GCI). FV/s 
modell' för jak1stridsledningen 
och luftbevakningens utformning 
blev därför en syntes av erfaren­
heter från flera olika håll. Det 
blev en alldeles egen modell som 

Bild A 
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långt senare kom att döpas till 
"Stril 50", 

• • Den fastställda sek1orindel­
ningen (enligt bilden från 1951) 
skulle till en början vara ramen 
för strilutbyggnaden för Ifc, Igc 
och samband, Storleken på sek­
torerna fick vi från England, som 
1940 hade 20 "sectors". Men 
RAF var på väg att minska anta­
let till ungefär hälften, 

Vi styrdes även av den indel­
ning i luftbevakningsområden 
(Ibo) som gällde när FV började 
ta över den optiska luftbevak­
ningen ca 1950. Den indelningen 
hade i sin tur av naturliga skäl 
hårt styrts av telefonnätets struk­
tur. 

Någon gemensam organisa­
tion för ledning av verksamheten 
i sek10rn var det från början ald­
rig tal om, Utrymmen för stabs­
tjänst reserverades endast i 
mycket begränsad omfattning. Vi 
på luftbevakningsinspek1ionen 
(LI), som svarade för lokalernas 
utformning, lyckades dock märk­
ligt nog få med omotiverat stora 
sovutrymmen, Vi utformade dem 
som 4-6-mansrum för att seder­
mera kunna disponera dem som 
stabsrum. Men CFV/Nordens­
kiöld var mån om den flygande 
personalens nattro. Han tving­
ade oss, efter att under tre dagar 
ha gått igenom ritningarna på 
samtliga under byggnad varande 
sex centraler, att göra om samtli­
ga sovrum till 2-mans "sovkupe­
er". Mellanväggarna fick dock 
senare rivas för att bereda plats 
för de successiv1 växande sek­
torstaberna, 

http:LY~NA"RAfPAW"E.1Z


När sedan organisationen 
skulle utformas kom olika upp­
fattningar att bryta sig mot var­
andra . Utan att här gå in på de­
taljer hävdade LI behovet aven 
ehetlig, samordnad ledningsor­
ganisation för luftförsvaret; andra 
inom E3 och FS en särskild 
organisation för jaktförsvaret. 
Man ville ha särskilda jaktområ­
den , egen fristående ledningsor­
ganisation, egna radarstationer 
osv. Något som i Tyskland 1944 
hade lett till ett stort kaos när var­
je " Geschwader" (= jaktflottilj) 
hade sin egen, fristående strids­
ledningsorganisation. 

Det var LI som till slut " vann". 

•• 1957 genomfördes så den 
stora omstöpningen av den krigs­
organisation som tillskapades 
genom 1942 års riksdagsbeslut. 
Flygbasområdena - som även 
hade haft ansvaret för luftbevak­
ning; dock ej stridsledningen 

Bild B 

-

- försvann och assimilerades av 
eskaderna. E2 - E4' ) Sektor­
chefer med staber tillkom i de 
viktigaste sektorerna och strilför­
banden sammanfördes i strilba­
taljoner. Vissa flottiljer blev se k­
torflottiljer och i fred tillkom på 
dessa bl a en regoft 3, strilchef. 
En strilchef som dock bara fick 
kallas så .... om han var förare! 
Annars kallades han luftbevak­
ningschef, varvid ansvaret för 
jakIstridsledningen skulle ordnas 
"på annat sätt" . 

Dessa första sektorschefer 
hade ansvar enbart för jaktför­
svaret och strilsystemet med 
diektiv'ätt till de baser som ut­
nyttjades av jakten. För bassys­
lemet i övrigt svarade eskader­
cheferi med den assimilerade 
flyboslaben . Sektorernas antal 
minskades till elva. 

Jag har berört strilfrågorna 
ganska ingående, därför att sek­
torindelningen och strilorganisa­
tionen hörde så nära samman i 
första vändan . Efter 1957 har 
det, även om organisationsför­
ändringarna varit betydande så­
väl kvalitativt som kvantitativt , in­
te skett någon principiell föränd­
ring visavi sektorchefs ansvar för 
strilförbanden. 

•• Nästa förändring kom 1966 
i samband med den stora militär­
territoriella omstruktureringen. 
E2 - E4 försvann och sektorche­
ferna underställdes MS. På cen­
tral nivå försvann såväl CFV som 
C FIl , den senare som friståen­
de, central ledningsfunktion i FS 
för spaningsförbanden. 

Antalet sektorer reducerades 
ytterligare, till sju . 

