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Frågan för Dagen: 

KRIGETS L~\:tDON.AH. 
===~=======:===:==;===========~= 

I sitt yttrande över försv<.1.l'skornmittens betänkande gjorde che-

fen för flygvapnet en sammanfattning av sina synfunkter på de lär-

domar som det sista kriget givit. Det har sitt intresse att jämfcra 

dessa synpunkter med aktuella bedöm.'1ingar över sarana fråga i de .. 
krigförande stormakterna. Den värdefullaste sammanställningen här-

av som publicerats torde vara Lord T e d d e r s chefen f ör 

R A F bok ".d i r P o w e r i n W a r ", som refereras }lå 

annan plats i dagens nummer. Här nedan följer slutorden i ett före-

drag i samrra ämne aven annan bemärkt engelsk flyggeneral med stor 

krigserfarenhet, Air Marshal Sir T h o m a s E l m h i r s t , 

återgivet efter The RAF Quarterly. 

"Låt oss nu övargå till slutsatser och lärdomar", säger Elmhirst. "Om 

ett land går i krig är dess avsikt att tvinga fienden dansa efter sin pipa 

inorr. kortast möjliga tid och för minsta möjliga kostnad. Hur ett krig föres 

pÄvarkas av ändannlet ·med det. 

Innan flygväsendet kom i bruk som vapen, var den brittiska metoden för 

krigföring ett kombinerat anw_'1dande av flotta och arme. Vro: styrka till 

sj öss tillät OS8 att transl:or tera våra armeer över ha.ven när och vart vi 

önskade . Efter att i fält ha besegrat fiendeng armeer, marscherade vÄra trup

per till det fierrtlig~ landets huvudstad och påtvang där fienden vfrr vilja. 

Under det senaste kriget kom stora flygstyrkor till användning f ör f ör

sta gången, och visade, vAgar jag påstå, att den tidigare normala, sekelgam

la metoden för krigförirJg nu är full komligt a ntikverad. 

Vi har här ännu i sin linda ett ny t t vapenslag, som r ör sig i et t förut 

inte ytnyttjat element, luft e n, och vi måst e tänka oss nya met oder f ör krig

föring, som är ek onomiska både vad rör hd och materiel. Mun da rl'ur vid tan-
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ken på vad s om skulle återst& av i~dustri och kommunikationer i Indien el

ler Bng1and om vi i ett framtida krig f örlorade överHigsenhet t.m i luften. 

Jag p~står, att om vi inte hade haft ett dugligt jaktflyf\' år 1940, hade 

England ockuperats den sommaren och vi skulle ha förlorat kriget samma år. 

Om deras baser ligger i ruiner och underhA.llstjänsten upphör att fungera, 

kan inga väpnade styrkor fortsätta att fungera. 

Flygvapnet räddade oss från nederlag 1940. Det gav oss inte segern, men 

det gav oss tid att bygga upp vår~ försv~rsgrenar, som senare, med hjälp 

av våra allierade, skulle ge oss segern. 

Vi behövde och kommer alltid att behöva <3tyrka till sjöss för att sä

kerställa underhållet av vår huvudbas, England, och för att transportera 

våra rnarkstyrkor och deras förråd och underhållet till vA.rt flygvapen till 

-de baser, ~drifrån de bäst kan betvinga fienden. Erövrandet och besättandet 

av sådana baser är en uppgift för soldater di ttransporterade sjöv!:igen. Be

sättandet av fientligt territorium för den slutliga nådestöten är lantstrids

·krafternas sak, under det att säkerstälhmdet av frihet att o:perera till 

lands och sjöss tillkommer flygvapnet. 

För bekämpandet aven fiflnde i början av och all tigenom et t krig har 

ett nytt vapen uppstått: bombflyget. 

Sedan luftherravälde en g:1ng vunnits kan bombflyget passera tvärs över 

alla sjöfronter och - om dess st~lrka och räckvidd ~ir' tillräcklig - nå hjär

tat av fiendelanjet, medan lant- och sjöstyrkorna ännu blott nått periferin. 

Det strategiska flygets anfall mot Tyskland 1944-45 sög ur det tyska 

ägget och det tomma äggskalet behövde till sist blott ett samfällt tryck 

från alla sidor för att brista. Och de allierade styrkorna led mycket små 

förluster (jämfört med Somme-striderna 1916), när det slutliga trycket sat

tes in. Brittiska armens förluster mellan Normandie och Cstersjön v~r unge

fär lika stora som Bomber Command's under hela kr~et. De var inte obetydli

ga, men dock ingenting jämfört med de millioner dÖda, som blev kvar i Frank

rike 1914-18. 

Den 15 mars 1945 rapporterade rustningsministern ~ . p e e r till Hitler 

"att Tysklands slutgiltiga ekonomiska sammanbrott (orsakad av allierade bomb

flygets f örintande av bräns1eproduktionen och transportväsendet) med säker

het kunde beräknas inträffa om mellan 4 och 8 veckor': 8tt militärt fortsät

tande av kriget var därefter omöjligtt De allierades trupper hade då ännu 

inte gått över Rhen. I Japan upprepades historien ett par månader senare och 

där blev invasion i.nte ens nödvr.\ndig. 
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DE FORTSATTA UTREDNINGARNA RÖRANDE FÖRSVARETS ORGANISATION. ___ •• ___ ••••••• a •• s. ___ •• s ______ .S=sC •• E __ •••• ____ ... ___ c. 

1948 års riksdag har. beslutat, att vissa frågor rörande försvarets or-

ganisation skall utredas närmre och Kungl Maj: t har i sommar utfärdat be-

stämDelser härför. 

l. Utredningar vid flygvapnet. 

a) Som bekant beslöt årets riksdag, att Kungl Maj:ts på flygvapenchefens 

~ sid 204. 

Men vårt bombflyg hade inte förmått verka mot vare sig Tyskland eller 

Japan, om icke baser säkerställts på lämpligt avstånd från fiendens hjärta, 

från vilka stötarna kunde utdelas. Dessa baser i såväl Frankrike, Italien 

som Stilla Havet, erövrades, besattes och underhölls (och, vad underhållet 

beträffar, även England) av lant- och sjöstridskrafter, sedan vårt flyg en 

gång säkrat rörelsefriheten till lands och sjöss. 

Som jag tidigare sagt befinner sig flyget fortfarande i sin linda; flyg

~mberna ha nyligen gjorts 100-procentigt effektivare. Vem kQn nu förutspå 

ett framtida krigs gestaltning'? Med vår nuvarande erfarenhet kan vi dock 

förutsäga, att samtliga tre försvarsgrenar kommer att erfordras för seger 

i ett krig inom överskådlig framtid. Det är vid bestämmandet av styrkeför

delningen mellan försvursgrenarna som den stora visheten behövs. 

Jag vill som avslutning framhålla min bestämda uppfattning, att Tysk

land ,förlorade kriget på grund aven felaktig avväbrning mellan de tre för-
• 

svarsgrenarna. De inskränkte 1942-43 sitt flygvapen till förmån för arm~ 

och förlorade som resultat härav luftkriget över Tyskland, på så sätt blott

läggande landets hjärta för de allierade bombanfallen, vilka anfall i sin 

tur berövade de ypperliga tyska marktrupperna deras underhåll och den rör

lighet, varförutan den allierade invasionen och segern inte kunde hejdas. 

Den del av demokratiska länders' mtionalinltomst, som i fredstid kan till

delas försvaret, är ringa. Det är därför vars och ens plikt, som harnågo~ 

ting med detta att göra, att tillse att avvägningen me.llan fÖl'svC;l.rsgrenarna 

är den rätta, att försvaret i sin helhet ges-de.:rt mo~r~ste utrustning -veten

skapen frambringat och att trupperna ges den rätta utbildningen. 

Endast härigenom kan vi möta en angriparesforsta' stöt och omedelbart 

kontraslåmot hans hjärta. Vi kommet knappast att en gfulg tUl få f y r a 

å r på oss att bygga upp försvaret, s-otn yi fått under de två senaste ltti- ' 

gen" • 
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f 0rsla.g grundade propo s i tian ,;n: 5 O % f i i r :3 t ä r k n i n g inom respek-

U'Ie fLttiljers ra'); så snart 5.'<.e kan av de 10 dagjaktflottiljerna i p r i n -

c i:r t.;kall Hlggas t: 11 e;Tund för en s1.lcce::i siv fijrstiir1ming av dagjaktfl;yget. 

Riksdc.:.gen har vidare beslll.tat, att i f ö r s t a h a n d tre flot

tilj e r skall förstärkas på angivet sätt samt att en p& ytterlibrare utredning 

gt'4ndad plan för f.cr:.t~ai.t_u.1b,.Yggn~(La;L.2.a.Ej.,2k1fl.Y.seis_ö.YI'~ ~jl:2. .. O.QUiljer 

skall föreläggas 1949 års riksdag. I samband med denna utredning skulle det 

av chefen för flygvapnet väckta förslaget att uppsätta ~n_aEd~a_n~t1j~kiflo~ 

1i,1j prövas. Kungl Maj: t har nu uppdragit åt chefen för flygvapnet att verk

ställa ifrågavarande utredning samt att före den 1/11 1948 inko~na med härav 

föranledda förslag. 

b) övriga frggor, .som e f t e r h a n d också skall utredas av che-

fen för flygvapnet är: 

hur behovet av fJ;yg§.PYl,i;:l~ skall tillgodoses, 

.f.JruöIa.ru.ibj)~nin,g ~v_flY.t{lik.§r~, 

inrättande av ~e§eLv_f~r_fJy.Et~kE~e~, 

sättet för ~t2ilA!1~ till":yet.kJ:!.ä~tQ:.r~ j ":ye.rk..§ tl:!d.§.b~I~tlnil1K, samt 

tjänstgöringaförhållanden m ro för värnpliktig .f.l~n~e-p~r~onal yi~ ~e-

~eI.vfl~~eE· 

2. övriga utredningar. 

Bland dessa må nämnas följande av ~Wrre intresse: 

a) De förslag till f ortsatt effektivering av luftförsvarsorganisationen, 

som kan· föranledas aven inom hö~kvarter8t pågående utredning om anordnande 

av ett ~n,he.i1igt luitiöLS.,YCi.,r, skall föreläggas riksdagen så snart ske kan. 

b) KU.li!t~rlill![['ie.1s_siäll.!!i~ inom försvarsorganisationen. 

c) Yä1?~likis~t2i.ldEi~~n (utbildningens omfattnir,g och övningstidens 

längde. 

d) Fdgan om en fÖL f.ö.,rs~a.rei .Kem.e.D~m_h~kQ.lJ! ~<;h ~t1 in.§.tjt~t_f.lir 

.hö~r~ 1öIs":yal:.S~t'ydje~. 

e) b.r.ID~.us_k~i,gs= Q.c,h m0..9ili.li!e..ri.,Dg..§.o,!g~is2:ti0.E El .!!l. 

f) lief.ä1.sr.elp:.'Lt~ringe.n ..Qc,.h ~eiäl~r~a.ui~~ii..Qn~_vicL.a.,rmSn. 

g) Ma~ine.!!s_uEd~r2.ff.i..ge~s.k~el: l!! m. 
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F l yglj ä ns t: 

Fackre dakti on: FSju 

"JÄGARKURVAN. 
_=====z==================== 

En jaktflygare har just upptäckt ett mål i luften, som han skall an

falla. Läget är sådant, att han har full frihet ifråga om val avanfallsrikt

ning. Hur skall han nu planlägga sitt anfall för att få bästa möjliga resul

tat? 

I princip bör han anfalla på ett sådant sätt att elden kan ligga i må

let tillräckligt länge för att allvarligt skada detta. Denna tid växlar gi

vetvis med bl.a målets motståndskraft och träffarnas lägen, men vanligen kan 

man räkna med att elqen måste ligga rätt åtminstone ett par sekunder. Tyska 

krigserfarenheter ha visat att det normalt krävs omkring 20 träf~ar med 20 

mm ammunition för att förstöra ett 4-motorigt bombplan. Då endast ett mindre 

antal av alla skjutna skott kan beräknas träffa, krävs det därför ett stort 

antal skott för nedkämpning av ett större mål. 

Längsta tid för skjutning får man otvivelaktigt om man anfaller rakt 

bakifrån. Emellertid kan den kraftiga defensiva beväpningen hos bombflyg

plan göra, att risken för jaktplanet blir för stor vid anfall rakt bakifrån 

och därför kan det Vd.ra lämpligare att anfalla i en annan riktning. 

Låt oss nu antaga, att målet är ett bombphl.l1., som har kraftig beväp

ning bakåt men svagare åt sidorna och att jaktflygaren därför avser anfalla 

från sidan. Hur skall han bäst gemmföra ett ~1ikt anfall? 

För en del år sedan gjorde man så, att man flög mot målet från sidan och 

öppnade elden med för stor förhållning (=riktning framför målet) för att låta 

målet flyga genom eldskur~n. Denna metod är emellertid förkastlig, enär må

let flyger igenom elden på bråkdelen aven sekund. Tiden för skjutning är 

sålunda alldeles för kort och verkan blir för ringa. 

Numera tillämpar man en annan metod. Jaktflygaren anfaller från sidan 

under en sväng, som är så avpassad, att vapnen under skjutmomentet hela ti

den är i~xiktade med rätt förhållning framför målet. Han börjar skjuta när 

han befinner sig i en viss lämplig vinkel i förhållande till målets flyg

riktning - "mål vinkel" - och fortsätter elden tills målet nedkämpats eller 
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till dess han riskerar Komma in i den farliga .eldzonen bakom målet, då han 

kanske måste avbryta anfallet. Om han gör denna sväng på rätt sätt, kan han 

lägga elden i målet under en relativt lång tid och har då chans att notera 

en luftseger. 

Den bana i luften, som jaktföraren härvid måste flyga kallas jägarkurva. 

För att kunna bestämma den bästa. jägarkurvan måste han känna ' till de faktorer, 

som påverkax kurvan samt hur han skall ta hänsyn till dessa. Om han inte gör 

detta, misslyckas anfallet med stor sannolikhet och dessutom utsätter han 

sig alldeles i onödan för fiendens eld. 

En jägarkurva måste först och främst avpassas så, att accelerationen 

under skjutningen inte blir för hög. Det finns nämligen en praktisk gräns 

för förarens förmåga att rikta korrekt under acceleration (max 2,5 - 3 g). 

Accelerationen växer med ökad målhastighet och med ökad målvinkel. Jaktföra

ren måste därför först bedöma målets ungefärliga hastighet samt sedan med 

ledning av denna bestämma den storsta målvinkel som kan komma ifråga vid eld

öppnandet. Målvinkeln bör nämligen vara så stor som möjligt, ty ju större 

den är, desto längre tid kan han skjuta innan han unde+ svängen drages in i 

den farliga bakre eldzonen. 

Avståndet vid eldo~pnandet bör dessutom vara det största som beväp

niqsen medger. 

Svårigheten är att uppnå det korrekta utgångsläget för skjutning, där 

jaktföraren skall ligga i en brant sväng, som inte ger för hög acceleration, 

och öppna elden i en viss bestämd målvinkel och på ett visst bestämt skjut

avstånd. 

Den bästa metoden att nå detta utgångsläge är att börja jägarkurvan när 

målvinkeln är 900
• Om avståndet till målet då är lämpligt valt, kommer föra

ren helt automatiskt att nå det korrekta utgångsläget för skjutning genom 

att rikta på målet ·och följa detta under sväqg. När han slutligen har målet 

inom skotthåll öppnar han elden med riktning framför målet som vanligt - re

sultatet beror sedan på hans skjutförmåga. 

Det är mycket viktigt, att avstl\l'ldet vid 900 mål vinkel är ~ätt. Är av

ståndet för litet, kommer accelerationen att bli för hög; är det för stort, 

\. kommer målvirkeln att vara för liten, när han har målet inom skotthåll. Det 

fordras många kontrollerade övningar för att lära en jaktförare att flyga 

en korrekt jägarkurva. Har han emellertid en gång lärt sig detta, kan han 

sedan rent instinktivt "känna igen" de tillfällen i striden, då det lönar sig 

--

---
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att sätta in ett anfall och kan då omedelbart -"koppla på" en jäg'a.rkurva. 

Om målet gör undanmanövrer försvåras jaktförarens uppgift. Mindre un

danmanövrer betyda i regel inte så mycket, men är de kraftiga måste jaktföra

ren kanske avbryta eller ändra uppl~gningen av anfallet och får då nöja sig 

med att skjuta, när tillfällen erbjuds. Kännedom om jägarkurvan hjälper ho

nom dock fortfarande, ty den är grundläggande för all förhållningsskjutning. 

Ur målets synpunkt sett finns det en lämplig tidpunkt att göra en un

danmanöver, och det är det ögonblick när jaktföraren just skall börja skjuta. 

I ett sådant läge måste denne som regel avbryta sitt anfall . 

Om målet gör sin undanmanöver i ett tidigare Skede av jägarkurvan mås

te jaktföraren snabbt ändra sin uppläggning av anfallet. Oftast kan han dock 

få tillrålle .till ett om än kort skjutmoment innan ha n måste avbryta. 

Att vänta med undanmanövern till jaktföraren kommit inom effektivt 

skjutavstånd torde däremot vara riskabelt. Det kan då Vdra för sent. 

FÄRDMEKA.~IKER PÅ F IXGP LAN TYP 45 - 47. 

Fr o m den 1/7 1948 har under begreppet "flygande personal" tillkommit 

en r~ kategori benämnd f ärdmekaniker, avsedd att tjänstgöra på sådana flyg

plan, för vilkas handhavande i luften särskild mekaniker erfordras. 

Såsom f ärdmekaniker kan ifrågakomma underoff icer (utom förvaltare), mäs

tare, underbefäl av furirs grad eller flygtekniker. 

