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1
har till &ndamdl att forse flygvapnets personal med aktuella un-
derrattelgser rorande utvecklingen inom vdrt eget och andra lén-

ders flygvapen samt att ytterligare forkovra personalens yrkes-

kunskap.

Det 8ligger flottiljchef (motsvarande) att tillse att U £ 1
erhfller ldmplig spridning inom forbandet.

U f 1 utsédndes dven till pressen. I U f 1 fdrekommande
artiklar &r helt Sppna for publicering.

I inneh8llsfdrteckningen med * markta artiklar skall av flottilj-
chef (motsvarande) genomgds med dirav berdrd personal,

INNEHALL (forts):

Haverifronten

/ﬁé Kollisionsrisk genom "biplanver-

kan" vk 264 /8
MSte med mygg - roén fradn Norrland 268
Lisekretssn Har Ordet:
Grundlaggande flygutbildning i

Etiopien 269
Sprdkspalten Omsl.3.3.
Press-stoppnytt - B-36 nr 1 et

vfl

framgtdlles inom Flygledningen (flygstabem, flygforvaltningen, inspek-
tionerna, flygtverlikaren) under medverkan frédn flygvapnets dvriga or-
gan (flygeskaderstaber, flygbasomrddesstaber, flygflottiljer, utbild-
ningsanstalter, flygverkstdder m m), Bidrag frdn alla personalkatego-
rier dr valkomna. Inforda bidrag placeras endera under respektive &m-
nes fackrubrik eller ock under sérskild rubrik "Il&sekretsen Har Ordet",

Bidragen enligt ovan adresseras till:

U f 1, Flygledningen,
Stockholm 80.

och skall immeh&lla uppgift p4 avsidndarens (foérfattarens) befattning,
nam och adress. Dér signatur (initialer eller pseudonym) tillika fin-
nes utsatt under manuskriptet infores blott denna signatur i U f 1,
i st f forfattarnamet,
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Frigan for Dagen:

KAMPEN MNOT FLYG

Kven om det statistiskt kan pdvisas, att haverifrekvensen
inom vdrt flygvapen inte &r atorre &n inom andra
léinder, Hr detta ingen anledning att sl& sig till ro och god-
taga detta. Antalet haverier, sérskilt de med forlust av per-
sonal och totalfdrlust av flygplan, dr hogt. Det #r naturligt
att allminheten reagerar. Vi sjdlva i flygvapnet gor det, En

stdndig strédvan att nedbringa haverierna 4r ett tvingande krav.

Orsakerna till haverierna viixlar, Ndar ny flygmateriel till-
fores forbanden, #r det naturligt, att under en typs forsta tid i tjiénst
"barnsjukdomar" hos flygplantypen blir en vanlig haverianledning. S& var
exempelvis foérhéllandet ndr flygplanen 21 och 18 tillftrdes flygvapnet.
Motsvarande #dr forhdllandet i utlandet. Under &ren 1947 - 1948 satte vidder-
haverierna sin priégel p4 flygvapnets haveristatistik., I Ar har det varit
kollisionerna i luften, Modernare flygplan, dkade flyghastigheter, mer kom-
plicerad utrustning i planen, stridsmidssiga Svningar med den modernare ma-
terielen etc. skapar nya haverianledningar. Detta #&r férh&llandet inom alla
de flygvapen, p4 vilka men stdller kravet, att flygforband med relativt
kort varsel skall kunna inséttas till landets forsvar,

For att f4 ned haverierna till rimlig omfattning gédller det att sna-
rast finna anledningarna till haveriernma och vidtaga erforderliga &tgéirder.
Har man lyckats f4 bukt med ett visst slag - "epidemi'" - av haverier miste
man vara beredd p& att omedelbart bekémpa nésta. Kampen mot haverierna més-
te pdgd sténdigt och med alla ténkbara medel.