Sektorcheferna fick fullt ansvar 
för baserna i sina sektorer. I de 
två nordligaste tillkom ansvar för 
spanings- och transportförband 
m m samt en attackavdelning i 

1}f4 ändrade karaktär Irån spaning 
lill all bli en norrlandseskader. 

ltN WA B~t:rOQ­
lNDELNlN6EN 

(fA~T'5TÄLL1) 30 AUli 195y 
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sektorstaben, vilken senare un­
derställdes C E 1 när E 1 verkade 
inom milot. 

För vardera milostab S och O 
kompromissade man sig fram lill 
något som kom att kallas flyg­
stridsledare med stab - fled _. för 
spani ngs- och transportflygför­
banden I staben ingick också 
här en attackavdelning . Fled var 
en underlig hybrid mellan stabs­
enhet i milostaben och förbands­
chef för spaningsförbanden m fl , 
likställd med sektorschef. 

• Stabstjänstmetodiken började 
vi utforma i gamla S2 1958. Fö­
reträdare för de olika tjänstegre­
narna samlades i ett gemensamt 
operationsrum, numera döpt till 
taktikrum. Det var Nordenskiöld 
som flera år tidigare hade ini­
tierat den modellen, när vi disku­
terade berga nlägg ni ngarna. 
"Stabsfolket skall inte sitta i sina 
rum som på FS utan som i den 
stora hallen på Enskilda ban­
kenl" Det anammade vi i S2. Det 
blev förebilden och som tilläm­
pas än i dag. 

I början på 70- talet ville F 10 
förbättra presentationssystemet i 
oprummet och startade en egen 
studie "Ag Oprum". Det blev då 
naturligt att FlO engagerades i 
projektet KOS/Sektor några år 
senare. Projektet lämnade våren 
1978 ett väl genomarbetat för­
slag till stystem "SEFIR". Detta 
kom tyvärr senare att bollas mel­
lan olika uppfattningar, om både 
behov av ett sådant system och 
metoderna för att utveckla det. 

•• Har då sektorledningen ge­
nom de senaste omstöpningarna 
och i väntan på förbättrad infor­
mationsförsörjning (genom SE­
FIR , DELTA och TOR m fl) nått 
sin "slutorganisation"? Svaret är 
nej . De kommande datasyste­
men kommer med automatik att 
ge möjligheter till förbättringar 
både funktionellt och organisato­
riskt . Flygsystemet JAS kommer 
att kräva förändringar med infly­
tande både på El och den totala 
ledningsstrukturen från högkvar­
teret ner till sektorns förband. 

En särskild fråga för framtiden 
är personalunionen flottiljchef i 
fred , sektorchef i krig. Diskussio­
nen om motsvarande koppling i 
Armen, fo-regementet, förs i 
Krigsvetenskapsakademiens 
Handlingar och Tidskrift. När 
man nu konstaterar att "cirkeln är 
sluten", kanske motsvarande 
debatt hos oss vore motiverd . Se 
på sektorerna i södra Sverige: de 
är nu nästan samma områden 
som 1957 års E2 och E3. 

Vår sektor (internationellt sett 
alltjämt unik) är en utomordentlig 
bas för fortsatt utveckling av 
flygstridskrafternas ledningssy­
stem. • 

Ö\'er,He C erdt SranKenherg 
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Landet runt 

Frivillig insats ger pris! Flygvapnet satsar på störtlOPp 

Vid FVRF:s 20-årsjubileum i fjol 
överlämnade Flygvapnets för­
band inom Sektor Mitt en pokal i 
silver till förbundet. Pokalen skul­
le sättas upp som vandringspris i 
flygvapenföreni ngarnas verk­
samhet i rekrytering och utbild­
ning av vpl personal. 

Detaljbeslämmelser för vand­
ringspriset har i år fastställts av 
FVRF:s riksförbundsstämma. 
Tävling om priset skall ske under 
fem år med början 83/84 . Poäng 
utdelas för medlemsökning (vpl 
personal ), genomförda oms kol­
ningar, utbildningstimmar/ lokal 
utbildning samt antal fullföljda 
befordringskurser. Den förening 
som når den högsta tävlingspo­
ängen för resp år erhåller inteck­
ning i priset. Den förening som 
uppnått den högsta samman lag­

da tävlingspoängen vid femte 
tävlingsårets slut erövrar priset 
för alltid. 

Samtliga FV-föreningar upp­
manas att med kraft gå in för del­
tagande redan från starten . Po­
ängberäkningen är konstruerad 
så , att alla föreningar , oavsett 
storlek , tävlar på lika villkor med 
samma möjligheter att vinna eller 
ha en god placering. 

Du FVRF- medlem , gör Din in­
sats för Din förening I Deltag i 
rekryteringsarbetet! Ställ upp vid 
Din förenings lokala utbildnings­
verksamhetI Fullfölj Din beford­
ringsutbildn ingi Eller påbörja nytt 
steg i kurssystemeti Stöd Din fö­
ren ing och riksförbundet i dess 
arbete för ett starkt. svenskt flyg ­
vapen l • 

Kjell Helmerssoll 

Rik\{ijrhul1(/ \sekr('/erl1re 

Traditionen lever! 