Färdreekaniker kommenderas namne l igen till f Jygtjämtgöring av CFV. 

Flygtillägg utgår f ör underofficer och mästare med 270 kr/mån och för 

underbefäl och flygtekniker med 210/mån. 

F n finnas vid flygvapnet färdmekaniker kommenderdde enligt följande: 

vid F 2, avsedda för fpl typ 47 (Convair Catalina), 

" F 8, " """ 45 (Beechcraft 18), samt 

" F 11," """ 46 (D H 104 Dove). 

Aldrig rådlös t t • (Air CIues) 

En instruktion för fallskärmshoppare (utgiven aven viss stormakt) be

handlar bl a "åtgärder när fallskärmen inte öppnar sig". I denna fatala si-
-

tuation gäller, heter det: 

"En fallskärmshoppare som råkar ut för denna osedvanliga otur skall 

inta en ledig, men tillika fast hållning samt bereda sig på en hård landning." 
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VÄRLDSMÄSTERSKAPSTÄVLINGAHNA I ~GELFLYGNING I SCHWEIZ. 
-------=--=-=.==============~~==.===-===-.==-=====--=-

Sedan England - närmast på grund av även där rådande bränslerestriktio

ner - avsagt sig segelflygtävlingar i samband med Olympiska spelen förlades 
• 

motsvarande tävlingar till Schweiz och genomfördes där såsom världsmäster-

skap. I tävlingarna, som ägde rum under tiden 19/7 - 31/7 i S 'a m a d e n 

'(Ober-Engadiris flygplats i sydöstra Schweiz, omkr 5 km nordöst om st. Mo

ritz) deltog t v å s ven s k a l a g från KSAK, varvid såväl f~gföra

re som medhjälpare m m utgingo ur flygvapnet. Sammanlagt deltog 2 6 l a g 

fördelade på 8 n a t i o n e r. Maximalt tillåtet antal lag (6) starta

de för Schweiz, England och Frankrike . Av de deltagande segelflygarna yar 

flera militärflygare. Lagledare för deltagande svenSkar var kapten Lennart 

B u n k e (FS). 

Tävlingarna, som. var upplagda efter schweiziskt mönster, omfattade fö)

jande grenar : l) h ö j d f l y g n i n g, 2) m å l f l y g n i n g (pe

riod om 3 dagar), 3) h a s t i g h e t s f l y g n i n g, 4) m å l -

f l Y g n i n g med återkomst till s t artplatsen, 5) t r i a n g e l 

f l Y g n i n g och 6) c i r k e l f l Y g n i n g. De tre sistnämnda 

grenarna var vidare kombinerade med höjd- eller hastighetsflygning. 

Såsom framgått av svenska dagspressens notiser segrade löjtnanten . 

p e r s s o n (F 5) med löjtnanten M a g n u s s o n (F 14) på 4. plats. 

Platserna 2 och 3 belades av schweizarne Schachenmann och Kuhn • 

. Med hänsyn till de speciella segelflygförhållanden som är rådande i 

Schweiz, nya tävlingsformer m m måste den svenska insatsen betraktas såsom 

utomordentlig. Segelflygning i Schweiz kräver skicklighet och omdöme', både 

i luften och på markenJ återtransporter, efter landningar på annat fält, på 

schweiziska serpentinvägar med bilsläp av 17 m längd var ej det lättaste 

att bemästra. 

Segern över topptrimmade o ch vid a lpin segelflygning vana schweizare, 

engelsmän, vilka segelflugit i TySkland och fransmän väckte även berättigad 

uppmärksamhet i den utländska pressen. Den svenska segelflygsegern blev en 

god reklam för svenskt flyg. Till de speciella erfarenheter i avseende på 

segelflygutbildning m m, som vanns tack 'vare det svenska deltagandet i 

Schweiz-tävlingarna, blir måhända anledning att återkow.ma i ett följande 

nummer. 
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KUNSKAP OCH FANTASI I RADIOTRAFIKEN. __ =_a_A __ ~ ___ =~==.c=._=.== ______ m .. 

Ett plan av ~p J 22 flög en dag i somras från en flottiljflygplats 

till en annan, en sträcka på c:a 500 km. Under flygningen meddelades från 

startflottiljen om "flar" och att försämring av vädret var att vänta vid 

målet. 

Då planet ännu ej hunnit mer än halvvägs anropades det av markradio

stationen vid landningsplatsen. Svar på anropet gavs men uppfattades ej vid 

markstationen, vilket är naturligt med hänsyn till d2t långa avståndet och 

flygradiostationens begränsade räckvidd. Anropet upprepades c:a varännan 

minut under större delen av den återstående flygtiden, alltjämt utan att 

något svar kunde uppfattas vid markstationen. 

Naturlig reflektion av föraren: 

Vad vill markstationen meddela? Kan det gälla den förutsedda väderför

sämringen? Varför använder signalisten icke C-metod, då han väl måste veta, 

att radioutrustningen i J 22 ej medger dubbelsidig förbindelse på tillnär

melsevis så stora avstånd? 

Först i samband med inträdet i ytterzonen erhölls dubbelsidig förbin

delse. Efter landningen meddelade tjänstgörande radiotelegrafisten, att han 

inte haft något meddelande att sända. Han hade bara velat upprätta kontakt 

med fpl så tidigt som möjligt och kände inte till räckvidden hos Fr typ III 

iJ 22. 

,1qd.Q.mJ. Signalisten på marken måste så långt möjligt känna (genom tl) 

de förhållanden under vilka det plan uppträder, med vilket han skall ha för

bindelse, och sätta sig in i de eventue Ila svårigheter, som föraren kan ha 

att bemästra. 

Kännedom om väderl eks läge t kan sålunda ge anvisning om den flyghöjd, 

som färaren sannolikt väljer under flygningen. 

Kännedom om de olika flygplantypernas radioutrustning och dessas pres

tanda är nödvändig o ch förhindrar onödiga och störande anrop. 

Om i ett fall som ovanstående svar på anrop ej erhålles bör planet med

delas, t e genom signalen" Q R U " (Jag har ingenting till Er), att anropet 

icke avser att överbringa något meddelande, som kan inverka på flygningens 

fortsatta förlopp. 

Kunskap och fantasi - - -, ja, det finns ibland anledning att efterlysa 

dessa två ganska viktiga ting. 
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VINGMÅLET - E'IT FRAMSTEG I LUFTSKJUTUTBILDNINGEN. ___ c _______ ca_.= _____ .E==_a=_z_.-__ ••• _. ___ =_._. 

Nytt vingmål 

av svensk konstruktion. 

Luftakjututbildningens effektivitet har länge varit lidande av att 
vi saknat verklighetstrogna luftmU. Bristen på sådana mål har i viss ut
sträcicning kunnat kompenseras genom användning av kulsprutekallBra under 
luftstridsövningar.Även om kameraävningarna ha sitt avgjorda värde kan 
man inte bortse från betydel sen av a.tt f'örarna givas tillfälle att prö
va sina vapen mot verklighetstrogna mål för att därigenom dels få förtro
ende för sikte och vapen dels erhålla ett pålitl~t bevis på sin Bkjut
sid ciclighet. 

Den målkorv, som vi för närvarande använder, har minskat mycket i 
värde, då den inte tål de stora målfarter, san numera är aktuella. Kra
vet på en ny måltyp poängteras ytterligare av att det automatiSka siktet 
fordrar mål med "spännvidd". 

AB Svensk Flygtjänst har nu tillverkat .ett vingmål, som, om det hål
ler vad provflygningarna lovat, kan bli av stort värde fär vår luftskjut
utbildning. Målets utseende framgår av bild. Spännvidden är 9,1 m, vil
ket motsvarar den minsta diameter, san det automatiSka siktet kan instäl
las på. Som jämförelse visas också en bild av ett utländskt mål i unge
fär samma storleksklass (9.75 m spännvidd). 

Genom att det svenska vingmålet byggts helt i trä (trästomme klädd 
med plywood) har vikten kunnat hållas så låg som 91 kg. Det avbildade ut
ländska målet, som är tillverkat i stålkonstruktion med dukklädsel, väger 
nära fyra gå~er så myCket. I motsats till detta har det svenska målet 
inget hjulställ utan startar och landar på glidskenor som ett segelflyg
plan. 

De prov, .som hittills utfärts med det svenska målet, ha skett med Mi- . 
les MartiBet som bogserflygplan (marschfart 270 km/h). Bogserflygplanet 
är utrustat med en vinschanordning, som möjliggör att målet kan släppas 
ut respektive dragas in till önskat avstånd. Vinschen manövreras aven 
särSkild operatör och kan sålunda endast användas i 2- eller flersitsiga 
flygplan. I England experimenterar man emellertid f n med en vinsch, som 
skall kunna inmonteras i l-sitsiga plan och mamvreras av föraren. 

Starten sker med målet på c:a 70 m avstAnd från bogserf ~gplanet. Man 
eftersträvar därvid så kort avstAnd som möjligt, samtid~t som målet måste 
vara utanför flygplanets propellerluft. För att minSka luf·tmotståndet och 
för att hindra målet att stiga vid höga farter är såväl vinge som stabili
sator nollställda. Bogserplanet måste därför i starten lyfta upp målet 
från marken genom en relativt kraftig stigning. Sedan mAlet väl lättat kan 
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Utländskt vingmål. 

bogseringen fortsätta under normal stigning. Startsträckan !red Miles Mar
tinet har ~er proven varit 800-900 m. 

Under flygning har målet visat ~cket god följsamhet. Detta gäller 
även vid direkt övergång frAn sväng åt et t håll till ett annat. I svängar
na lutar målet som ett vanligt flygplan. 

Före landning tages mAlet in till c:a 70 m avstånd och flyges ned på 
fältet. Då det befinner sig omedelbart o '\9.~ör marlten, kapas wiren, varef
ter det landar ungefär som ett segelflygplan. Det är viktigt att wiren klip
pes i rätt ögonbliCk. Vid förs öken ha missöden i detta avseende dock kla
rats utan katastrof. Vid e tt tillfälle gled målet c:a 300 m på marken (gräs
fält) i 160 km fart i nnan wiren klipptes och utan att ~ot onormalt inträf
fade. Landningen t orde avs evärt kunna underlättas om den dirigeras från 
markradio. 

Vid provanfall, som u tförts mot det svenska vingmålet, har man fått 
den uppfattningen, att redan den låga bogs erfart, som kan uppnås med Miles 

Martinet (270 km/h), innebär ett framsteg över tidigare mål och ökar kra
vet på f ärar ens bedömning. 

Ehuru spännvidden motsvarar ett modernt jaktplans, är vingarna betyd
ligt tunnare. Det har dä.rI6r visat sig svArt att se vingspetsarna och att 
inskriva målets spännvidd i gyrosiktet på avstånd över 200 m. FörsoK pågår 
med att anbringa klumpar på vingspetsarna och därigenom eliminera den på
talade olägenheten. 

Av speciellt intresse är frågan, vilken bogserhastighet man kan upp
nå med vingmålet . Av brist på lämpli~ bogserp1an har målet ännu inte kun
nat dragas med större f art än 270 km/h. Vid denna fart bromsar det inte 
mer än 15-20 km/h. Enligt uf-pgift ha i utlandet målen bogserats med upp 
till 400 km/h och konstrukt ören är övertygad om att det svenska skall tåla 
minst denna fart. Under 1948 - 1949 kommer såväl bogser- som skjutprov 
att äga rum med en 18 A s am för närvarande iordningsställes till bogser
flygplan. 

Många frågar sig nog i vilken utsträckning man kan tänkas använda 
vingmål i luftskjututbildningen. Kostnaderna, som ännu inte kan argivas, 
kommer givetvis att b li avsevärt större än för korvmå1. Härmed samnanhänger 
även målens sårbarhet och möjligheterna att reparera dem. 

Ur reparationssynpunkt har flygvapnet i sina fordringar angivit att 
målet skall konstrueras så att olika delar t ex vingar, stabilisator och 
fena lätt skall kunna utbytas. . 

Beträffande sårbarheten har man i verkställda provskjutningar gjord 
den erfarenheten att goda skyttar som regel åstadkommit så stor skada på 
mAlet, att det enda s t sällan kunnat återfäras till basen. Mindre erfarna 
förare och de som int e vari t i luftskjutningstrim ha endast sällan skadat 

Forts 
sid 239. 
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Marktjänst: 

Fackredaktion: FS/O 

KLIPP UR FÖRSVARETS 

CIVILFÖRVALTNINGS ANSLAGSÄSKANDEN. 

på grundval av de beslut rörande flygvapnets framtida organisation som 
fattats av 1948 års riksdag avgav vapnets chef våren 1948 det militärorgani
satoriSka underlag, som skulle ligga till grund för civilförvaltningens me
delsäskanden för budgetåret 1949/50. Nämnda förvaltning (FCF) har nu avgi
vit sina på detta underlag grundade anslagsäskanden. Dessa ä.skanden ("FCF 
pet ita") torde liksoiil tidigare år utsändas till flygvapnets förband m m som 
orientering. Enär personalen i gemen icke torde kunna beredas tillg~ till 
nämnda petita har här gjorts några "klipp" som bedömts av intresse. 

Övergången till dert i 1948 års försvars bes lut förutsatta personalorga
nisationen i vad avser tekniska underofficerares överföring till civilmili
tära beställningar bör t v anstå i enlighet med chefens för flygvapnet för
slag. 

Med hänsyn till pågående organisationsundersöknir~ar böra civila ka
sernföreståndare t v få ta~ds i anspråk i stället f~r kasernförvaltare. 

FCF har intet haft att erinra mot att antalet överfurirer fr o m 1/7 
upptages till samma ~ntal som vid fullt utbyggd organisation, d v s till 79. 

Någon erinran har ej heller gjorts mot att nuvarande 39 flygingenjörer 
av l. graden (Ca 30) uppdelas med 20 i lönegrad Ca 31 och 19 i Ca 29. Av 
de 20 högre beställningarna avses 10 för befattningar som flottiljingenjö
rer och 10 för befattningar vid flygförvaltningen. Nuvarande beställnings
havare i Ca 30, vilka enligt förslaget framgent hänföras till Ca 29, behål
ler övergångsvis nu innehavd löneställning. 

Styresmän och överingenjörer vid centrala flygverkstäder föreslås er
håll~ dels ändrad anställningsform (förordnande på viss tid), dels förbätt
rad lönestäIlning. 

Chefens för flygvapnet försl~ att extra ordinarie meteorologpersonal 
i Ca 23 och 22 skall överföras till ordinarie personal har biträtts av FCF. 
Den av CFV föreslagna höjningen av lönestäIlning för denna personal har icke 
biträtts av nyssnämnda förvaltning. 

ytterligare 300 flygteknikerbeställningar föreslås tillkomma fr o m 1/7 
1949. 

Flottiljpolisorganisationens utbyggnad avses påbörjad fr o m det nya 
budgetårets ingång. Antalet beställningar för 1949/50 har beräknats till 48. 

Ett avsevärt antal civila beställningar föreslås överförda till ordina
rie stat (bl a köksföreståndare, kontorister i kassatjänst, kanslibiträden, 
kontorsbiträden) • -

Antalet beställningar för icke-ordinaTie manskap beräknas för det kom
mande budgetåret till 1498 furirer, 180 korpraler, 122 korpraler eller vice
korpraler, 664 vicekorpraler eller meniga, 32 musikfurirer, 8 musikkorpra-
ler samt 32 musikvicekorpraler och meniga. . 

Chefen för flygvapnet hade föreslagit att nuvarande militära sjukvårds
manskap efterhand som detsamma avgår ut tjänst skulle ersättas av civila 



lIjl.7 213 

sjukvårdare oc}-) sjukvårdsbiträ.den. i"CF har - med h~i.nsyn till att slutlig in
ställni~ ännu ej tagits till 19t14 års mil Hiird. sjukvårdsutredning - icke an
sett sig kunna biträdCi. flygvapenchefens förslag. 

Fo tografpersonulen avlönas f n från sakanslag. Chefen f ör flygvapnet 
har under en följe. av år påyrkat förbättring av denna. personals l öneförmåner. 
FCF har nu i huvudsak tillstyrkt flygvapenchefens förslag rörande fotogra
fernas antCll .och löneställningar. FeF har nu beräknat medel f ör l förste fo
tograf i Ce 19, 4 fotografer i Ce 15 och 16 foto~räfer i Ce 13. 

tIunclgärdsföreståndare föreslås tliva ev personal i Ce 10 (C}'V hade fö
reslagit Ce 12). 

FCF har icke tillstyrkt chefens för flygvapnet förslag att sjQ~v~rds
förmän skulle erhålla Ce 12 (nu Ce Il). 

Däremot har FCF tillstyrkt att ett betydande antal f n extr'danställda 
förrådsmän och biträden för skriv- och kontorsgöromål överföras till 'extra
ordinarie anställning. 

I samband med Roslagens flygflottiljs (F 2) indragning 1/7 1949 till
föres flygvapnets radarskola viss administrativ personal, varjämte viss lä
rarpersonal m fl föreslagits tillkomma. F 2 torde komma att benämnas "Ros
lagens flygkår". 

Reservstat för intendenturofficerare liksom reserv för verkmästare har 
i enlighet med chefens för flygvapnet förslag förutsatts tillkomma budget
året 1949/50. 

Onödig sorg. onödig kostnad. 

- Varför ser den här gubben så bekymrad ut? 

- Det är nog inte fnr de nästan nya, men i onödan sönderbrända start-

apparaterna,scm han nyss vräkt i sjön. Dom tillhörde staten. Ken se skott

kärran, den var hans egen. 

"Enbart vid en central flygverkstad reparerades under ett års tid 81 
st starta~parater, som bränts sönder - i de flesta fall därför att de va
rit inkopplade för länge vid försök att starta motorer. RepCi.rationskost
nad 16.000:- kr. Därtill korn inte så få fall då axeln till kopplingstnlm
man gått av till följd av att mekarna, som ska' "dra veven", rycker och 
knycker i stället för att ta' de' lite lugnare." 