En viktig, férutsdttning for framgdng i demnna kamp &r att intréffade

haverier - stora som smd, i luften och p4 marken - tillbud etc. bringas

till flygvapenchefens kimnnedom, s& att orsakerma till haverierna snarast



234 Yl =

kan faststdllas, begynnande "epidemier" upptidckas - s& att Atgdrder omedel-
bart kan vidtagas for att férhindra ett upprepande av haveriet eller for

att forebygga liknande haverier.

Frén 1. juli i &r gédllande foreskrifter for rapportering av haverier
(OSF kap XII) &r uppgjorda efter denna princip. Samtidigt har man emeller-
tid sokt begréinsa rapporteringen till den oundgingligen nodvéndiga, for att

inte ©ka pappersfloden.

P& grundval av inkomna uppgifter orienterar chefen for flygvapnet for-
banden om haverier och erfarenheter, som omgdende bor komma till fdrbandens
kédnnedom, D& slutlig utredning i mlnga fall inte kan eller bor avvaktas,
har risken tagits, att framforda oSvervidganden och slutsatser inte alltid

kan vara fullt rdttvisande.

Nér det géller att faststdlla orsaken till ett
haveri méste man g& till grunden. En felmanover, felaktigt handhavande av
reglage i luften etc béhdver inte innebidra, att flygforaren frémst bor las-
tas for haveriet., Brister i ordergivning, i utbildning, forberedelser for
flygning, onddig bréddska efter ordergivning eller andra liknande orsaker
kan vara den verkliga haverianledningen. Motorfel, fel pd landningsstéll,
flyginstrument etc behover inte alltid betyda materielfel., Anledningen kan
vara brister i stationstjidnsten, i sin tur hérrérande frén brister i meka-
nikertjénstens organisation vid divisionen, i mekanikernas utbildming eller
handledning, Kollision p4 marken mellan flygplan behSver inte enbart bero
P4 ouppmiirksamhet frin mekanikern, som kér planet, Det kan dven bero pd o-
lémpliga order eller bristande &Gvervakning frén stationsbefdlets sida. Nér
det giller att scka f4 ner haverifrekvensen, mdste man ddarfor g till grun-
den for att rdda bot for det onda. Man fir inte noja sig med att enbart
konstatera vdd som hint i luften eller i flygplanet. Samtidigt bor kanske
erinras om, att haveriutredningen inte avser att "komma &t" en syndabock,
Under flygvapnets uppbyggnadsperiod och den oerhdrda flygtekniska utveck-
ling, som pdgdtt och som pAgdr, utsdttes alla befattningshavare inom flyg-
vapnet for pdfrestningar och problem, som inte alltid frdn bérjan kan losas
tillfredsstdllande. Hdrfor fordras erfarenheter. Att felbeddmningar och fel
under sddana omstiéndigheter kan goras ér fullt férklarligt. Det gédller dir-
for att gemensamt scka nedbringa dessa fel till minsta mojliga.
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Haveriorsakerna kan i huvudsak hénféras till fsljande
tre huvudgrupper,

a) Felbeddmning, uraktldtenhet, okunnighet, fel m m av flygande personal
i luften (flygforare, flygspanare, flygsignalist, fdrdmekaniker) eller pd

. marken (regementsofficer, divisionschef, flygférare, flygsignalist).

b) Dio av markpersonal (vider-, sigmal-, trafiklednings-, stations- och
annan teknisk personal).
e) Materielfel, varmed i detta sammanhang forstds materialfel, felkon-
struktion, arbetsfel och liknande fel uppkomna hos tillverkaren eller verk-
stad utom flottiljen (fdrbandet).

Dessutom tillkommer ett fAtal fall d& haveriorsaken inte med sdkerhet
kan faststillas,

Av de totalhaverier, som intriéffat efter den 18/3 i 4r synes den
flygande personalen - med reservation for vad plgéende
utredningar kommer till for slutresultat - kunna "lastas" for féljande:

Féraren oerfaren pd flygplantypen (under inflygning p& flygplantypen
kommit i situation, som han inte kunnat bemidstra) (tre fall)j fdérarens
bristande omddme (tre fall); férarens bristande omdéme i forening med brott
mot order (tv& fall)y foraren ouppmiirksam eller reagerat lingsamt (ett fall);
forarens ouppuirksamhet i fdrening med bristande flygtrining (tvA fall) samt
fel av bilférare (flygande personal) (ett fall).