Att F20 ändrat namn till Flygvap­
nets Krigshögskola och även i 
viss mån karaktär, innebär inte 
att dess tradition dör. - F20 har 
inte längre kadetter i den gamla 
bemärkelsen . Numera har ele­
verna lång flygvapen erfarenhet 
när de kommer. Det var därför 
glädjande att de ville vara med 
och arrangera det som tidigare 
kallades kadettbal , men som nu 
heter Krigshögskolans vårbal. 

liksom under tidigare år knyts 
balen samman med ett nordiskt 
kadettbesök. I år innefattade ka­
dettbesöket även ett " skolchefs­
möte", vilket förhöjde digniteten 
vid årets besök . Under några da­
gar fick gästerna från våra 
grannländer se valda delar av 
FV:s materiel , såväl på marken 
som i luften. Dessutom ingick ett 
välarrangerat besök vid Saab­
Scania, linköping, där SF.340­
tillverkningen utgjorde ett intres­
sant moment. 

Besökets höjdpunkt blev na­
turligtvis vårbalen , Kvällens värd , 
C F20, tog emot de nordiska ka­
dettskolcheferna (motsv). Dessa 
var överste Tingleff (Danmark), 
överste Tapanainen (Finland) 
och överstelöjtnant Dramstad 
(Norge). Hedersgäst var enligt 
traditionen CFV. Denna F20-bal 
var f ö den första i general 
Olsons nya ämbete, Att han i öv­

rigt är välbekant med situationen 
torde vara allom bekant. 

För första gången (troligen) i 
F20:s historia, tråddes inte dan­
sen i den vackra samlingssalen 
utan i Ärnamässen . Anledningen 
var den pågående ombyggna­
den/ renoveringen av F20, Men 
detta påverkade på intet sätt 
stämningen, 

Med detta tackar vi kursen, 
KKK-83 , som hjälpt till att ar­
rangera balen och gjort den till ett 
minne för alla som deltog , Vi 
hoppas också att kommande 
kurser vid F20/FKHS vill fortsätta 
och föra traditionen vidare, • 

A1aJar 5 1·en Scheiderbl1uer 

VIGGEN-CUPEN 

Sverige har snabbt blivit en av 
världens ledande nationer inom 
utförsåkning. Men än så länge 
saknar vi en riktig störtloppspist. 
Are , vårt alpina centrum , vill byg­
ga en. Tanken är att arrangera 
VM 1987, men finns det några 
svenskar som kan konkurrera 
med Podborski, Weirather, 
Klammer och övriga, utländska 
störtloppskanoner? 

Talanger finns, men bra trä­
nings- och tävlingsmöjligheter 
har saknats , Säsongen 82/83 
påbörjades en långsiktig sats­
ning på störtlopp , där FV ingår 
som huvudsponsor i en nystartad 
störtloppscup. "Viggen-cupen" 
skall ge Sverige en bland de sex 
bästa vid JVM och en bland de 
20 bästa vid VM 86/87. 

I störtlopp skall fallhöjden vara 
minst 800 m. Akgrenen skall in­
nehålla tekniskt krävande mo­
ment, höga farter, svängar och 
hopp som är utslagsgivande, 
Dessutom skall säkerhetskraven 
vara uppfyllda. 

För att klara ett störtlopp mås­
te åkaren inte bara vara fysiskt 
stark och tekniskt skicklig , Han 
måste dessutom ha mod och gott 
omdöme. Detta är just de krav 
som CFV ställer på såväl förarna 
som övrig FV-personal. 

Trots årets dåliga vinter satte 
man igång med de första tävling­

arna. Men bara tre av fyra del­
tävlingar kunde genomföras, 

Förutsättningarna för en täv­
ling måste vara perfekta, annars 
blir det helt plötsligt farligt. Per­
fekta förhållanden betyder vän­
tan för åkarna. En väntan som 
inte är någon vanlig väntan. En 
väntan med spänning och stäm­
ning. En glad stämning . En 
stämning som gör en mer kon­
centrerad, mer "peppad" att åka 
fortare än de andra . En väntan 
som påminner oss om den kon­
centration som präglar en divi­
sion inför ett taktiskt företag . Ef­
ter denna långa väntar blev till 
sist förhållandena perfekta och 
tävlingarna genomfördes på ett 
sportsligt sätt . Vid varje cupdeI­
tävl ing gjordes två åk , då fallhöjd 
och längd inte är tillräckliga på de 
backar som i dag finns tillgängli­
ga i Sverige , Are, Björnrike och 
Granfjällsstöten vid Sälen var ar­
rangörsplatser . 