Ta' en titt i "SSI" (Speciell startningsinstruktion)! 

~----------------------~ 

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

FF/MO-48 

----0--

· C~!7\\~ 
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Fackred: 

Studie-

centralen. 

"Buropaträning" f ör ameri.kanska flygvapnet. (Press) 

Den 6/8 1948 lämnade 30 tun~a bombplan typ B-29 Superfortress ur USA:s 
Strategic hir Command sin bas i Kansas för att ersätta en av de amerikanska 
bombflottiljerna i Storbritannien, som återvänder ~ill Förenta Staterna. Of
ficiellt meddelas, att dessa B-29 tillsammans med det första dussinet av de 
81 Shooting Star-plan, som när detta skrevs var på väg till Glasgow för upp
montering vid Renfrew, utgör en del av det rutinmässiga amerikanska övnings
programmet, avsett a~t ge erfarenheter frän operationer över hela världen. 

Det är emellertid troligt, att de två flottiljerna om tillsa~nans 60 st 
Superfortress, vilka nu befinner sig i England, kommer att bilda en "strate
gic ..lir Di vision" under befäl av generulmajor Johnson, från kriget känd som 
ledare för det djärva bombanfallet från Egypten mot floesti's olja den l/S 
1943. Under kriget far.ns i England tre likn~nde, större förband, s k Air Di
visions, tillhörande a. amerikanska luftflottan, och dessa "Divisions" ut
gjordes vanligen av ett fler tal bomb- o~h jakteskadrar, som var och en be
stod av flera flottiljer med egna basorgan. Hösten 1944 var den' galomsnitt
liga styrkan aven Air Division omkring 1000 plan, reserverna inräknade. 

Shooting star-jaktplanen, som tillhör 36. jaktflottiljen,ingående i 
6. jakteskadern (36th Fighter Group, 6th Fighter Wing) kommer inte att stanna 
i England, utan forts ätter efter hopsättning och provfl,ygning direkt till 
Tyskland. Den största arner:i ka mka underhållsdepån i England under kriget, 
vid Burlonvood i Warrir.gton, omkri ng 25 km O Liverpool, kommer åter att öpp
nas som servicecentral för de i England tillfälligt stationerade amerikan
ska flygplanen. På så sätt har i England kärnan till ett amerikanskt flyg
vapen bildats, som, om behov skulle uppstå, snabbt kan utbidgas. I förening 
med det brittiska flygvapnet (R.A.F.) borde en s~an potentiell st~rka kunna 
övertyga den mest "optimistiske agressör" om oHimpligheten av varje försb1c 
att gå till anfall. 

Sovjetföreni!wen Osoaviachim ombildas • 

. Osoaviachim - det är uttytt: "Sällskapet för flyg och kemiskt krig" -
i Sovjet har uppdelats i tre 3 k "Allunionella fri villi ga föreningar", näm
ligen: 

OOSAV - "Allunionella frivilliga f ören:ingen för sam'ler kar.. Ired flyg'lapnet"; 
DOSARM - "Allunionel l a d:o för samverkan .med armen"; 
OOSFLOT - ·"Allunionella d: o för samverkan med flottan". 

ben gamla föreningen Osoaviachim, vilken en gång tillkommit för att på 
"frivillighetens" väg samla folket till arbete för luft- och gaskrig, har 
härmed omorganiserats till tre självständiga föreningar. Förenil~en fick ge
nom ~ ista kriget sin verksarrulet utvi dgad och blev, enligt vaj officiellt gi
vits uttryck för, "den sovje t i.s ka armens vä.ldiga reserv". 



P resa-

gra!l1l!r: 

För några månader sedan av
gick general Carl Spaatz som 
chef för det amerikanska flyg
vapnet. en bpfattning SOIU han 
innehaft sedan krigets slut. 
bpaatz, som sjä lv kallar sig "en 
gammal kämpe", ärrig efter en 
livslång kamp för att föra fram 
flyget till dess plats i solen. för
de under kriget så viktiga befäl 
~om ställföreträdande flygchef 
i Medelhavet o('h därefter chef 
för dpt amerikanska strategiska 
bombf lyget i Europa. Då japan 
kapitulerade. var han på väg dit 
för att leda den strategiska 
homboffensiven . som emellertid 
redan vid ham; ankomst hade 
hunnit bära frukt. Efter att ha 
lämnat den aktiva tjänsten har 
han nu i tidskriften Life under 
rubriken "If we should have to 
fight again" publicerat sina s~'n
punkter på det aktuella viirlils
läget och särskil t flygets roll i 
maktkampen. 

Spaatz an~er att värlilskrigds 
grundläggande erfarenhet var 
den strategiska luftkrigförin
gens betydelse; den uttr~'(' ktps 
av den amerikanska bombkrigs
kommitten. vilken olllpdelba rt 
efter krigets slut på ort och 
ställe granskade verkningarna i 
Tyskland oeh .Japan. på föl.ian
de sätt: "Även en första 
rangens krigsmakt kan icke lem 
länge, om luftkrigets vapf"n i 
full skala oeh ohämmade kunna 
verka över landets h.iärta. I 
framtiden måste man till fullo 
inse det faktum , att fientligt 
flyg. som åtn.iuter herraväldet 
i luften över ens hU\'ud, kar. bli 
lika ödeläggande för ens land 
som en formlig militär invasion". 
Det är utan tvekan fullt herät
tigat att dra denna slutsats 
ur krigshän cl elserna, även om i 
s.iälva verket kriget mot T~'sk
la nd i hög grad var ett land
krig och kriget mot Japan i I!ka 
hög grad ett s.iÖkrig. Ett exem-

pel på hur de ledande under
skattade hombkrigets verkan är 
de amerikanska eftergifterna åt 
h'ssarua 1945. För att förmå 
r 'yssarna till att medverka i Itn
f~lIet på Jllpan skänkte man 
dem :'I[anC'hnriet. Kurilerna orh 
SRkhalin. :lTrn innan r~'SSRrna 
hUllno ingripa. hade i s.iäh·a 
yerket, a\':riirandet fall it tack 
Y8 re nomhkrigpt orh hloekadpn. 
Dpn oslagmt .iapanska armen 
i hemlandpt kapitulenH]r. Be 
~Iut('t att ge upp sprId, var 
faltat reelan innnn atomholll -

Flyget • det l kalla kriget 
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(Sv D 

18/8 1948) 

Av Sv. D:s flygmilitäre medarbetare 

herna föllo. men Hiroshima och 
Xagasa ki inledde den n~'a epo
ken i krigshis toripn . :'lied till
gång på atombomber kan luft
krigföringen göras mångfaldigt 
verksammare än undpr andra 
världskriget. Detta inses uppen
harligen av dc häda huvudkon
trahpnterna i efterkrigstidens 
kroniska konflikt. 

Det hittill s betydelsefullaste 
schackdraget i det kalla kriget 
yar fÖl'lä~gningen av iyå tunga. 
hombflottiljC'T med fh'gande 
slagskepp (B 29) till England. 
Tillsamman ~ med den flottilj, I 

som redan förut f~nns i Tysk
land. hlev ill·t 90 operations
klara B 29-01' i Europa, alla tro-

ligen h~rN]lla att lasta atolll 
homber och att le\'Hera sin last 
med kort varse\. Bakom dp,sa 

finnas åtskiJliga flottil.ier i hem
landet . som, Oll! s ituat-ionen så 
krä\'er" lätt kunna kOllJma över 
Atlantpn. "id en f"'guPp\'i sning 
öwr XelV Yorks Iillc\\·ilil hät·
omda!:('n pa radera de 2UO B 2!l
or i Inften. Riir:hiddr n för de 
f1~'gande slagskeppen har nyli
gen grnolll trkniska förbättrin
gar ökats från cirka ~ 000 km 
uniler kriget till iivrr 3 000 km. 
Yilket väl medger fl~'gning fri:n 
England till :lTosha of·h åtl'r. 
Det är symtomatiskt att sam
tidigt med ilrn amerikanska 
f1vgteknikloll ;; framstp!!,]lå bomh
plansområdet npdlägga ryssarna 
~tor kraft p il. !'i)rbiittring av sitt 
.iaktför;;\,[lI·. j,r-;-as n~'a rpajakt
plan ge inb'vek att vara av hög 
klas,. Pre~tllnda ol·h prodllk
tion~;;iffrol' iiro dOl'k okänrlll. 

::'oTan hrukar på~tå. säger 
~paatz. att R~'~s lanrl iiI' okäns 
ligt för strategiska hnmhanfa l\. 
Om det hlir krig. rullar den röda 

armen med hög fart västenlt 
över Emopll. \' a rs st ädel' med 
' iinskaplig hefolkning väslmak 
tema skulle l \'eka att homha 
sönder. :'Ifen en rv~k offensiv 
till lands skulle innrhäm 1lI~'<: kel 
långa o<:h sårhara förhinilp]sp
linjrl' mellan drn kiimpal1f]e ar
men orh den n'ska hemortrn. 
Om dpssa lin.irr ~ch knutpunkter 
anfallas. samtidigt mrd alt 
n~'ckelindu st riprna i :'IIosha·. 
Donetz- ol'h l -ralområdena .iiim 
lp ol.ian i Kaukasus utsättas för 
ödeliigganile anfall, kOlllIna dp 
r~'ska 31'1l1rprna. snm därtill h3 
en fien! lig hefolkn ing i de be
~H ttfl ländpl'IJa att tas med, att 
stä lla s inför s\'åt'a problem. Att 

kormna med en motinvasion iiI' 
inom överskådlig framtid en 
hopplös uppgift. Den ryska 
kolossen kan icke hekämpas på 
det viset, det ha Karl XII, Ka
pol eon och Hitler fått erfara. 
E.i heller kan den amerikanska 
f loltans herravälde tilf s.iöss 
s töra den ryska s.iälvförsör.i
ningen . :'IIol\'ikten till den ryska 
ö\'erlägscnheten till lands måste 
komma från luften. 

Elt bombkrig mot Sov.ietunio
nen . kräver emellertid väl he
liigna basel'. 

Drt viktigaste basområdet för 
rll homhoffensiv är England. 
:'ITen om Ryssland når fram till 
Kanalen. kan England kanske 
överösas med robotprojektiler i 
hetydligt större ska la än förra 
gången. oeh dess hållfasthet 
~kulle få pli syår prövning. Där
för iiI' det viktigt. att väst
europei~ka kontinenten kan hål
lR S or'h understödjas !'å länge 
som mö.iligt. Andra viktiga has
områden ärn - säger Spaatz -
I la nd. Irak. Persien, Xord
afrika och Tndien. Han nämner 
icke Skandinavien i detta sam
manhang. 

Det amerikan!'ka fl~·g\'apen. 
som nu håller på att h,'ggas ut 
enli!!'t årets kongressbeslut, -
fl ntaget enligt fh'grninistcrn s 
fiir~lag men mot förS\'ars
ministern och presidenten -, 
kommer att som huvuddel ha 21 

' tunga bomhflottil.ier med 6'10 
fl~'gpla n i första lin.ien . Drt är 
ilenna styrka som skall utgöra 
tungan pil vågen i en komman ile 
kraftrnätning. Sammanlagt blir 
det 5 000 f1~'gplan o<:h 500 000 

man i fl ,vg\'apnets första lin.ie 
med 5 600 plan och 200 000 man 
i andra lin.ien, som har något 
liigr'e heredskap. Härtill konlIner 
marinens flyg med hl. a. 3300 
fh'gplan på hangarfart~·g. 

Spaatz anser att trots för
svararens radar o(·h reakti"ns· 
jakt skall ett amerikanskt fl,'g
"apen kunna slå sig fram genom 
luften över Ryssland. Härtill 
nlås te dock erinra ~; . att det 
ryska jaktförsvaret sä kerligen 
kommer att b.iuda aktningsvärt 
motstånd. och förlu st erna torde 
bli a,·sevärda. Betydelsen av att. 
något hundratal atombomher nå 
si tt mål torde dock vara värd 
insatsen. 

I USA bedömer man att rys
sarna kunna ya ra färdiga med 
egna atombomher om fYra år. 
Då inträder maktkampe'n i ett 

nytt skede, och amerikanska 
hemlltndet får hcreda sig på 
motanfall med atombomher. Rom 
'bombens bärare kAll man tänka 
sig tunga bomhplan av typen 
Tu 70, som iiI' en rysk efter
IIpning av B 29-an, mö.iligg.iord 
till följd av att tre B 29-01', som 
anfallit Japan 1944, nödlandade 
på "vänskapligt" r,'skt terri to
rium. Besättningarna till dessa 
bombplan hehandlades väl men 
fingo aldrig återse sina flvg
plan. Tu 70 torde nu vara i 
produktion. men i vilken omfatt
ning är obekant. Även om rvska 
ingen.iörer kunna bygga flyg
planet oeh motorerna. så tvivlar 
Spaatz på att de åtminstone f. 
n. har förmåga att också kopie
ra utrustningen. främst radar
hombsiktet, som mö.iliggör bomb
fällning i<enom moln. och cen
tralsiktet. genom vilket de rör
liga kulsprutetomen manövreras 
av en man. I den strategiska 
bomhningens teknik och taktik 
torde amerikan~rna kunna be
}!ålla sitt försprång. som iiI' 
grundat på en 20 -årig utveck
ling. 

I cke desto mindre är det rvska 
strategiska hombvapnet en fara 
och blir det ännu mycket mer 
om och när det får atom bom
hrr. "F'ör att nå sina mål i 
A mer'ika måstr bomhplanen ut
taga hela sitt hl'änsleförråd och 
kunna icke återvända till rvskt 
område. ~Ien även en sAdan 
s.iii]ymordsin~ats kan hetnIa sig 
och iiI' en mci.ilighet, med vilken 
alllel'ikanska folket måste riik
na . Ins ikten härom hör ge döds
stöten åt i~olationismen i CSA. 
sÄger Spaa tz. 

I dagens Iiige. då Förcnta sla
terna är ensamt om atom
bomben, har ile t ö\'ertaget mot 
ryssarna. :'Iren inii s ta skeile 
blir läget annorlunda. oeh ame
rikanska nationrn kan komma 
att sällas på ör]rsdigra prov. 
om ir:ke stabmiinnen dps~för
innan funnit på någon politisk 
uppgörelsp. som avvär.ier kriget. 

Resonemang av den b'p. som 
Spaatz för. iiro typiska i dagpns 
Amerika. De ligga säkerligen 
bakom kongrcssheslutet om fb'g
vapnets förstärkning. Om ile 
ii 1'0 riktiga. ii r den förkättrade 
atombomben kanske världens 
mest fredsheyarande faktor 
just nu. 
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USA "bombat" från flera världsdelar. 

Historiens första t illämpningsövning i utförande av koncentrerade bomb
anfall mot ett land reed start från andra världsdelar ägde rum som ett inslag 
i frogrammet för Air Force Day, den 18/9 1948, då det amerikanska flygvap
nets tillkomst högtidlighölls. 

50 st flygplan typ D-29 startade rotevis från transoceana länder för 
att den 18 september kl 12 lokal t i d utföra fingerade bombanfa ll mot 25 oli
ka platser i USA, varvid flygsträckorna f ör de olika rotarna variera mellan 
6000 och 9000 km utan mellanlandning. 

Företagen utgick från Japan, T.yskland, Island, Aleuterna, Hawai, Ber
muda, Azorerna, Labrador och Alaska. De flesta företagen utfördes icke di
rekt från startpunkten till målet, utan flygvägarna lades upp så att besätt
ningarna fick tillfälle att träna verklig långdistansnavigering. Detta kan i 
viss mån sägas ha uppvägt återf lygningsmomentet , vilket denna gäng inte in
gick i övningarna, då rotarna landade vid resp mål. 

Ändamålet med övningarna var, enligt vad som meddelats genom USA-flyg
vapnet, att ge besättningarna övning i långdistansnavigering. Dessutom fick 
amerikanerna ett slående bevis på möjligheten av banbanfall rot deras stä
der från transoceana baser. 

Amerikanska flygvapnets -upprustning. (Itav 1521 31/8 48) 

I august i 1948 fanns inom s trategiska flygstyrkorna (~trategic Air 
Command) 13 flottiljer (gr oups ) B- 29 (l group = 30 f pl). Av densa 13 flot
tiljer befann sig 9 i USA, 3 i Engl and och l i Västra Sti lla havet. Ytterli
gare 400 rIan typ B-29 höll pA a tt klargöras för att användas för utbild
ning och f ör att - sättas i n på krigsförbanden. Sedan detta var gjort fanns 
likväl kvar 2000 B-29-plan i f örråd. 

I juli 1949 räkna r man med att det finns 17 eller 19 flottiljer med 
B-29 uppsa tta. Å terst oden av de planerade tunga borebförbanden (i all t 21 
flottiljer) skall t v förses med borncp1an av typerna Boeing B-50 ocb Con
vair (Consolidated-Vultee) B-3 6. 
~~$b FrAn en väl initierad källa har meddelats, att i USA både B-29 och 
~6 längre fram kommer a t t räkna~ till den "medeltunga" bombFlank1assen. 

(Red U f l anm). 

USAF har tredubblat ~ in styrka i Europa. (Itav 1521 31/8 48) 

I mars 1948 fanns i Europa endast 115 amerihmska flygplan (75 jakt- och 
100 transportplan) och en personalstyrka av 5000 man. I augusti fanns det 466 
fpIoch 18000 man, därav 90 st D-29 i England samt 75 st "Shooting Stur" , 125 
Sky ma s t ers och et t a ntal and 11:1. typer i Ty skland • 

Danmarks pri va tflygare b ildar en mili tär hr; älpflY$år. (Itav 1508 11/8 48) 

Danmark, som f n har 334 aktiva privatflygare och över 100 privatägda 
flygplan, avser att organisera en särskild reservflygkår bland de ssa. Kårens 
uppgift blir huvudsakligast sambandstjänst åt flygvapnet. 