I fyra, ev fem, av dessa fall synes divisionschef eller regementsof-
ficer ha bidragit till haveriet genom bristande omdtme eller olémplig plan-
léggning av ovningen. I fyra fall har haverierna gillt elever vid Forsva=-
rets liroverk med ringa flygtriéning under vinterhalvéret. Den bristande
flygtriningen synes dock endast i tvA av dessa fall ha varit allvarligt bi-
dragande till haveriet.

Totalhaverier pd grund av ma t er i e 1 f e 1 har under samma tid
varit f5ljandes brustet hydraulrsr (B 17); brusten propelleraxel (Tp 91)%
vevaxelbrott (B 18); brand i fpl (J 22); motorfel (J 22); "explosion" i luf-
ten (tvd J 30)y sprickor i beslag i stjsértpartiet (B 18).

Hidrtill kommer: motorn "slocknat", ndr féraren dragit ner gasen (J 28)
och svag konstruktion (Fokker S 11), Dessa haverier bdr betraktas som spe-
cialfall, Materielfel eller svag konstruktion samt underldtenhet eller fel
frin personal - dock inte besdttningarna i flygplanen - synes ha samverkat.
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I intet av ovan angivna "materielhaverier" synes Ovningens art eller
oldmpligt valda flyghtjder varit bidragande till haveriet.

En bidragande orsak till haverierna inom flygvapnet har jémvdl varit
beskaffenhet hos en del av véra flygfdlt, vilkas utbyggnad
férdrdjts av rddande forhdllanden pd byggnadsmarknaden, Detta gél-

ler exempelvis F 1, Vdsterés.

Flygvapnets me kanikerpersonal synes inte kunma las-
tas for ndgot av ovan berdrda haverier. ! anira sidan kan ett antal till-
bud i luften och haverier p& marken under de sista &ren tillskrivas under-
ldtenhet eller fel frén mekaniker- eller stationspersonalens sida. Detta
framgdr nérmare av de sammanstidllningar Sver haverier 1947, 1948 och inne-

varande &r, som tillstiéllts flottiljerna.

1 tgédrder for att stka nedbringa haverierna har ingfende behand-
lats vid en konferens i flygledningen i bdrjan av juni detta &r med repre-
sentanter frén eskadrar och flottiljer. Ett sammandrag av ddrunder framfor-
da synpunkter har tillstdllts eskaderchefer och flottiljchefer. I skrivel-
ge till de senare i mitten av juli har chefen for flygvapnet vidare ldémnat
exempel pd limpliga &tgdrder.

Ltgﬁrderna for att sdka nedbringa haverierna ar e tt arbete
P& 14ng s81ik t, somalla inom flygvapnet kan och miste medverka
till, En viktig faktor dr, att flygvapnet tillfores driftsékra flygplan och
motorer utan att kraven pd pregtanda, Jjimfort med motsvarande flygplans och
motorers inom andra lénders flygvapen, eftersdttes. Snarare mAste man strd-
va efter hoga prestanda och effektiv bevdpning i flygplanen for att sdka
kompensera underlégsenhet i kvantitet med kvalitet.

Oavsett dema fordran, ankommer det pi flygvapnets personal i alla be-
fattningar att stkerstdlla att flygvapnets materiel anviindes, handhaves och
vardas pd rdtt sdtt, Flottiljchefer, utbildningsregementsofficerare och di-
visionschefer méste s8lunda planera och férbereda &vningarna s, att have-
rier i luften i mesta msjliga mdn undvikes. Oerfaren personal miste vigle-
das och Overvakasg. Flygsiékerhetsregementsofficerare, markstyrkechefer och
stationsavdelningschefer skall kontrollera och &vervaka anordningarna och
tjénsten p8 marken, materielens handhavande och skétsel under stationstjéns-
ten m m sd, att flygsiékerheten i luften okas samtidigt med att antalet have-
rier p4 marken nedbringas.