Bland deltagande damer stod 
slutligen BIRGITTA DAHLBACK 
(TÄBY) som segrare i årets cup , 
Detta trots att hon inte hade nå­
gon delseger. Det var på sin 
jämnhet hon vann , något "jäm­
nare" än SM-vinnaren Gilla 
Hamberg (Borlänge) och Kicki 
Johansson (Ostersund) , segrare 
i sista deJtävlingen. 

På herrsidan sågs bl a gamle 

F16 40 år - 28 augusti 

Flygvapnets HUVUDFLYGDAG 

Upplands flygflottilj firar sina mo­
diga 40 år i augusti, Den 27 med 
familjedag för de anställda, den 
28 med Oppet Hus-festligheter 
för alla övriga i Sverige , En folk­
fest som går till Uppsala stads 
historia . " Ett liv och ett kiv" från 
arla till särla kring Ärna. 

Orkestrar tutar runt och blåser 
liv i uppsaliensarna. I släptåget 
"sandwish-ungdom" uppmanan­
de alla och envar att för motio­
nens goda sak gå eller cykla till 
F16. Kan betyda en fribiljett . Allt­
medan "halva maraton-löpare" i 
horder springplöjer Upsala IF:s 

stadslopp. Samtidigt som andra 
köar för il1köp av F16:s senaste 
"hit" , en taktfast EP-platta , Eller 
den unika ljudkassetten med upp­
landsmusik och äkta jetsound. 
Som säkrast fås genom telefon­
beställning via 018/ 13 95 00 ank 
111, Gör det! Lagret av jubileums­
tröjor och dito dekaler är begrän­
sat. Hamstra snarast, En dyrgrip 
blir världens första " 1:a dags­
brev" som flugit avancerat. Gack 
å stämplal 

Med en inramning som denna 
blir söndagsutflykten till Ärna­
flottiljen till årets flygfestivitas, 

Hugade besökare bör vara tidigt 
på benen och ta god tid på sig . 
Hinna uppleva dagsprogram­
mets prologer: ankomsttävling­
en, modellflyget, luftballongssvä­
veriet , kampen mellan löpare­
cyklist-bil-flygplan, markutställ­
ningarna, filmerna och alla mate­
rieldemonstrationer m m, Hinn 
med detta. Sedan kan DU och 
din familj koppla av med att stirra 
upp i skyn enligt programmet å 
sid 29. - Hjärtligt välkomen stor 
som liten, ung som gammal . • 

Red . 
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störtloppsräven Rune Säwen­
berg , 80/81 rankad 59:e man i 
WC-cirkusen . Där fanns också 
bröderna Axdahl (Are), Mats 
Holmgren (Luleå) , och Benny 
Lindberg (Stockholm), fartglid­
specialisten ifrån flygande kilo­
metern. Ingen av dessa vann 
dock. Det gjorde i stället svenske 
mästaren -83, vår nye landslags­
man NIKLAS HENNING (ARE). 
En stor talang i störtlopp och su­
per G. 

Publiken fanns där, säkerligen 
identifierande sig med störtlopps­
åkarna. Och säg , vem har inte 
någon gång identifierat sig med 
någon störtloppskanon, formel 1­
förare eller varför inte en Viggen­
pilot? 

Grattis, Birgitta och Niklas! Väl 
mött i Viggen-cupen -84 1 • 

P C Hogbäck . Fl 

Talaisegern i Arels Viggen-Cup-slör/lopp /ör 
herrar, IB-Ar/ge N/klas Henning, erhAl/er se­
gerprisel den l maj i Are av FV:s in/o-chef, övll 
Ulf Björkman. (I Ares skul-skJul vann Henning 
bl a över VM-segraren Weiralher. Bra gjort!) 

40 

år 

, 
ar 

K P T RSSON, F6 

årets svenske kombinationsmästare 

ifallskärmshoppning 
BRA GJORT! 


Klockan : 

1300 
13.01-13.10 
13.10-1320 
1320-13.30 
13.30-13.40 
ca 13.50 
13.50-14.00 
14.08-14.10 
14.10-1420 
14 .20-1435 
14 .35-14 _50 

Efterprogram 

15.15-1705 

Publikfotografering/SpaningsViggen 
Helikopteruppvisning/HKP 3 + 4 
Avancerad flygning/SK 61 

, J 35F Draken 
, AJ 37 Viggen 

Incidentuppdrag/rote J 35F 
Transport jätten HerculeslTP 84 
AttackViggen anfaller 
JaktViggen avancerar 
Luftkonstcirkus av Team 60 
Defilering av F16:s divisioner 

Passagerarflygning med DC-3ITP 79 
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Jahn Charle~ille 
Örjan ChristoIferon 
Jan Ewers 
Ulf Hugo 

Team O 
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