Som jämförelse kan nämnas, a tt antalet svenska, priV'd.t- och klubbäeda 
motorflygplan vid halvårsskift e t 1/7 1948 uppgick till 195. 
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j~drade militära flygplanbeteckningar i amerikanska flygvapnet. 

Amerjy~nska flygvapnet har ändrat de militära typbeteckningarna på sina 
flygplan enligt ioljande tabell. Som jämförelse har medtagits iidi~dre bok
stavsbeteckningar. 

Amphibious 
Bomber 
Cargo and transport 
Fighter 
Glider 
Helicopter 
Liaison 
Target and drone 
Reconnaissance and photographic 
Search and rescue 
Trainer 
Special research 

1.Y.E b~t§.ckni.n.Ea.I: 
.1iji~a.Le.l AY~: 

OA A 
B B 
C C 
P F 
G G 
R H 
L L 
;~ Q. 
F R 

ingen S 
PT, BT, AT T 

XS X 

Flygslagsbenämningar på ,;lid. (Hav 1498 27/7 48) 

Som ett komplement till oV'dnstående notis kan nämnas, att "F-" (jakt-) 
och "B-" (bomb-) flygslagen ovan numera - på grund av pågående utveckling 
till i mfu1ga fall större och tyngre flygplantyper - dels uppdelats i nya 
underkategorier (sp .ecialflygs1ag vid jakten), dels genom flygslagsbeteck
ningarnas förskjutning (vid bombflyget) nu kommit att beteckna flygplan 
av helt anira flygviktsklasser än tidigare. 

De nya beteckningarna få dock tillsvidare betraktas som en specifikt 
amerikansk företeelse. Så t ex är B-29, som nu av USA (enligt källan) klas
sas som "medeltungt" bombplan, fortfarande otvivelaktigt att betrakta som 
ett "mycket tungt" plan i internationella sammanhang. 

De enligt Interavia inrårda nya benämningarna är: 

a) Vid alTerikanska j a k t f l Y g e t : . 
~e~el~tio~ Ei~hie.L - eskort jaktplan - avsedda för operationer långt 

inne på fientligt territorium. De är eskortplan som kan eskortera bombflyg 
mm samt anfalla flygplan och anläggningar på marken, 

!ll-!e,ät..hel: li,ghle.r - natt j aktplan och "dåligt-väder"-jaktplan - De 
avses att användas både under mörker och under dager vid dålig sikt, 

lnle.Ic~.10.L E.i~h.le.! - närjaktplan - med ll\)rcket stor hastighet och k crt 
flygtid, avsedda för ortsförsvar mot bombplan och missiler, samt 

l:a.La.äi.1.e_F.!ght~r - fJygplanburna jaktplan - som medföres av l~di
stansbombare (tunga bombplan) och starta när strid före~tår. 

b) Vid amerikanska b o m b f l y g e t : 
,bi,ghi J29.mb~r - "lättaH bombplan - avsedda för understöd åt markstrids

krafter, de ha hög fart och baseras 600-1000 km bakom fronten, 
l:1e,gi~_~m.hel:- "medeltunga" (!) bombplan - avses för operationer mo t 

mål som ligger 3000-4000 km från basen. (3000 km är f n ungefär = B-29 prak
tiska aktionsradie - Red anm) 

1!e~~ .ho.IDb~r - "tunga" bombplan - avses för operationer mot de mest 
avlägsna strategiska målen, långt inne på fientligt territorium. 
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I ett f öregående nummer a v D f l omnämnde s unde r ovans t å ende r ubrik 
behandlin.gen av upprustningc.Jfråg'an i kongressen j ä mt e s t orleken a v det då 
planerade, sedermera a nto.gm.l. 70-flu t t iljers f örslaget. Hih' ne d1:1.D ska ll H im
n1:l.S några uppgifter om de typer m m som det nya flygvapnet kornmer å.tt best~ 
utav. 

li m e r :i. k a n s k a f l Y g v a p n e t s (USAF: s ) f ö r s td linje 
kommer at t bes t å av: 

E.lzg~l~n§.l~ !nJal: E.l;y@'Jda,nslag: !njal: 

Dagjakt 1.898 Medeltung transport 331 
"All weather" (natt jakt) 125 Tung " 166 
Lätt bomb 276 Trupptransport 411 
Mede l tung o ch tung bomb 709 övning och skol 1.994 
Taktisk spaning 247 Sambands, räddn., målfpl m m ~02 
Strategisk spaning 203 

S:a 6.869. 

F lot t f l y g e t s 

Jakt (combat) 

för~ tct li nj e kommer C!,t t utgöra s a v: 

Attack (fleet support) 
övn och skolflygplan 

3.}00 
2 .700 
2. 000 

S : a 8.000 

Om man endast räkJHlr a n t u. 1. e t f l Y g F l a n är nottflygets 
första linje den största . För jänl:örel::h" i·ir dc~k ;J,tt n~b.rk a , at t till det 
eg'~·ntliga flygvapnet, U0AF, hör de l s "Air Reser ve" och dels "Air National 
Guard" om tillsammans 13.672 f pl. Den ::3 t ö r s t a o f f e n s i v k r a f -
t e n ligger självfallet hos det egentliga (s jälvst ä-"ldiga ) f l ygvapnet (USAF) 
med dess tunga bombplan, bä rande a t ombomber . Antalet 13-29: 01', re~) erverna i n
räknade, är över 2600. Flottflyget har - f örutcm o van Ul)ptagna - del s 2.700 
flygplan i reserv och dels 3.800 olika slags f lygp lan, som ber~knas befinna 
sig på översyn eller ändr i ng. 

T o t a l a a n t a l e t f l Y g P l a n bl i r a llt så: 
Det egentliga f lj' gvapn e t (USAF) 
Plottflyget 

Tot a lt 

20.541 pl an 
14.1)00 " 
35 .041 plan. 

u S A F hade i juni f ör det nya programmet reda n k ontrakterat 2.727 
ny a flygplan bes tåenc.e a v: 

a ) 1.575 reak tions j akt p lan (Lockhee d F-SO, Republic F-84, North Ameri
can F-86, o ch Cur tis~; Wright P-87 ), 

b) 243 b ombpl an (Boeing B-SO 0:::h North l .. mer i can B-45) , och Forts 
c) 909 sf,an i nes -, tran sJ:)l'y t-, räddn ings- o ch skolf]ygpllln. sid 239. 

========C:=Z:===================::" = ''::: : ~===::S===========:;:;::=================== 

MARKTJÄNST Flyglottasko lorna. == __ =.c== ======~_~= 

Våra tre lottaskolor f örla des i år under tiden 9/7 - 31/7 till F 10, 
F 14 och F 16. Sammanlagda elevant a l et uppgick till 178, fördelat på tre 
lägre samt en högre kurs i jakts tridsledningstjänst, två lägre förplägnads
och lika många lägre expeditionstjänstkurser. 173 elever godkändes. 



219 

Så gick det till! 

Fackred: 

Studie-

centralen. 

Fhganfallens inverkan på drivmedelsproduktionen och ,järnvägarnas kap::.citet 

~ Tyskland. 

Maj - september 1944 v<1r oljan anfallsmiU nr 1. Dä.refter ludestyngd

punkten över på järnvägsnä:et i rry~{khnd. Resultatet talar f ör sig själv. 

Vid nyår 1945 var, säger "US strategic BombiI"'.g Survey",T'Jskland "dödliGt så-

rat". 
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~;=~~~~~=[~~;;~~~~~~~=~;:~~~=~=~~!!;~~. 
I E n g l a n d detonerade i allt - enligt nu föreliggande engelsk 

13tati stik - omkring 6700 missiler av typerna V-l och V-2. Träffarna:) L irdel
r.ing och befolkningens därav föranledda förluster i di5da framg/tr av ne dan
stående tablå: 
r:- == ~=== =====- =======;::===~ ==== == ======= ======= ==========:::s: ==.:: - = : ===== =:.: : = =" 

Missil- Cvriga Antal Antal döda 
typ 

London 
England 

Totalt 
döda per bomb 

V-l 2419 3193 ~6l2 600c 1,1 
V-2 518 584 1102 7500 6,8 

Totalt 2937 377 7 6714 13500 2 ,,0 

Förstörelsen och skadorna på engelska byggnader blev följande: 
helt f örstörda 27.000 
skadade, icke användbara 54.000 
skadade, fortfarande beboeliga 1.039.OCO. 

I B e l g i e n detonerade i allt omkring 8000 missiler. _';'ntwerpen 
ocn Li~ge blev särskilt svårt utsatta. 

I A n t w e r p e n med närmaste omgivningar detonerade under tiden 
12/10 1944 - 28/3 1945 över 3.780 V-l: or med följande nedslagsfördelning: 

F::=-==== ==-s==:===·=======,; -= ==== ~ -== ============::======~::=== ==== 

Missil- I distriktet I staden Antwerpen 
typ Antwerpen 

Totalt Med sk adeve rk11ineur 

V-l 2448 628 363 
V-2 1261 590 359 

rrotalt 3709 1218 722 

Verkan på befolkning och byggnader blev följande: 

F~~======2============= =====-==== -= ==~======-=::============-== == = ====~==; = 

're tal t i sta- Fer bomb, som Per bomb med 
den Antwerpel'l detonerade i skadeverk-

s taden ningar 

Döda 2957 2,4 4,1 
Svårt sårade 5168 4,3 7,2 
Lä.tt sårade 35 1).. 2,9 4,9 

S:a pe r s o!18k a.dor 11.656 9,6 16,2 

Tot a lt f i5riJ t ö rda b;yggnader 1675 1,4 2,3 
::lv&::'t s k'.l.l:ade .' 1') 356 15,9 26,8 
L;;;. tt skadade " 1:6946 36.') 6') .0 

S: a byggn& cl s$ka do r ~7 .977 ') 5,8 94, l 



}ress-

grannar: Världskrigets lärdomar. 
- Av Svenska Dagbladets flygmilitäre medarbetare -

Lord Tedder, bombmattans berömde 
uppfinnare, höll vintern 1947 vid Cam
bridgeuniversitetet en föreläsningsserie 
över världskriget. lärdomar, som nu 
utkommit i bokform under namnet 
"Air Power in War". FÖrfattaren har 
i tur och ordning beklätt befattningar 
susom chef för den flygtekniska for.k
ningen, överbefälhavare för de alliera
des flyg i Medelhavet, ställföreträdau
d. överbefälhavare för invasionen i 
V ästeuropa och nu senast chef för 
flygstaben (i realiteten ehef för RAl' ) 
tillika ordförande i de förenade stab.
cbefernas kommitt. i den nuvarande 
brittiska försvarsledningen. Det hör 
inte till vanligheten att en person, som 
aktivt varit med om så mycket och 
alltjämt bekläder en mycket utsatt le
dende post med stort ansvar fo'r deu 
framtida försvarspolitiken, framträder 
inför offentligheten med både återbli t k 
och framtidsperspektiv grundade på 
.gna erfarenheter. Då så nu sk .. , 
finns det alla skäl att lyssna, inte 

. minst när och där man planerar ny
daningar inom försvaret. 

I inledningsfördäsningen, som be· 
handlar 'försvarspolitiken i stort, __ rin
rar Tedder om .tt uttalande av dcn 
amerikanske sjöstrategen Mahan: "pet 
tillkommer länder, vilkas folk liksom 
alla fria folk motsätta sig höga mili · 
tärutgi!ter, att åtminstone Se till att 
de äro starka nog för att vinna den 
tid som behövs för att ställa om fol
ket till den nya aktivitet som kriget 
kräver." 

För England tog det under sista kri· 
get tre och ett halvt år innan omställ
ningen var klar, men då var den också 
grundligare ocb effektivare än någon
sin. Det fredsälskande folket har ,icke 
'blott att verkställa en djupgående Oln

läggning av hela samhällslivet utan 
måste också och allra först kunna 
önrleva chocken vid det ,inledande an
fallet från en motståndare, som mås
te förutsältas ha långt högre krigsbe
redskap. Den nntida krigs tekniken tPlI
derar att öka verkningarna av ptt 
blixtanfall, och därför blir det i fram
tiden viktigare än någonsin att kon
centrera sig på det absolut viktigaste 
i försvaret och att därvid göra rent 
hns med alla fördomar. Man måRte 
räkna med atombomben som ett sanno
likt vapen i nästa krig. Inga morali.ka 
skäl komma att hålla tillbaka den som 
äger ett sådant vapen från att använda 
det. Det bästa motmedlet mot atom
bomben är att man i alla länder, når 
full och klar insikt om bomb<!ns verk
ningsförmåga. 

Tekniken förändras men andra stT9.
tegiska grunddrag ändras icke alls el
ler endast långsamt: geografien, den 
mänskliga naturen, nationalkaraktärer
na och de ekonomiska lagarna. Eng
land överlevde ] 940 tack vare de för
utseende män, som - utgående hän 
ett memorandum av general Smuts re
dan 1917 - i tid byggt upp ett flyg
vapen som kunde ta första stöten. 1.1 en 
därifrån var stegat långt till att uppnå 
de krafter med vilka man ku",de gå till 
offensiven och inte bara undvika att 
förlora utan också vinna kriget. Seg~rn 
1940 vanns med mycket knapp margi
nal. Då man studerar det gångna kri
get för att lära för det nästa, får man 
inte främst 8e på överflödets dagar 

under krigets senare år, Inlednings
skedet är det intressantaste, då det ju 
gäller att överleva och vinna tid. Prin
cipen om kraftb<!sparing måste tilläm· 
pas så, att man i inledningsskedet verk
ligen disponerar det nödvändiga och 
inte splittrar sig så att man är svag 
över allt. När pengarna är kl;lappa ~å
som i fredstid, tvingas man att tiinka 
sig noggrannare för vid försvarsutgif
ternas fördelning än i krig, då .. Ila 
band iossna. De tidigare utma ttnings
krigen under 1900-talet få icke uppre
pas; de ha redan bragt oss nära civili
sationens undergång. I nästa krig måa
te avgörandet falla snabbt, och grund
liga frcdsförb<!redelser, fotade på en 
inträngande analys av tekniska och 
strategiska faktorer, kunna bidraga till 
det. Men det blir inte lätt att väljn 
de vägar som måste beträdas och .. u 
irtOm de tre försvarsgrenarna förk:u.ta 
sådana tankar, traditioner och mrto· 
der, som man vant sig vid, men som inte 
längre hålla måttet, Tekniken måste gå 
före massan och vara grundad på ve
tenskapens alla resurser i hastighe
tens, rörlighetens och sparsamhetens 
tecken; förtroendefullt samarbete mås· 
to ersätta konkurrens mellan försvars
grenarna. Den nya krigsmakten får 
icke bli embryot till en Goliat, SOUl 

skulle behöva flera år efter krigsut· 
brottet för att växa till sig. Den be;r 
i stället vara en fullvuxen David, 'redo 
att handla snabbt och avgörande som 
en världens poliskonstapel. 

I en studie över luftherraväldet på
visar Tedder med många exempel hur 
utElagsgivande detta varit vare sig det 
gii.lIt operationer till lands, till sjöss 
eller rena luftoperationer. Engelsmiln
nen fingo själva i krigets hårda skola 
lära sig att utan överlägsenhet i luften 
kunde deras gamla sjöherravälde icke 
längre utövas, ej heller var bombkri
get möjligt ntan att jaktförsvaret neu
traliserades. I Norge, Frankrike och 
Grekland fick armen lära sig samma 
lä~a . Luftherraväldets betydelse med
för att kampen för att vinna det blir 
ett av de mest framträdande dragen i 
kriget. Någpn patentlösning för hur 
detta skall tå till finns inte. Ej bell er 
kan man i förväg räkna sig till ntgAn
gen. Om den som försöker att bestrida 
motståndaren luftherraväldet uppträ
der klokt, d. v. s. från välordnade fl~'ll'
baser och omviixlande defensivt och 
offensivt, blir kampen långvarig och 
ständigt pågående, vilket hindrar den 
anfallande från att sätta in hela sitt 
flyg i kampen på marken eller till sjöss. 
Även om sålund., den luftkrigföting 
i egentlig b<!märkelse, som rör sig om 
herraväldet i luften, är något alldeles 
för sig, så är den nära sammanflätad 
med krigföringen i dess helhet och ett 
omistligt drag i denna. Det kan vura 
missvisande, att säga att slaget i luf
ten måste vinnas först, innan lant- och 
sjöoperationer kunna börja; ju större 
överlägsenhet som kan tillkämpas desto 
bättre, men kampen i luften mAste på
gA hela tiden, och när den vunnits, är 
kriget så gott som vunnet. 

Tedder nämner några siffror på 
flygets betydelse i sjökriget. Då det i 
maj 1941 gällde att undsätta Kreta för 
ett möta det väntade anfallet mot ön, 
skickades 27000 ton handelsfartyg dit 
över ett av flottan men ej av flyget 

behärskat hav. 3000 ton kom fram: 
resteu stoppades av det tyska flyget. 
Under hösten 1942 sänktes 205 000 ton 
8xelfartyg mellan Italien och Afrika. 
varav 61 procent BV flyg. Följden blev 
bränslebrist o,ch nederlag för Rommel 
och en av krigets storn vändpunkter 
vid Alamein. Japanerna förlorade 9 
milj. ton av sin bandelsflotta på 10 
milj. ton; 40 procent sänktes av fly!:. 
Följden blev moderlandets isolering 
från imperiet och en av huvudorsaker
na till Japans kapitulation medan ar
men ännu var intakt. 