Genom sjdlvdisciplin och ordni an ménga haverier i luften och
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marken forebyggag.

Forbandschefer och pergonal i befdlsstdllning kan effektivt bidraga
till en mingkning av haverierna genom att vara ett gott firedbme fir under-
lydande personal samt genom en oavldtlig fostran av underst#lld personal
till ansvar, omddme och forutseende.

En effektiv dtgérd att minska haverifrekvensen &r en hdjning av fly-
gande och markpersonalens genomsnittliga kvalitet. Detta forutsdtter god
rekrytering, som medgiver gtdrre personurval till olika poster inom flyg-
vapnet, Lovande framtidsutsikter och goda ekonomiska forméner dr verksam-
maste medlen for okad rekrytering. Detta dr emellertid en statsfinansiell
fréga, Men flygvapnets personal - i alla grader - kan bidraga till okad re=-
krytering vid flygvapnet - och ddrmed okad flygsidkerhet - genom att sjdlva
vara ett gott foredome f6r ungdomen samt inom sitt verksamhetsfdlt och inom

sin bekantskapskrets pdverka lémplig ungdom, sd att kvalificerade pojkar so-

ker flygaryrket. Aven allminhe .ens medverkan hirtill &#r onskvérd.

Stora minskliga och materiella virden anforiros flygvapnet av svenska

folket, Det gédller for osg_inom flygvapnet att se till att denna personal
och denna materiel i farang stund &r redo for aft forhindra krjg eller -
om kriget inte kan forhindrag - finng disponibla for att anvindag i foérsva-
ret av_vdrt land, Olyckor och haverier kan inte helt undvikas om vi skall
kunna gt#dlla upp krigsdugliga flygforband med kort varsel, Men det géller

att med forenade anst.dingningar se till ‘att personal- och materielfdrluster

dessf6rinman blir de mingta mdjliga,

FLYGCYAPNETS ROLL I POERSYARED ,

I den sténdigt péglende diskussionen i mAnga lénder angdende forsva-
rets sammansdttning och flygvapnets roll ddri kom den 24/8 ett wvirdefullt
inldgg av USAss flygminister Symington. Iettoffentligt fore-
drag anférde han bl a f&ljande:

Det senaste kriget gav virldens militdra ledare tvd viktiga lérdomar
om luftmakt:

For det forsta - ingen militsr operation har ndgon utsikt att lyckas,
sd lénge fienden Hger luftherraviildet, General Co 11 in s, den nyut-
nimde amerikanske arméchefen, uttrycker denna liérdom med foljande ord:
"Iuftmakt dr faktiskt den dominerande faktorn i krig. Man kan inte rora sig
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vare sig pA sjon eller p& marken utan att #gs luftherravélde, Overfarten
rén England (vid invagionen i Normandie 1944) skulle ha varit helt oténk-
bar, om vi irte #gt fullstdndigt luftherravidlde.”

For det andras - flygforbard, som behérskar luften Over ett land kan
vara lika Odesdigra ftir det landet som en invasion med efterfdljande ocku-

paticn, Detta hidnde mot slutet av kriget i Japan, nar USAss B- 29:cr harska-
de oinakrinkt Sver kejsarddmet och kunde forstdra dess stdder en efter en,

Efter dessa ord om krigets viktiguste ldrdomar Overgick S,till det ame-

rikanska flygvapnets uppgifter och styrka i nulégeti

US Lir Force’s uppgifter sdsom sjédlvstdndig férsvarsgren &r:
l, Luftforsvar av Forenta Staterna.