I fråga om bombkriget mot Tyskland 
nämner Tedder att detta på sin höjd
punkt drog 12 proeent a v Englands he
la krjgsansträngning (arbetskraft och 
produktion), vilket icke är så över<1i1-
digande i jämförelse nled resultatet, 
Med tillgång till tyska käilor påvisa~ 
Tedder, hur den tyska Dlotsl.lndskraf
ten 1944--45 undergrä"des av bomb-o 
kriget, främst mol oljemål och komDl~
nikationer. Han citerar också rik"IDi
nister Speers uttalande dcn 15 mars 
1945 - d. v. S. en vecka före Eisen
howers RhenövergliDg - att Tysklands 
militära sammanbrott skulle vara ett 
fnktum inom ltta veckor, endast där
för att kolförsörjningen ,'ar lamslagen 
och oljan slut. I kommentarerna till 
bombkriget mot Tyskland förbises ofta, 
att detta icke sat.te in med full kroft 
mot den tyska hemorten fönän hösten 
1!l44. Under det föregående balvåret 
hade det främst tjänat invasionen, och 
dessförinnan var styrkan ännu fö~ li
ten för avgörande resultat. 

Från krigets slutskede citeras ett ut
talande av fältmarskalken von Rund
stedt om den misslyckade ardenner
stöten : "Roten till det hela var flyget, 
flyget ... " I denna suck får man i ett 
nötskal svårigheten för en nutida arm~ 
att kämpa vidare sedan det egna flyget 
eliminerats. 

Slutorden till boken äro värda att 
citera. in extenso: 

"Här äro - till det värde de kunna ha 
- mina egna bedömanden efter vad 
jag sett och lärt under kriget. Jag är 
helt övertygad om att den mest fram
trädande och viktigaste lärdomen av 
detta krig är att flyget är den domine
rande faktorn i vår moderna värld och 
att - även om metoderna kunna växla 
_. det kommer att förbli dominerande, 
så länge som makten bestämmer natio
nernas öden. Jag tror att sjömakten 
fortfarande behövs för vår existens, och 
jag är säker på att sjömakten rätt nt
ö"ad alltjämt kan vara en av ny~k
lama till vår säkerbet och inte bara en 
ctgift, Jag tror också att med hänsyn 
till flygets ofrånkomliga dominans ett 
l·.nt passivt försvar vore lika med sä

, kert och smärtsamt självmord. Det be-
hövs fred med tiinder, och tänderna 
måste kunna bita både hårt och snabbt. ' 
Redan 1941 talade general Smuts om 
flyget som segerns grundläggar~; om 
det förstås riktigt och används nkbgt, 
tror jag att flyget kan bli fredens be
varar. intill den lyckliga dag, då na
tionerna inse att krig inte löna sig." 

Bokens motto är: "Om 'Du vill fre
den, förstå kriget." Tedders lugna och 
vederhäftiga framställning, fri från all 
försvarsgrensjalousi, är ett utmärkt 
medel att befriimja detta motto, 
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Tekniska Fronten: 

Fackred : FF /M 
F LY GMO TO RKO NS TRUK TIO N. 
==~===============~======================= 

Enligt A e r .o n a u t i c s' juninummer höll engelske Air Commodore 

B a n k s - före kriget i t j ä.ns t hos det amerikanska företaget "Ethyl Ex

port Corporat ion", under kriget anstä.lld hos brittiska Air Ministry , sena

re tillbaka till oljebranschen och "Associated Ethyl CODlPapy" - pA försom

maren i "Association Francaise des Ingenieurs et Techniciens de l'Aeronau

tique" ett iåredrag, kallat "The Art of the Aviation Engine", vari han 

framlade några intressanta uppgifter om konstruktion och framställning av 

större moderna flygmotorer. 

En flygmotor i civilt bruk (linjeflyg) kan köras mellan 3000 och 12000 
( 

timmar. Exempel finnes där större motorer om c:a 30 l cylindervolym brukats 

i tio år och haft en gångtid på upp till 20000 timmar. Som jämförelse kan 

nämnas att ett lokomotiv har en medellivslängd av 33 år och mAste ha stor 

översyn sedan det gått 240.000 km. Räknar man med en medelhastighet av 300 

km/h behöver flygmotorn stor översyn efter 225.000 - 300.000 km. 

Nästan alla nyheter beträffande flygmotorer har kommit från den mili

tära sidan. 

I hela världen fL~ns det inte mer än 15 större flygmotorfirmor - undan

tagandes de i Ryssland, Tyskland och Japan belägna. 

Erfarenheten visar att det tar 4 till 5 år från det motorn planeras till 

dess den kan sättas i serietillverkning. 

Antalet arbetstimmar varierar högst väsentligt på olika motorer. För 

kolvmotorer växlar nämnda antal mellan 3.000 - 6.500. Att tillverka en reåk

tionsmotor kräver som regel mindre tid. En prototypmotor kostar mellan 400 

och 800 kr/kg. Omkring 80.000 arbetstimmar krävs fär nykonstruktion aven 

3.500 hkr kolvnctor. Motsvarande siffra för en reaktionsmotor med 2.000 kp ' 

dragkraft ligger mellan 15.000 och 20.000. 

Reaktionsmotorns stora tillverkningskostnad är framför allt beroende på . 

sv~igheten att få fram de speciallegeringdr, som erfordras för brännkammare 

och turbinblad. 

Föredragshållaren slutade med att framhålla att det ännu är för tidigt 

att uttala sig om reaktionsmotorns möjligheter - därtill fordras långt mera 

erfarenhet än vad som hittills vunnits. 
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NÅGltA ORD OM GHOSTMOTORN. 
Brännkartr:'l: l re 

Flamrtir i 

Fil ter i kylluft

ledning till huvud-

Turbinhjul 
Turbinens 

ledskenek:re.ne 

brännkar.mare 

Kylluftrör till 

Strål
munstycke 

Flygplan typ 29, som nu är under utprovning hos SAAB, förses med de Ha
villand:s större reaktionsmotortyp, G h o s t D G T 2 / 5 - inom FV be
tecknad som motor typ HM 2 - v~rför några ord om det karakteristiska för den
na motor här må vara på sin plats. 

Konstruktionsarbetet på motorn påbörjades 1943" inna n ännu firmans fiirdt;:!. 
reaktionsmotortyp Gohlin börjat serietillverkas. I det utförande, sor.: motorn 
i allt v2sentligt har nu, kördes den första g~ngen i provbock hesten 1945 och 
har under det senaste året flugits i plan av typerna Avro-Lancastrian och De 
HaviIland Varnpire. 

Ghostmotorn är en förstorad utvecklingsform av Goblinmotorn och av sam
ma grundprincip som denna. Luften ledes sålunda (se fig ovan ) rakt från 
luftintaget ti 11 den e~lsidiga radialkompressorn (=kcmpl'essorhjul med vä.
sentligen radiellt riktade skovlar) och fr~n denna till ett antal separata 
brännkammare, anordnade i en krans runt motorn. Förbränningsgasen strömmar 
frrtn brännkall"rarna genom turbinen och lämnar motorn genum dennas utloppsdel. 
Turbinens enda uppgift är att driva kompressorn och motorns hjälpapparater. 
Kompressor- och turbinhjul är monterade på en gemensam axel, huvudaxeln. 

I flygplan 29 användes ett centralt rörformigt luftintag på motorn. För 
andra flygplantyper kan motorn förses med ett tvågrenat luftintag med de bå
da grenarna snett framåtriktade, liksom på Goblinmotorr.. 

Antalet brännkammare ur 10, d v s minskat gentemot Goblins 16 st cch 
gentemot det ursprungligen f ör Ghost avsedda antalet av 14 st. Orsaken här
till är, att man funnit, att bränslet förbrännes mera fullsHindigt, om varje 
brännkammare ökas i storlek i motsvarande grad som antalet l:Jinskas enligt o
van. Härvid är at t märka, 3.tt luftflödet vid max varvtal Gencr.! Ghostmotorn 
är c:a 45% större än ge~om Goblinmotorn, vilket innebär, att om antalet bränn
kammare varit detsamma, skulle Gho 3tmotcrns brännkammare enbart av denna or
sak ha en betydligt större tvärsnittsyta än Goblinmotorns. 
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Av särskilt intresne är Ghostmo'torns bränslesystem, som är resultatet 
av ett omfattande utvecklingsa rbete, som pågått alltsedan Goblinmotorns bl'äns
lesysJuem utprovades. på motor t y p Goblin II (=motor typ ID.: 1) i flYg'lJlan typ 
28 användes en insprutnirtf-;'s pum p av Dowty ' 3 f abrikat, vilken l evererar en 
bränslemängd, som enba rt iiI beroende av va rvtalet. Vid lägre varvta l erford
ras emellertid en pro portionellt sett mindre bränslemängd än vid högre varv
tal. Likaså erfo rdras vid et t o ch sarruna vcirvtal mindre bränsl anängd vid hög
re höj d än vid lägre. Därfi5r rol\.s t ·e dp, t finnas en anordning, varmed bränsle-
ti llförselri till bräni1karr.rarna kan regI eras för val av oli ka mo torvarvtal , 
kombinerad med en variabel över strömningsventil, med vars hjälp en tilltagan
de del av insprutningspumpens kapac itet återföres till tanken, då flyghöjden 
successivt ökas. 

Inställningen av olika motorva rvtal sker med hjälp av manöverventilen, 
vilken i princip är en nålventil, och den variabla över s+,römningsventiJen, 
som .med en aneroid styres huvudsakligen av det statiska lufttrycket men del
vie även av det dynamiska lufttrycket, benämnes barostat. 

Barostatens funktion är emellertid sådan, att på s to r flyghöjd så ~c
ket bränsle återföres till tanken, a tt risk för motorst epp finnes. Detta be
ror på, att bränsletrycket hos det brru1sle, som skall t i llföras brännkamrar
na, är lägre än det här rådande gastrycket • Baro staten kompletteras därför 
med, och begränsas delvis til l sin funk t ion av, en mi n i rri t ryckventil, som 

. på alla flyghöjder tillförs i:ikra r motorn tillräcklig mängd bränsle. Minirni
tryckventilen medför, att på t ex 10 km höjd ä.r lägr;ta mot :;rvarvtal, motsv..l
rande gasreglagets inställni nG på t o mgång, c: a 6. 500 r.lm , r:edc.l.n tomgångsvarv
talet på marken är c: a 3. 000 r / m. Dessutom f i nnen en s k rusreb~llator, som 
begränsur bränslet illfcr s eln, om moto rns var vta l t f'.nd er a r att bli för högt. 

på Ghostmotorn använd es dubbla insprut n i ng:::pul":J par av t,'1P lJ.l:::as-lfield. 
Dessa är aven sådan konstrukti on, a t t de via en av för :.LI'cn reglerad manöver
ventil levererar 8n :ör va rj e varvtal och höjd avpassad bränslemängd till 
brännarna utan att något brä nsle led es t E l baka ti::"l taJ"l..ker.. Härigmom f /\.1' man 
en förenklad ledningsdragning och motorinsta ll ation i fpl. En hö.jdregl1~ 
("barometric pressure cont:-ol ,,) styr i f ören ing IOOd trycket i ledningen mel
lan pumparna och rnanöverventilen pumparnas inställning, så. att korrekt brän
slemängd insprutas. Båda pumparna är sålunda anslutna t111 höjdregulatorn. 
Vidare innehåller pumparna en r 11sregula tor. Furnpledningarna är hopkopplade 
genom en särskild ventil. I händelse av skada i ena pumpen eller dess led
ningar (t ex genom beskjutning) V"d.rna.s föraren, därigenom att motorns varv-
tal kraftigt sjunker. Han kan då sätta ventilen i funktion, varvid den auto
matiskt stänger av den felaktiga pumpenheten. Den återst~ende pumpens kapa
citet är tillräcklig för marschbelastning av motorn. Systemet innebär såle
des s törre säkerhet än tidigare utv~cklade bränslesystem för reulctionsmoto
rer. Pumparna är dessutom inkl rusregulatorn knappast mera invecklade till 
kons truktionen än tidigare pumpkonstruktioner utan inbyggd rusregulator • 

på Goblinmotorn är sprida rna, genom vilka bränslet insprutas i bränn
kamrarna, av s k simplextyp, d v s f örsedda med en enda kanal med spridar
öppning för bränslet. Spridarmunstycket är a vpassat för att finfördela br~
slet väl vid de bränsletryck, som råder under dr i ft, d v s c:a 2-55 kg/cm~. 
Då det är omöjligt at t avpassa en spridare för hur stort tryckområde som 
helst, blir följden den, att bränslet ej finf ördelas vid mycket låga tryck. 
Fci r att avh,iälpa d'enna oläge."lhet ingår i Goblinmotorns bränslesystern en 
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bränsleackumulator och en automatisk startventil, som träder i fur~tion vld 
startning av motorn på så sätt, att bränsleinsprutnil1g hindras, t ills ett 
vi~st tryck uppnåtts, då ventilen öppnar och ackumulatorn hjälper till att 
hastigt inspruta bränSle samtidigt i alla brännkamrarna med god finfördel
ning. 

Ghostmotorn kommer sannolikt att förses med s k dUFlexspridare. Dessa 
är försedda med ett inre och ett yttre munstycke för bränslet. Då lågt brän
sletryck råder efter manöverventilen (bränsletrycket bestämmes av gasregla
gets ställning och yttre lufttrycket för ,att rätt bränsleluftblandning skall 
erhållas), tillföres bränslet automatiskt endast genom den inre spridaren, 
som är så utformad, att bränslet vin finfördelas även vid lågt tryck. Brän
sleackumulator och automatisk startventil liknande dem, som finnes på Goblin
motorn, erfordras då ej, för att motorn skall kunna startas . Även härigenom 
förenklas således bränslesystemet. Vidare bör flygning kunna äga rum på stör
re höjd utan risk för att flammorna i brännkamrarna "blåses ut" (släckes) 
(se ovan). 

Vid större bränsletryck och - tillförsel inkoppl as även det ytt~e (ring
formiga) spridarmunstycket i duplexbrännarna. Detta är avpassat f ör större 
bränslegenomströmning. In- och urkopplingen sker automatiskt med bränsle
trycket. 

Om duplexbrännarna ej hinner bli fullt utprovade i tid, förses Ghostmo
torn med simplexbrännare av principiellt samma utförande som Goblinmotorerna. 
Ghostmotorn är dessutom försedd med s k startbrännare ("torch igniters"), som 
utgör kombinerade tändstift och små brännare, som endast är i funktion under 
själva startningsförloppet. Dessa startbrännare är avpassade att väl finför
dela bränslet vid de låga bränsletryck, som erhålles vid startningen. 

I detta sammanhang kan nämnas, att den typ av Goblinmotorn, som tillver
kas i Sverige, Goblin III (f~gvapnets beteckning motor tyP ru~ lA) skiljer 
sig frAn Goblin II huvudsakligen genom bränslesystemet, i det att den f örst
nämnda motorn förses med dubbla Lucas-Ifieldpumpar oCh den nya höjdregula
torn. Den ursprungliga rusregulatorn saknas, eftersom pump~na innehåller en 
rusr~lator. I övrigt blir bränslesystemet praktiskt taget oförändrat. 

Avslutningsvis lämnas i nedanstående tabell några ;j ämförande uppgifter 
om Goblin- och Ghostmotorerna. (Med statisk dragkraft menas som bekant den 
dragkraft, som en raaktionsmotor utvecklar i provbock eller i ett stilla
stående fpI. En reaktionsmotors dragkraft sjunker något med ökande fart upp 
till c:a 700 km/h för att därefter åter sakta växa). 

de Havil- Max varv-
Max sta- Störs ta största Flygvap- tisk drag- Vikt 

lets be- lands be- tal kraft (vid 
diameter längd kg 

~ beckning teckning varv/min marken) 
mm mm 

kp 

HMl Goblin II 10200 1360 1265 2550 703 

EMlA Goblin III 10750 1500 1265 2550 c:a735 

RM2 Ghost 10000 2250 1350 2950 c: a l040. 
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Convair B-36 i t,jänst. (Aviation Week lG/8 40) 

il.nerik:l.t1ska strategi ska f lygets nya bon!bplcm B-36 undergick i augusti 
h :9rrda. tj~n8t ,eprov. Från ;:roven har n ll.gra siffror inhämtats. Med en flygvikt 
av 140 . ton använde det 6-motoriga fl;ygplanet en s tartsträcka av 1.700 m. Pla
net flög non-stop nära 10.000 km med en kurshastif,'het av omkring 500 km/h. 
Det har fällt bomber från 10 km höjd. Stcrsta bomblast, som hittills fällts 
fr&~ en B-36:a är 33 ton. 

Amerikansk långdistansbombare slår nYa rekord. (Press) 

En B-29 tillhörig USA:s Strategic Air Command flög nyligen ~ed en bcmb
last på 4,5 ton - d v s vikten aven atcmbomb - 9300 km non-stop, vilket in
nebär en praktisk aktionsradie på 3.100 km. Vid landningen återstod c:a 15 l 
i tarikarna- märkligt, men dock uFpgivet så av källan. 

Ungefär samtidigt flög en B-36 med samna last 12900 km, motsvarande en 
praktisk ak"tionsradie på 4.300 km. 

Vid f J;ygning från t ex Eng land österut kommer man med 3000 km praktisk 
ak tionsradie till Moskva och Donetzområdet , II!ed 4000 km till Ural och Baku. 

Långdistansflygniflg på 12 km höjd. (Itav 1528 9/9 48) 

Ett fyrmot origt spaning3pl,m typ RelJublic XR-12, ti llhcj:dgt USA: s flyg
vapen, gjorde 1/9 1948 en "kust till kust"-flygning tv1ir~, över a .nerikanska 
k ontinenterl, va rvid höjden leke vid något tillfälle understeg 12 km. Den 
cit.erad~ tidningen betecknar denna flygning som den f örsta "långflygningen 
på hög höjd". 

Transportplanet Constitution non-stopflyger. 

Det första av amerikanska flottflygets två stora Lockheed Constitution
plan flög nyligen non-stop frön ett flygfält vid San F;a~cis~o- t'ill-;n -f6r= 
söksstation vid Patuxent ~iver, Maryland. Detta var planets första längre 
flygning, Sträckan, som var nära 4000 km, avverkades på 10 tim 19 min. 

Det 92 ton tung'a flygplanet, som har 12 mans besättning, bär med nu
varande inredning dessutom 168 aoldater eller tre gånger flera personer än 
det f n största kommers'jella passClge:rarflYb"Planet. 

Kroppen är invändigt delad i två däck, det övre med plats för 92 och 
det undre för 76 man. 

Trots sin storlek påstås flygplanet kunna starta och landa på de rela
tivt korta startbanorna på ögrupperna i Stilla oceanen. 

Flygplanet kommer att användas för snabba transporter av soldater och 
last till avlägsna platser. 

En ännu större last kommer troligen att kunna tagas av amerikanska flyg
Vdpnets C-99, en för trupptransport omändrad B-36, som är beräknad för 400 
man med full utrustnir€. Detta flygplan har undergått flygprov i San Diego. 

Kraftenheten "Kilopond" ("kp"). 

Efter reaktionsmotorernas införande har på senare tid inom teknisk Ii t
teratur alltmer kraftenheten kilopond (:förkortt~. s kp) tagits i bruk. Detta 
har skett på förord av Tekniska Nomenklaturcentralen, institutionen för fast
ställande av tekniska enheter i Sverige. Enligt definiticnen är lkp den

2 
kraft, vnken förmår giva vikten l kg nonnalaccelerationen 9.80665 m/sek 
(normalt räk11ar man i pruktiken van.ligen med ;.81 m/sek2). 
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Bell X-l kvn8~:r'ukti(Jn oct '.ltvecklirlg. (Aviation 'iieek '26/7 48) 

Den l 4 / l O l 9 4 7 flögs f :)r fi.irB ta 53.p..gcn et t, rHket OIotordri ve t . 
flyg.plan 13ell-fi:-mans X-l rned öv€r1.j:.lodh:iRtighet ( X .. ~pecial Research -
RAd ",nm). Ovannämnda tidni~ j än.ställ er händel sen med Wrights elJokgörancie 
flygn i ng vid Kit ty Hawk 17/12 1903. Vid konstrcl.e randet av X-l ang,r: s f Hr
t ':m :'jom det fundc:mentala; manöverförmr\ga, heväpni~, annan '.l trustning uch 
kostnad spelade underordl'lide roller. 

l 9 4 3 hade man redan vindtunnlar för ljudhastigheter och man börja
de få begrepp om de problem. som uppkommer vid dessa farter. Den tekniska 
expertisen ansåg det i hög grad önskvärt att bygga ett förarstyrt flygplan, 
för att ytterligare utröna fenomenen vid ljudhastigheter. l 9 4 4 hade 
man kommit så långt, att en överenskommelse träffats mellan NACA (National 
Advisory Committee för Aeronautics), det dåvarande armeflyget, flottflyget 
och firman Bell att bygga ett bemannat plån för ljud- och överljudhastig
het. 

l 9 4 5 blev det möjligt att få disponera en B-29, för att från denna 
"luftsätta" X-l, varför man övergav tanken på start från marken (någon så
dan har för övrigt hitintills inte gjorts). start på vanlig bana med ett 
flygplan av X-l då ännu oprövade typ ansågs innebära en avsevärd riSk. Sam
ma år var emellertid flygplanet färdigt, men inte raketmotorn. 

I februari l 9 4 6 gjordes 10 glidförsök med X-l utan motor vid 
Pinecaste flygfältet i Florida. Fältet har en lanrlningsbuna som är 3 km 
lå:rv5, men 'ller än l km av denna har ännu inte behövts vid l andning. Höj den 
där "bftSättningen" gjordes var omkr 9 km, glidflygningen ner tog 12 min, 
med en planehastighet av omkring 200 km/h. Försöken visade att pl~~et hade 
tillfredsställande stabilitet och rojerverkan. Fr~ slutet av 1946 ut f ärdes 
försöken vid "Muroc Field" i Kalifornien. Raketmotorn - med 4 brännkamrure 
(raketer) - hade nu blivit färdig, men innan den inmonterudes g j ordes ytter
ligare f örs Ck men för val'j e gårg ökad flygvikt. 

9 / l 2 l 9 4 6 gjordes den första flygningen med motorkraft. Luft
sättningen skedde nu på 10 km höjd. 10 sek efter frigörö.ndet fr :~.n moderflyg
planet tändes första "raketen" ( bränsle: flytande luft och kväve, al~ohol 
och vatten), och strax därefter den andra. Accelerationen blev så häftig 
att raket nr 2 slocknade och planet sköt upp till 14 km höjd, där raket nr 
2 åter tändes. Machtalet 0,79 uppnåddes härvid. Därefter gled planet till 
5 km höjd och alla 4 raketerna tändes. Härvid n!l.ddes en hastighet av 900 
km/h. 

Bells provflygare gjorde över 20 dylika flygningar och dessa visade 
att konstruktionen var lyck~d. Den första flygningen där ljudh~stigheten 
överskreds gjordes av kapten Y e a g e r den 14/10 1946. 

Som n~ra u n g e f ä r l i g a d a t a f0r X-l har uPRSivits: 
Vingar: raka, sp~~nvidd 8,5 m, vingytu 11,8 m2 , sidoförhållande = 6. 

Flygvikt 3,2 - 4,4 ton, vingbelastning 220 respektive 340 kg/m2 (enl "Flyirlf.;" 
nov 1947). 

Motor: motorvikt 0,1 ton, bränslevikt 4 ton (obs~ proportionen). Motorn 
har en dragkraft av 4 x 700 = 2800 kp. Förbrännil'\'5stemperaturen är 40000 C. 

,Yattenskidor pA landflygplan. (Aero Digest 48) 

När et t l aldf lygp lan tvingas . a t t gö.ra. en nö dl andning på Vd. t t en händer 
det ofta att nosen skär ner, vilket medför allvarliga risker för besättningen. 
För att förhindra detta har inom amerikanska flottflyget utexperimenterats en 
klaffa.nordni~, vilken verkar som "surfingbrädor" och som gär att flygplanet 
glider upp pA vatte~tan sA länge det har fart framåt. 
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VAD VET DU ? Fackredaktion: FS/U 

VA D VET D,U OM R A DAR? ===-===-=-== ====..;.;.= :-:':=". =====-=- =====::-::===:' 

~ Om man antar, att en markradarstation är i oavbrutet arbete under ett 

dygn, un"er hur lång sam::anlagd tid pågår då sändnirg? 

~ Hur långt fram inpå målet kan en välorganiserad modern jaktstridsled

ningscentral leda in försvarande jakt? 

~ Använde tyskarna under andra världskriget radar som hjälpmedel vid 

bombfällning under mörker mot mål i England? 

h Att en radarstation har en maximal räckvidd är naturligt. Men har den 

även normalt en motsvdra~de minsta räckvidd inom vilken stationen är blind? 

~ Hur stora äro sändarrören i ex:vis eri ER III b (effekt c:a 85 kilowatt) 

i förhållande till sändarrören i ex:vis fr II (effekt c:a 0,1 kilowatt)? 

~ Kan det aven flygburen radaravståndsmätare uppmätta avståndet automa

tiskt inroras i ex:vis ett sikte av typ K l4? 

Svar återfinnes på omslagets 4. sida. 

Hur påli Uig är flygvapnets s tandardvariometer? 

Vidstående art sid 229 

är hämtad ur "Air Mi

nistry Weekly News". 

}'ör att rätt kunna använda ett instrument som .... ariumetern (st ig- oeh 
dykhasUghetsmätaren) måste man känna. tin n~ot om dess fel. 

Variometerns kalillI'eringstolerans är 10%. 
Variometern kalibreras för stignir~ från 800 m till 1400 m i standard

atmosfä.r och för motsvarande dykning. Då utslaget är rroportionellt icke 
blott mot stighastigheten utan även mot den rådande lufttätheten, innebär 
dett.a, att variometerns utslag (frånsett kalibreringstoler:.lnsen) är något 
för stort på markhöjd och för litet på höjder över 1100 m. För korrigering 
av utslaget bör avläst värde multipliceras med nedanstående korrektionsfak-
tor. 

Höjd (km) ° 2 4 G 8 10 12 
Korrfaktor 1,02 0,96 0,94 0,90 0,86 0,82 0978 

Då höjdmätaren i allt större utsträckning fullkomnas cch variometerns 
gradering endast i speciella fall användes över molnen, avser flygförvalt
niD6'en inte att införa höjdkompensation, en anordning, som skulle innebära 
en väsentlig komplikation och försvåra variometerns översyn och justering. 

Ett annat fel, förvisso välbekant, är eftersläpningen. Det är inte 
omöjligt att göm ~n "snabbare" v2Xiometer, men en sådan får il1te det lugna 
uppförande, som i hög grad underlättar avläsningen. Den nllvarunde variometern 
anses också Vd.ra den bästa. kompromissen hl:irvidlag. 
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JJaurri f jfrontrn f Fackredaktion: FS/Fh 

BRITTISKA FLYGVAPNET BISTÅR CIVILFLYG M M. 

BrittiSka flygvapnets räddningstjänst, som sedan den bildades 1941 och 
till krigets slut 1945 räddat omkring 11,000 flygare, sjömän, soldater och 
civila skall för framtiden ombesörja räddningstjänst åt såväl civila som 
militära. flygplan. Dess namn blir nu "Search and Rescue Organisation of the 
R.A.F." (Flygvapnets s~k och räddningstjänst), ej som förut "Air-Sea Rescue" 
(flyg- och sjöräddningstjänsten - "ASR") , som följd aven mellan flygmini
steriet och civilflygministeriet nyligen träffad överenskommelse. 

De områden, som nu täcks av den nya räddningstjänsten, är dels området 
över och kring de brittiska öarna, dels de områden vid imperiets dominions 
och kolonier m m, där bri ttiska flyget har förläggningar o d. Från sök- och 
räddningsorganisationen upprätthålles samband med marinledningen, livbåts
tjänsten och andra organ eller institutioner, som har att göra med räddnings
tjänst på land eller till ajöss (t ex polis, brandkår m m). Ifråga om ut
landsförbindelserna hålles känning med ICAO (International Civil Aviation 
Organisation, d v 8 civilflygets interstatliga organisation), vilken insti
tution skall få meddelanden om allt som berör räddningstjänsten, och som 
inte -är hemligt ur färsvarsintressets synpunkt. 

Hu.!: Qr.K&.!P.Aaii,2n.!!n_a.:tb.§t!,r. 

Föregångaren ASR up.psatte Ar 1941 ett antal högeffektiva och välutrus
tade förband med flygplan, snabbgående motorbåtar och personal, specialut
bildad i räddningstjänst bland berg. i ödemarker och i urskogar. Dessa -speci
ella räddningsförband har nu upplösts ~v budgetära skäl och räddningstjäns
ten ålagts de ordinarie fredsförbanden vid flygvapnet, som en andrahands
uppgift. 

När ett flygplan inrapporteras saknat eller havererar vid de brittiska 
öarna, meddelar det berörda flygsäkerhetsdistriktets trafikledning genast 
alla behövliga och kända uppgifter, som kan vara av värde, till flygvapnets 
närmaste räddningscentral. Om flygplanet uppges saknat, igångsättes flygspa
ning längs planets uppgivna flygväg, med hänsyn tagen till de avvikelser 
från färdvägen, som kan ha orsakats av vädret, motor- eller navigeringsfel 
samt bränslebrist. Genom särSkilda radiomeddelanden varskos sjöfarten i be
rörda farvatten att hålla utkik varjämte rundradiosändning och press påkal
lar allmänhetens bistånd i sökandet, särskilt där det gäller haverier till 
lands. 

Om det saknade flygplanet återfinnes havererat avsändes omedelbart 
hjälp med flyg, som vid sjöräddning medför gummibåtar (flygburna räddnings
båtar) och följes av snabba motorbåtar, hjälpfartyg ocll andra fartyg. Gäl
ler det haverier på land avpassas räddningsutrustningen därefter - om förhål
landena pAtordrar insättes helikopterflyg och räddningstrupp. 

Förutom räddningstjänst åt flyg har Search-and-rescue-organisationen 
också att bistå andra slag av nödställda, t e fartyg, civilbefolkning i över
svämningsområden, insnöade eller infrusna, fjällfolk m fl. Under förra årets 
svåra vinter bade RAF ett flertal sådana fall att klara upp, ibland med egna 
personalförluster som följd. 

- Under de tre första kv~talen 1947 var räddningstjänsten ute 25 ggr för 
att undsätta f~gplan och 4 ggr för fartygsassistans. 91 människoliv rädda
des härvid. Siffran 25 representerar dock på intet sätt det antal ggr som 
man påkallat hjälp. I regeln sker detta i medeltal l2 ggr pr månad vdrvid 
det dock ofta visat sig, efter noggrann kon~oll av_uppgifterna, att en stor 
del av dessa "larm" orsakats av f~gare, som inte gjort landningsanmEilan. 



Lasekretsen Har Ordet: 

INSTRUMENTFLYGNING ENLIGT NYA GRUNDPRINCIPER. 
========-===========~================z===.z= 

Från en intresserad läsare, flygläraren vid F 5, löjtnant 

L. J. L a r s s o n har U f l mottagit nedanstående inlägg 

i en aktuell utbildningsfråga. De framförda synpunkterna, vilka 

frän sakkunnigt håll fått vitsordet att vara "i stort sett rik-

tiga," synas värda en debatt. U f l välkomnar följaktligen bi-

drag från läsekretsen med nya synpunkter till frågans ytterli-

gare belysning. Ett villkor för inrörande är emellertid, att in-

läggen blir k o r t f a t t a d e, h ö g s t l - 2 sidort 

Mentaliteten att i dåligt väder forcer.a sig fram i trädtoppshöjd och 

helst med tummen i ett järnvägsspår tillhör en förgängen tid. Den kan knap

past tillämpas med flygplan, vilkas hastigheter ligger i närheten av lju

dets. Den enda utvägen att ta sig fram i dålig sikt blir således instrument

flygning, såvida man "inte inväntar vackert väder. I ett kommande krig kan 

vi med all sannolikhet inte tillämpa det senare, eftersom stormakterna som 

mål för sin flygträning och forskning bl.a. har uppsatt "allväderflygning". 

Man kan inte längre anse instrumentflygning vara en utbildning, som enbart 

har till uppgift att förebygga olyckor, när flygplan aven eller annan oför

utsedd anledning råkar in i dåligt väder. De ökade flygbastigheterna, flyg

teknikens samt radio- och radarteltnikens utveckling kommer i en snar fram

tid att göra all flygning till mer eller mindre instrwmntflygning, även 

om vädret råkar vara vackert. 

När man manövrerar ett flygplan efter instrument, sammanställer man 
flera instruments utslag och får därigenom en helhetsbild av flygplamts 
läge i luften, som man sedan flyger efter. Det finns många förare, som inte 
har den förmågan, och de tillämpar då metoden att avläsa ett instrument i 
taget i en viss ordning och vid varje avläsning eventuellt parera med ett 
visst roderutslag. Det är do "ck inte alls säkert, att man ger samma roder 
för s3mma instrumentutslag i ett modernt snabbt flygplan med god kurs- och 
sidstabilitet samt differP.ntialstyrda skevroder m m som i ett omodernt lång
samt flygplan med bl a utpräglad skevroderbromsverkan. 

Om ett lAngsamt flygplan (150 km/h) och ett snabbt (1000 km/h) gör en 
360

0 sväng på samma tid (bild l), måste det långsamma flygplanet luta SO . 
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l g 

150 km/h 1000 km/h 

l g l g 
Bild l. 

EXEMPEL PÅ SVÄNG MED LÅNGSAMT FLYGPlAN eT V) OCH MED SNABBT FLYGFLAN eT H). 

och det snabba 450
, trots att svängningshastigheten är lika, i det här fal

let 20 per sekund (girindikatorn "kant i kant"), Skulle förarna i båda pla
nen göra ingången i svängen med enbart sidroder, lutade flygplanen så små
ningom omkull genom sidrodrets sekundära verkan. Men i samma ögonblick som 
sidrodret ansattes, skulle flygplanen påverkas aven kaningskraft på res
pektive 0.15 g och l g. Om däremot · fömma började svängen genom att enbart 
skeva omkull flygplanen, skulle dessa starta svängen genom skevrodrens se
kundära verkan, märk väl inte genom skevroderbromsen utan genom flygpla
nens glidning. Någon kaning skulle ingetdera av flygplanen utsättas för men 
väl en svag glidning, vilken blir minimal på moderna flygplan med goa kurs
stabilitet, d v s stor fena. Ju högre hastighet flygplanet har, desto stör
re betydelse får röljaktligen skevrodren och desto mindre sidrodret, vars 
uppgift i huvudsak blir att reglera svängens renhet. 

Sk evro derbroms en , som på omoderna flygplan till en början förorsakar 
sväng åt motsatt håll, kan man nästan helt bortse från hos moderna flygplan, 
särskilt om man påbörjar skevningen mjukt. I en instrumentsväng är således 
skevningen det viktigaste. Man kan t o m gå in i en sväng utan att ge sid
roder. Resultatet blir endast en svag glidning, d v s kulan ligger något 
inåt i svängen, vilket kan rättas till med ett mjukt tryck på sidrodret åt 
samma håll som kulan ligger. 

Kursavvikelser vid flygning rakt fram förorsakas i allmänhet av att 
ena vingen går ner, varigenom flygplanet kommer i glidning. Vid kyttigt vä
der är det inte fenan utan vingarna, som direkt påverkas av kytten, och 
därav förorsakas indirekt flygplanets kursavvikelser. Detta förstås, om 
man jämför två flygplan, som utsättas för motsatta luftströmmar, det ena 
för vertikala och det andra för horisontella (bild 2). I det förra fallet 
kan flygplanets vingar teoretiskt sett påverkas till det vridits vertikalt. 
I det senare fallet kan flygplanet vridas först sedan främre delen av flyg
kroppen passerat in i gränsskiktet. Den tid, som flygplanet passerar och 
skulle kunna påverkas av vridande krafter, är så liten, att flygplanets 
kursst~bilitet aldrig hinner rubbas. Vid instrumentflygning rakt fram är 
följaktligen det primära att man ligger rätt på vingarna och därigenom före
bygger kursavvikelser. Flygplan med utpräglad sidstabilitet, d v s v-form 
och pilform återtar automatiskt rätt horisontalläge och därmed rak kurs. 
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a) Vertikala strömmar. 
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b) Horisontella strömmar. 
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Bild 2! FLYGPLAN SOM UTSÄTTAS !<'ÖH OLIKA IlJFTSrrRÖMMAR. 

Om man vid flygning rakt fram tvärar ett flygplan, beror detta pÄ att 
man hänger pÄ ena vingen och motverkar kursavvikelsen med motsatt sidroder 
eller att man har fel ansatt sidroder och motverkar m.ed skevnir>.g. Tvärning 
av flygplan är oren flygning och kan bl a avläsas på kulan. Dess utslag kan 
antingen tydas sÄ, att flygplanet hänger på ena vingen eller att fel sidro
der är ansatt. En hängning pÄ ena vingen förorsakar dock ett obetydligt ut
sl~ på kulan i förhållande till det, som förorsakas av centrifugalkraft er
na vid ett felaktigt sidroderutslag, särskilt vid snabba flygplan (jämför 
bild l). Därför kan man anse, att kulans utslag tydligast anger felaktigt 
sidroderutslag. Följaktligen regleras kulans läge med sidrodret inte bara 
vid svängar utan även vid flygning rakt fram. Sidrodret är endast ett se
kundärt rOder, med vilkan man vid normal flygning föreqygger oren flygning. 

Huvudinstrumentetvid flygplanets manövrerande är horisontgyrot, kring 
vilket de övriga grupperar sig (bild 3). Kulan, fartrnätaren och variometern 
är dessutom nödvändiga för att man skall få en klar bild av flygplanets lä
ge i luften. övriga instrument är mer eller mind~e hjälpinstrument. Kursgy
rot kompletterar kompassen och saknar dess fel sÄsam fartfel, girfel m m 
samt ger hela tiden en stadig kurs. Kompassen och höjdmätaren är inte nöd
vändiga för att kunna manövrera flygplanet i l uften, men nödvändiga för att 
kunna bibehålla en bestämd h0jd och kurs. 

Om planet är utrustat IOOd full
ständig instrumentbräda skevar man 
vid sväng omkull horisontgyrots mi
nia tyrf lygplan i förhållande till ho
risontbalken o ch ger samtidigt sÄ 
~cket sidrOder, att kulan förblir 
centrerad. Lutningen bör lämpligen 
avpassas sÄ, att girindikatorn visar 
"kant i kant". Det viktigaste vid 
flygning rakt fram är att man lig
ger rätt pA vingarna med miniatyr
flygplanet. Därefter trimmas sidrod
ret så att kulan förblir centrerad. 
Ligger man rätt på vingarna och ku
lan är centrerad, men kursgyrot trots 
detta visar, att flygplanet svänger, 
är antingen trimningen fel inställd el- Bi Id 3. Vi lLXgsxmgT 4MfLIQ QIIlPPlIIE il I1STAP'P. 
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Bild 4. 

GIRINDIKATOR (t v) 

OCH HORISON'roYID 

ler också ansätter man omedvetet sidroder men så svugt, att kulans tröghet 
inte övervinnes. Kursgyrot är för själva flygningens del eller !IlA.növreran
det av flygplanet ett mycket sekundärt instrument, på vilken man blott de 
och då kontrollerar kursen. Om fl:,'gplanet kommit ur kursen, korrigerar man 
till rätt kurs genom skevning och samtidigt stöttning med sidrodret. }fJan 
måste alltid parera ett skevroderutsle<g med samma sidas sidroder för att 
kunna bibehålla ren flygning. Detta bör man göra automatiskt även vid in
strumez:ttflygning för att förebygga kulans utvandring (oren flygning). 

Eftersom horisontgyrot är begrensat till vissa längd- och lutningsvär
den, skall man ej hel t släppa kon takten med svängindikatorn, som äIlnu så 
länge har det tillförlitligdste gyroinstrumentet (girindikatorn). Skall man 
flyga enbart efter svängindikatorn, regleras ~ulans läge med sidrodret en
ligt föregående principer och girindikatorn med skevningen. Det sistnfUmn-
da beror på att girindikatorn indirekt visar flygplanets lutning. Vid sam
ma hastighet och "ren flygning motsvaras en bestämd svängningshft.stighet all
tid aven bestämd lutning. Vid 150 km/tim ech en svängningshastighet a'1 20

/ 

sek (girindikatorn "kant i kant") är lutningen aO
, vid 1000 km/tim 45° o s 'l. 

Omvänt gäller att aO lutning hos horisontgyrots miniatyrf~vgplan motsvarar 
en svängningshastighet av 20 /sek vid 150 km/time Ett "kant i kant" utslag 
på girindikatorn kan alltså ge ett mått på lutninb~n hos flygpl~net, vil
ket tydligare framgår, om nnn tänker sig ett miniat,rrflygplan på girindika
torns vridningsaxel (bild 4). 

Q1rind1Jr.&tome rör. uer 

Girind ikatorn pendlar nA erUJld av 
kyttigt väder. 

Sök 1nte dämpa peDdlingarna .med spaken. 
De tar.torel.. end •• t glnom sklvl"oderbromsen. 

HAll lpakon stil l a. 

TU I •• endast att girindikatorn pendlar 
lika lI\Yeket At bAda hHhn. 

Iorrigera annars med mjukt tryek i a",ak.n 
At motaatt hUt. 

~d 5. 

;!IIIDIQTO- ;epDLIlWI np lIn!;., JiJII 

SAMT sPJIRÖJILSIB ! §tyAtD T!lHPI? 

En iakttagen lutning 
hos horisontgyrots miniatyrflygplan 
kan också betraktas som ett mått på 
svängningshastigheten. Jämför hori
sontgyrots in~exmarkering med girin
dikatorns utslag (bild 4). Om man så
ledes flyger enbart efter svängindi
katorn, och girindikatorn gör ett ut
slag, betyder detta, att flygplanet 
lutar, vilket rättas till med skev
ning och samtidigt så mycket sidroder, 
att kulan förblir centrerad. 

Äldre förare, som lärt sig flyga 
ir.strument enligt ABC-metoden, har i 
början svårt att lära sig sköta gir
indikatorn med skevningen. För att ö
vervinna detta kan man helt enkelt 
släppa sidrodret och manövrera planet 
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med enbart skevningen • . Resultatet blir endast, att flygplanet gEder n~ot 
i svängarna. ·Vid stigning, plane el l er d~ i övrigt farten eller motorvarvet 
ändras, måste man dock samtidigt trimma om eller a~~ätt~ mathållning med sid
rodret för att förebygga kulans utvanlring (tvärning av flygplanet). Vid 
f];ygning rakt fram, särskilt under kyttigt Vilder, kommer girindikatorn att 
pendla kraftigare än vid ABC-metoden. Dessa kraftiga pendlingar är i viss 
m~ felvisande och skall icke pareI'aS. Girindikatorn visar direkt endast 
svängnin~hastigheten i girplanet och inte hur mycket flygplanet har svä~~~. 
Vid ett häftigt kytt kan girindikatorn slå i botten och visar därmed, att 
flygplanet utsättes för en mycket stark svängande kraft. Den visar däremot 
inte hur länge denna kraft verkar, och i realiteten kanske den bara verkar 
nÖgra tiondels sekunder för att sedan upphävas aven lika stark motsatt 
svä~ande kraft, vilket resulterar i att flygplanet i stort sett' går rakt 
fram trots girindikatorns stora utslag. Med ABC-metoden kan dessa pendlingar 
dämpas något, beroende på sidrodrets direkta verkan i girplanet och därmed 
på girindikatorn. Låter man girindikatorns pendlingar under kyttigt väder 
avteckna sig på ett diagram, skulle det se ut ungefär som på bild 5. 

För flygningens del gör pendlingarna ingenting, så länge medeltalet av 
dem är lika stort åt bMa hållen. Söker man parera enstaka utslag eller däm
pa pendlingarna, förorsakar detta endast, att de tilltar i styrka beroende 
på skevroderbromsen. Går girindikatorn t ex ut åt höger, bör man inte ge ett 
häftigt skevroderutslag åt vänster. Detta har endast till följd, att girin
dikatorn går ut ännu mer åt höger för att slutligen slå över för mycket åt 
vänster. Förskjutes pe~dlingarnas medeltal ~t endera sidan, vilket tyder på 
att flygplanet börjar luta omkull, skall man parera med mjukt konstant mot
tryck i spaken. 

Vid onormala flyglägen såsom spin m m använder man särskilda urgångsro
der efter samma regler' som vid flygning med sikt. Vid urgång ur spiral skevas 
girindikatorn upp, och samtidigt minskas farten genom att spaken tages bakåt. 
Därefter finjusteras kulan, om så är nödvändigt. I allI:1änhet centrerar sig 
kulan själv, orr. man släpper sidrodret, vilket hänger samman med att en spi
ral alltid förorsakas av för mycket ansatt sidroder, vilket pressar ner no
sen och ökar farten (vanligt vid ABC-metoden, där sidrodret är huvudroder). 
Om man vill hjälpa till med sidrOdret, skall det 811 tid ske åt samma håll 
som skevningen. --- Vid blindstart regleras girindikatorn med sidrodret, så 
länge flygplanet rullar på marken. 

De instrumentflygningsinstruktioner, som för närvarande tillämpas på 
GFU vid Krigsflygskolan, är utarbetade enligt samma grundprinciper, som här 
framlagts. 

Från en utländsk skola för fallskärmShoppare. 

Hur en "fallskärmsj ägare" 
inte bör bete sig framgår av 
vidstående bild, klifpt ur " Hem
mets JournC:ll" ::"948, men sanno
likt förut infiird i någo n ut
ländsk tidnir.g. 

"Sluta upp med att r opa : 

Ur vägen därnere!" 
Bara hoppa!" 

L, J. Larsson. 

, 
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När det på våren 1946 bekantgjordes att F 13 skulle tilldelas de första 
Vampire-planen utbröt på flottiljen ett nästan feberaktigt intresse för re
akt ionsf:q g. 

De av oss, som inte fått förmånen att tillhöra den första hämtnings
gruppen studerade all tillgänglig litteratur i ämnet med största intresse 
och envar satte en ära i att vara så väl förtrogen med flygplantypen som 
möjligt, när de första exemplaren äntligen väntades hem. 

Följden av detta studium blev bl a den, att inflygningarna, som vidtog 
efter ankomsten, underlättades högst avsevärt. Andra bidragande faktorer var 
planets stora lättflugenhet, lätthet att landa och driftsäkerhet. 

Svårigheten att lära in de olika instrumenten visade sig mindre än vän
tat,trots den till synes osystematiska instrumentplaceringen och ovanan vid 
de ~a instrumenten och reglagen. 

På vänster sida i förarsitsen finns sålunda bl a en reglqgebock med 
det stora gasreglaget, kranarna för hög- och lAgtrycksbränsle samt handtag 
för landningsställ, vingklaffar och bromsklaffar. Till höger i sitsen har 
man manöverorganen för huv och förarsits (huvtätning, kabinkompressor samt 
vev för huven) och dessa var självfallet helt nya för oss. Styrspaken, lik
nande B 4:ns, Vållade visst besvär i början men visade sig snart avsevärt 
bättre än många svenska "kollegor". 

Instrumentbrädan är delad i tre delar. Den vänstra delen upptar motor
instrument , kompass och brornsmanometer • Bland motorinstrume nten märkes av
gas- och lagertermometrarna, vilka jämte bränslemanometern är de viktigaste 
motorinstrumenten. Navigeri~sinstrumenten innebär ingenting principiellt 
nytt jämfört med övriga flygplantyper. Rakt under den mittre instrurentbrä
dan finns en panel, som innehåller de fär alla reaktionsflygplan så särskilt 
viktiga bränsleuren. 

STARTEN. 

Mot slutet av sommaren kom så den efterlängtade dagen, då min första 
flygning med J 28 skulle äga rum. 

Med spänd förväntan satte jag mig i förarsitsen och påbörjade startpro
ceduren. Denm, SCID är synnerligen enkel, förlöpte nornalt och snart börja
de det typiska vinande ljudet förkunna, att kompressorn "gick upp i varv". 

När aggregatet nått tomgång, brornsklotsarna och luftintagsgallren "vin
kats" bort, vidtog den spännande utkörningen och starten. (Varm- eller upp
körning förekommer ju ej vid reaktionsplan. ) Med låsta bromsar drog jag 
långsamt på till cIa 6000 v/min varefter bromsarna släpptes. Jo då - "hon" 
rörde sig - men särdeles långsamt. Enligt instruktionen fortsatte jag rull
ningen rakt fram cIa 30 m, för att inte "blåsa bort" mekanikerna och start
materielen på hangarplattan, innan jag ansatte sidoroder för att svänga. Då 
kom första sensationen - hon lydde inte roder. Förvirringen försvann dock 
omedelbart, i det att jag erinrade mig att luftström mot sidor04ren från 
propeller saknadest Alltså "togs bromsarna fram" och denna gMg gick svängen 
bättre. 

Väl utkommen till startplatsen drog jag på gas till föreskrivna 9700 
v/min, kontrollerade instrumenten, fick starttillstånd per radio, släppte 
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bromsarna och drog på till full~ds. 
Då först kunde jag konstatera, att det satt en kraftig motor bakom mig. 

Med oemotståndlig kraft började plu.net "skjuta iväg" över fältet. Känslan 
av fart underströks genom förarsitsens närhet till marken. Rodren, som hit
intills varit fullständigt "sladdriga", började ge vissa motstånd och vid 
rörelse bakåt med spaken börja~e flygplanets stjärt så småningom sänka sig. 

Hur starten förlöpte i detalj har jag nu föga minne av, då den gick 
helt automatiskt. Jag "vaknade till" på allvar först när jag lllg i vänster
sväng runt fältet. En allmän kontroll i förarsitsen visade att landnings
stijllet var infällt, att farten stigit till 450 km/h, att varvtalet var c:a 
9700 v/min oCh att variometern pekade på - ungefär 20 m/sek! Detta var en 
fullständig överraskning, eftersom jag trodde, att planet låg i svag stig~ 
ning. Något intryck av stigning hade jag inte, då sikten framåt var full
ständigt fri och härigenom ingenting fanns, som "kunde hållas i horisonten" 
och därmed ange flygläget. 

FLYGEG ENSKAPER • 

Vid denna upptäckt beslöt jag mig för att helt inrikta mig på instru
mentflygning (variomeferfJygning). 

Efter en sväng rung fältet stabiliserade jag stigningen enligt före
skri vna värden, rakt fram. (420 km/h 9700 v/min). Därefter börj ade jag kon
trollera instrumenten från vänster till höger. När jag kommit till höjdmä
taren kom överraskning nummer två. Höjdmätaren, som är gjord enligt klock
modeIl, tycktes till en början Vdra ett tersur och fullständigt omöjlig att 
avläsa. En kort eftertanke omtalade emellertid, att jag var på nästan 3500 
- oCh detta efter endast omkring 3 minuters flygning! 

- Alltså övergick jag till planflykt och fortsatte kontrollen av in-
strumenten. Härvid korn jag tmderfund med, att jag helt glömt att slå till 
huviätningen. Vid tillslagningen av denna kom ännu en sensation. Den redan 
förut tystlåtna maskinen tycktes alldeles berövad "talförm~an". En härlig 
tystnad, påminnande om den i ett segelflygplan, vidtog. 

Flygplanet befann sig i plu.nfJykt på 3000 m höjd och de 8700 v/min 
(marschvarv) gav en avläst fart av c:a 500 km/h. Ökades varvet till 9700 
v/min accelererade flygplanet mycket långsamt upp mot 600 km/h. Troligen 
hade det accelererat ännu mer om tiden medgivit ytterligdre väntan. Om jag 
tryckte något accelererade planet dock betydligt snabbare, och även med av
sevärt lägre varv bibehöll det sin genom tryckningen uppnådda fart. Detta 
förhållande lärd~ mig, att ~an vid alla sträckflygningar först bnr stiga till 
en något högre höjd och därifrån trycka ned till den avsedda sträckflygnings
höjden, där det bränsleekonomiska varvet inställes. 

Vid flygningen r ådde utmärkt väder med 4/10 moln, på c:a 2500 m höjd. 
Jag valde därför en stOJi' glugg för att pröva planet i olika -flyglägen och i 
hårdare flygning. 

Fartökningen i dykning, som avlästes på fartmätaren, svarade icke mot 
några ljudsensationer från motorn, som man är van vid från alla propeller
drivna plan. Någon gräns för fartökningen i dykning tycktes ej heller fin
nas, utan den fortsatte utan svårighet över 800 km/h. Detta förhållande fö
reföl). något lömskt men uppväges självfallet i någon mån med större erfaren
het . av flygplantypen. Trots allt korn reflexionen, att detta kunde utgcra ett 
riskmoment i det att planet kunde komma in i otillåtna fartområden och korn
pressibilitet, utan att föraren lade märke därtill. 

Ett annat anmärkningsvärt förhållande var de på grund av farten stora 
g-krafterna, vilka åstadkom, att j&.g tvinga.des . mera ingående "planlägga" alla 
manövrer. Vid ett tillfälle illträff<.l.de exempelvis, att jag skulle dyka ned 
genom en glugg i ett moln. Manövern avsågs utföras medelst en halvrolliknan-

.I 
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de spiralsväng. Första försöket mi sslyckades skändligt och med en stadig till
tagande black-out susade j ag i n i en molntapp. Jag hade felbedömt avståndet 
till gluggen och ej räknat med at t svängen på grund avfarten l~st göras be
tydligt vidare. 

Den sista stora överra skningen var bränsleförbrukningen. Att den skul le 
vara stor hade alla "tu t at i" mig före starten. Däremot hade ingen talat om 
att man nästan kunde se, hur visarna på bränsleuren rörde sig. Detta gav ' 
första gången ett obehagl igt intryck och, medvetet eller omedvetet, höll 
jag mig i närheten av fältet. 

LAND NI NGEN • 

Efter 25 mi nuters f~gning begärde jag landningstillstånd och gick in 
i trafiken. 

Farten var ti l l en bör jan c:a 550 km/h, och när jag drog av gas~n till 
tomgång gick den långsamt ned till c:a 450 km/h. Att enbart på detta sätt 
nedbringa far ten visade sig tidsödande varför jag tog ut dykbromsarna. Hur 
väl dessa än fungerade t og det nästan ett h&lft varv runt fältet, innan far
ten gåt t ned t ill den för utfällning av l andningsstället maximala, 320 km/h. 

på grund av det mot s tånd landnir.gsstället åstadkom sjönk hastigheten ' 
nu snabbare och dykbromsarna kunde fällas in. Jag hade nått ungefär halv
vägs på rakfl ygningen med vinden efter insvängningen i lovart om fältet. Far
ten var c:a 270 km/h och enligt i nstruktionen utfälldes c:a 300 klaff. 

Under sist a delen av i nsvängningen tilllandningsplanen förde jag så 
åter ned reglaget för vingklaf farna och lät det stanna där, varigenom klaf
farna f ortsatte den avbrutna utfällningen till ändläget. Varvet Vdr i detta 
läge ungefär 5000 och f arten c:a 200 km/h . Flyghöjden c:a 190 m. Trots det 
relativt höga varvet sjönk farten avsevärt , när klaffarna utfälldes, och jag 
tvingades att dra på til l c :a 6000 v/min för att ej farten skulle nedgå un
der den för plane lämpliga, 180 km/h. Planevinkeln Vd.r ungefär samma som den 
vanliga i de propellerdriVna f lygplanen. 

Enligt instruktionen drog jag inte av gasen till tomgång förrän omedel
bart utanför fältgränsen och på betryggande höjd (20 m). Farten sjönk här
vid snabbt och utflytningen blev ganska kort. Sättningen skedde på alla tre 
hjulen och vållade inga svårighet er . Enligt instruktionen skall sättning för 
influgen personal ske om möjl igt enbart på huvudhjulen f ör att därmed spa ra 
noshjulet för alltför stora påfrestningar. Utrullningen blev mycket lång och 
även efter 300-400 m rullni I:g Vd.r farten så hög, att jag tvingades använda 
bromsarna för att stoppa innan f ältgränsen. 

En svårighet, som alla fr än början befarat, nämligen att "dra på och gå 
om" vid :felbedömning i landning, är orsaken till denna försiktighetsåtgärd , 
att ej för tidigt dra av gasen. Detta mÄste jämväl ses mot bakgrund av, att 
ett pådrag frän tomgång til l fullgas e j får ske på kort are tid än 10 sek. 
Skulle pådraget ske snabbare 'r i skeras överhettning av aggrega te t. 

SLUTINTRYCK • 

Utan tvekan var denna första flygning med J 28 den intressantaste som 
jag överhuvudtaget f öretagit med någon flygplantyp. J 28 uppvisade ~cket 
stora olikheter ifråga om så väl utförande och egenskaper i förhållande till 
tidigare flugna typer: Att " 28 :an" skul le vara avsevw-t snabbare än Udigare 
av mig flugna j akt plan, var 'jag inställd på, men att den skulle kunna beh!tl
la sådana f örmänliga manäveregenskaper trots den höga farten 'la r en överrE: sk
ning. 

Slutintrycke t av J 28 fr~n denna flygning blev därför, att flygplanet 
utgör en påfa lla nde ly ckad kompromiss av fart och vändbarhet, sant ett trev
ligt och synnerligen effekti'lt j aktflygplan. 
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jaNA INTRYCK .AV J 21 - en s t amfl;ygförare vid F 15 har ordet t 

Man kl ä ttrar uPI- i en långbent a erodJ'n och s ätter sig, saknar propellern 
t. r ·Jts att m.a.n vet att ,len l!Ei er d. iu- b ak. Man fäster ett öga. på vätskekylter
mometern medan man med det andra kontrollerar allt det andra. Att köra 21 på 
marken är mycket trevligare än att köra bil. 

Som en liten knatte bakom spaken känner man sig när 21 sätter fart vid 
starten och ännu mi.ndre blir man när man känner hur tung "hon" är att lätta. 
När man fällt in ställ och klaffar kommer man underfund med att man inte 
sett på vätskekyltemperaturen på länge, och blir rädd, lyckligtvis är denm . 
normal. Man kontrollerar och kontrollerar igen allt som går att kontrollera. 
Så tittar man på höjdmätaren och ser att man är på 500 m, varefter man tit~ 
tar en gång till och s8r att det i stället är 1500 m, man tittar ner, man 
ser att man svängt 180 och kommit tillbaka i jämnhöjd med fältet, man tit
tar ner igen och blir tvungen att tro det. 

Sedan är flygningen en härlig upplevelse ända tills man skall gå in för 
att landa då kontrolle:::,andet 1>örjar igen. Man fäller ut stället och är genast 
50 m lägre, man tar igen höjden och går in i final där man fäller ut klaff. 
Sedan går det så fort. ... så man hinner inte få några intryck förrän man har en 
känsla att fara på näsan efter sättningen. När hastigheten gått ner så bör-
jar kontrollerandet igen. J 

När man klivit ur har man en känsla av att man inte har flugit utan 
bara &et med. 

Vk h739-l-47 Pettersson. 

Medför reaktionsmotordriften sjukdomssymptom? (Flugwehr und -Technik 1948) 

Hos personal, som befunnit sig på marken i närheten av gående reaktions
motorer, har vid nägra tillfällen iakttagits sjukdomssymptom av övergående 
natur. Dessa torde - säger tidskriften - härleda sig från högfrekventa vibra
tioner åstadkomna av den med överljudhastighet utströmmande avgasstrålen. 
Sjukdomssymptomen yttrade sig i trötthet, apati, svindel och sjösjuka. Det 
var endast personer, som befunm sig i omedelbar närhet av utsträmningsmun
stycket, som blev påverkade. Saken är föremål för vidare undersökning i USA • • 

I samma fråga. meddelade "Flight" för någon tid sedan: 

"En viss oro har förorsakats av artiklar i pressen rörande de påståd
da fysiska effekterna av flygning med reaktionsdrivna flygplan och av ar
bete vid provbockar för reaktionsmotorer. Enligt upplysningar från engel
ska flygvapnets medicinska organ" Directorate-General of Medical Service, 
Air Ministry, RAF, förekommr .inga klago~l frAn förare av reaktionsflyg
-plan angAende dänet ilt,lften, med. undantag för 'en lindrig' och övergående 
trötthets':' och dövhetskänsla. De flesta klagomålen härrör från personal 
på marken, sysselsatt med översyn och varmkörning av reaktionsmotorer vid 
prov. "Enligt nu tillgängliga uppgifter, erhållna vid sådars. prov~' säges 
det, "finns ingen orsak förmoda, att flygning med reaktionsdrivna flygplan 
·medför skadliga verkningar för föraren". 

När speciella mätutrustningar kan färdigställas kommer vibrations-
och ljudfrekvenserna och der.as intensi te ter samt der1.s eventuella. inverkan 
på djur och människor att undersOKas. I avvaktan på konstruktion av dylik 
apparatur har man vid flygmedicinska institutet (RAF Institute of ATiatiOn 
Medicine, FarnQoro\lgh, Hants), börjat konstruera instrument, som blir fär
diga för utpxovni~ i lufte~ under sorilmareno.ch s6m kOIUlller att användas i 
tillämpade fysiOlogiska. studier". 
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VINGMÄLET - ETT FRAMSTEG I LUFTSKJUTUTBILDNINGt~. 
=_=_=c= ___ =_===-=-=_=:.::a.:=-==:S:====_==S:===::;;::======Ci= 

P'o:rj;s fr sid 211). 

målet så ~cket att det inte kunnat flygas hem och rep~reras. En intressant 
erfarenhet i detta sammanhang är, att vingmålets stora likhet med ett rik
tigt flygplan i hög grad påverkat för~rnas stridsiver. Denna stridsiver 
har medfört en sådan önskan att skjuta ned målet, att man måst införa mi
nimi~ränser ~6r avstånd och skjutvinklar. 

Man torde under alla förhållanden få räkna med att kostnaderna bli 
så stora, att man till en början i den ordinarie skjututbildningen endast 
kCll använda vingmAlen vid någon enstaka övning lämpligen i slutet aven 
skjutperiod. Då det är nödvändigt att låta så många fö~re som möjligt 
skjuta mot samna mål, torde man bli hänvi sad till att använda övningsvapen 
med liten kaliber för att skona målen. Om man dessutom kan införa någon 
typ av träffindikator,får skytten, även om han inte skjuter sönder målet 
ändå belägg för att han träffar, vilket är huvudsaken. Endast vid speci- ' 
ella tillfällen, t ex större tillämpningsövningar kan man tills vidare 
fäkna med att sätta in vingmål för skjutning med stridsammunition. Vid så
dana skjutningar, som inte minst ha moralisk betydelse när det gäller fö
rarnas tillit till vapnen, kan tyvärr endast ett fåtal skyttar deltaga. 
MYcket torde dock vara vunnet om den åsta dkomna vapenverkan kan åskådlig
göras för övriga förare genom kulsprutefilm el l er liknande. 

UTLANDSNYTT - AMERIKANSKA FLYGr.:TS UPPHUSTNIN.G . (~~!!~ fr sid 218). 

Amerikanska flottflyget hade vid s amma tidpunkt beställt 1.535 nya 
plan, bestående av: 

a) 807 jaktplan (North-american }t~ -l Fu!'y, Mc-Donnel F:-!-l Phantom och 
F2H-1 Banshee, Grumman F9F-2 Panther sumt Vought F6U-l Pirat e) , a v v ilka 
746 är försedd~ med re~ktionsmotorer, 

b) attackf1.1gplan (Douglas .tD- l Skyraider, rv:artin ÅM-l Mau1er och 
Grumman AF-IS), samtliga med kolvmotorer . 

p å f ö r s ö k s s t a d i e t befinner sig en he l del nya flyg
p1~n. N~a av dessa kommer troligen att inom kort serietillverkas och se
dermera insätt~s i flygvapenf örbunden. Här n edan nämna s n~ru , s om i juni 
undergick flygprov. 

lio~th-A~~i~~l-~6_A, jaktplan, med stark pilform, motor Allison typ 
J-35, dragkraft 2.000 kp. 1.000 - 1.050 km/h, vikt 6 ton, spännvidd och 
längd båda. 11 m, topphöjd 12 km och läng s ta f1ygsträdka 1.600 km (2.500 
med kastbara. vingtankar) , Tunna. vingar av s k Sandwich-konstruktion. Det 
är inte uteslutet att F-86 A kommer att sl~ det nuvarande hastighetsrekor
det (968,14 ktn/h = 650,6 ro p h). Det gällande rek.ordet togs med en Doug
las D-558 Skystreak. Att märka är att 3kystreak var ett rent försöksflyg
plan medan F-86 A är avsett som tjänsteflygplan. 

Qu.!:tls,§ !rigbt_Xl-~7_försöksjaktplan, provflögs i juni vid Muroc's för
söksflygfält • Plaoot är ett 2-sitsigt nattjalctplan ("All Weather"-flygplan) 
med 4 st Westinghouse axial-reaktionsmotorer, vardera med 1.500 kp drag
kraft. Hast~het 1.000 km/h, längsta flyg sträcka 2.500 km, flygvikt 15 ton. 

!nSr'.ä ja1t.l?1~n under utprovning i juni var Mc Donne~l XF-85 och Y..r,':-88, 
Northrop XF-89 , Lockheed XF-90, ReI,ub1 ic XF-91 och Convalor XF-92, om v11ka 
det i en svensk pressuppgift av 16/9 1948 (Sv D) hette, att dessa flygplans 
hastigheter ligger "vid eller över ljudgränsen". 
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Lilffare Än Luften: 

MAN FRÅGAR: Flygfabrikanten till konstruktören av ==.0;::=:-:====-= 
den nya l40-tons jätteflygbåten: -

Tror ni att vi måste f örstärka vattenytan så 

att den kan bära planet vid start och landning? 

Utvecklingens gång. 

En av våra vänner konstaterade för en tid sedan följande: 

"Ja, med alla dom här flygplanen och annat som går fortare än ljudet 

så måste man snart vänja sig vid att i morgon säja det man vill att folk 

skall höra i dag - - _" 

Navigering med förhinder. 

Vådan av alltför lättvindig lägesbestämning under bombföretag belys

tes i ett tidigare nummer. Här ett annat exempel, från år 1944& 

Ett engelskt bombförband hade just anfallit Stuttgart i Tyskland. Na
vigatören anhåller hos flygpla nchefen att denne skall flyga till baka till 
målet. 

- Va' attan nu då? Har du inte fällt alla bomberna? 

- Jo chefen! Bomberna fällda! Men jag glömde att ställa in min "orts-
be stämningsindikator! " 

HUR EN FF VID F 6 upp

FATTADE ID~DANSTÅliliDE 

TPR-MEDDELANDE. 

fffffff 
CFI-CF18=CF21~CVM/F3= 
CVV/Fl=CVA=FBI SAABL/F3= 
Kl SAABT=FC/F3 .. KKV 
deFF/MU/VA- 1340 10/6 = 
T v gäller vid skjutning 
med FV 20 mm akan vid 
inträffad klick 
l) omladdning får icke 
utföras förrän eldröret 
svalnat så ~cket att 
handen kan hållas på eld-
röret. 

2) för~ad avfyring får icke utförd.s med den klickade patronen. 
3) klickskott insändes omgående direkt till FF/MU/VA med angivande av 

akantyp, i akan skjutet antal skott samt förloppet under skjutningen. 
+k ++++++ 

R O G. 
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(Originalteckning för U f l av Rune A. 1948). 

<) •• 

STA 'NTE IVAGEN 
o 

GRASCHAS .1 
// .-; STIC.KER DU CP 

0- F-öR S ANNfiDE 

"'AN~ AR-

l 

l 
1- -------

RYan xg-2. ett reaktionsdrivet radiostyrt målflygplan. 

XQ-2 är ett radiostyrt , r eaktionsdrivet amerikanskt målflygplun, avsett 
att tjäna s cm mål vid lvskjutning, luftskjutning med olika krigsflygplan samt 
övningar i jaktförsvar (intercept ion). 

Flygplanet är ännu så l änge ett försöksplan, gemensamt för flygvapnet 
och flottflyget • Några tekniska detaljer ha: ännu inte offentliggjorts. 

Anbud infordrades förs t från 18 olika flygplanfabriker. 14 anbud inläm
nades. Kontrakt har nu skrivits med Ryan-firman på ett antal sådana plan för 
t j äns t eprov • 



S P ,R Å K S P A L T E N : 
Nr 8 - 10/1948• 
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Som en inledande "ÖVersättningsövning nr l" meddelar ~ 'i här 

ett högaktuellt uttalande av förre amerikanSke flygvapencheten gene-

ral C a r l S p a a t z publicerat i "Skyways" 1948. 

"AIR FORCE". 

"Our mission in the Air Force is to be prepared to provide for 
our national security through the medium of Air Power. To accompl1sh 
it we must build a peacetime Air Force of maximum efficieny in a mi
nimum of time." 

"Our program calls for (l) a n a i r f o r c e - i n - b e -
i n g composed of 70 groups reinforced by 22 separate and specia
lized squadrons; a force requiring 401.000 men and 15000 aircraft; 
(2) a strong reserve; (3) a research.and development program second 
to none; and (4) air industrial preparedness that provides for mini
mum :Jeacetime requirements and rapid expansion in case of war." 

Som ett ytterligare exempel på modern "flygengelfka" (ameri

kanSka) kompletterar "U f l" ovanstående med följande ur "U.S. 

Air Services" för december 1947 hämtade tes: 

"If we do not have a n a i r f o r c e - i n - b e i n g we 

do not have Air Power ." 

Våra läsares uppgifter blir nu: (l) att söka åstadkomma en sak

ligt riktig översät tning av ovanstående uttalanden; och (2) att med 

hänsynstag'd.nde till svenska förhållanden föreslå n~ra liknande te

ser' på svenska, om de just nu aktuella uppgifteTna för de i det sven

ska flygvapnet arbetande. 

De bästa lösningarna be lönas med införande i ett kommande num
mer av "U f l ". Namnsedel med uppgift på namn, befattning, för
band och ev signatur (pseudonym) bör medfölja lösningarna. l ------------------------------------------------1 

VAD VET DU OM RADAR? 
=::=.=====-===c==_======c~====z==== 

~ på frågorna sid 228 är följande: 

~ C:a 24 sekunder 
~ Intill 1-2 km från målet • 
.L.. Man använde ett telesystem med riktade "strålar". Systemet kan 

dock knappast betecknas som radar. 
~ Ja, beroende på sändningspulsernas längd • 
.2.t. Av ungefär samma storlek. 
~ Ja'. 

XPF Beproduktionedet&lj 
Stockholm 1948 
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