2. Strategisk luftkrigforing.

3. Understdd av mark- och gjtoperaticner.

Den f 6r s ta uppgiften - luftfdrsvar - giéller forhindrande av fi-
entliga flyganfall mot "staternas'" omrdden, Detta fordrar:

a) Lingt framskjuten luftbevakning med sddana hjdlpmedel som radar, ra-
die, stridsledning o s v for att ge férvarning om annalkande fientliga flyg-
forband samt for att leda vira jaktfirband till kontakt med dessa,

b) Dagjektflygplan - snabba reaplan fér ortférsvar.

c) Nattjaktflygplan, dér jektflygarna ledes fram mot milet med radar i
alla slags vdder under dager och mdrker.

Den andra uppgiften - strategisk luftkrigfdéring - bestdr av ling-
distansbombforetag, jémforbara med B-17:3 och B-24:s mot Tyskland och B-29:s
mot Japan under fdrra kriget. Verktyget for denna uppgift i dag #r dock B-36,
gom kan nd fram till tusentals miles avldgsna mdl och som kun flyga mycket
hogt och med mycket stor hastighet. B-36:orna kan antingen medfdra vanliga
bomber eller de avsevidrt effektivare atombomberna. Dessa fdrband skall an-
vindas for att sld tillbaka omedelbart, om USA blir anfallet, for att for-
stdra ja&rnviagsknutpunkter och alla platser, ddr fienden producerar varpen,
och pd s& s#tt kvdva fiendens styrka vid killorna, For att kunna sld tillba-
ka omedelbart méste vi ha denna l&ngdistansbomtflctta i beredskap for ome-
delbar anvindning. En fiende skulle aldrig ndgonsin i ett framtida krig
frivilligt gora det misstaget att tillita USA ostdrt ligga om sin industri
till krigsproduktion., For att en strategisk bombflotta skall vara effektiv
miste den vara beredd for insats genast, i ratt tid,

Den tredje huwduppgiften for flygvapnet - understdd av mark-
och sjboperutioner - innebdr direkt samarbete med armén och flottan for
att vinna slag till sjoss och till lands., Denna uppgift fordrar jaktflyg-
plan, ldtta bombflygplan, lastflygplan, fallskdrmstrupper och luftlandsédtt-
ningstrupper. En synnerliigen betydelsefull uppgift, eftersom man, som redan
nimnts, forst miste vinna Sverligsenhet i luften Over slagfidltet,

Dessa tre huvuduppgifter har varit bestédmmande for flygvapnets organi-
sation., Av de 48 flottiljerna i fredsorganisationen dar 14 (d v s mindre &n
1/3 av flygvapnet) utrustade for strategiskt bombkrig. Av dessa 14 flottil-
jer utrustas 4 med B-36, &terstoden med medeltunga bombflygrlan, t ex B-50,
Ytterligare 6 flottiljer &r utrustade med ldngdistansflygplan for foto--
och viéderspaningsuppgifter, kartldggning m m, Dessa 6 flottiljer insamlar
underrdttelser, som anvindes av hela krigsmakten. Av de 6 spaningsflottil-
jerna utrustas 2 med for spaning avsedda B-36, Aterstoden med for spaning
byggda B-29 och B-50.
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De ovriga 28 flottiljerna #ar frémst utrustade for USA:s Jdefensiva
luftférsvar och samverkan, Dessa flottiljer innehdller eskort-, ortfdrsvars-
och nattjaktplany vidare finng det ldtta bombflottiljer, attackflottiljer
(fighter-bombers), "taktiska" spaningsflottiljer samt forband med tungt och
medeltungt trupptransportflyg. Dessa s k "tactical type"-forband utgdr mer
gn 2/3 av hela flygvapret. Dessutom &r alla 27 flottiljerna i Air National
Guard (flygvapnets andra linje) utrustade frémst for luftfdrsvar och sam-
verkansuppgifter, Vid krig #r sdlunda hela flygvapnet, bestdende av forsta
och andra linjens flygvapen, till 1/5 utrustat for strategisk bombkrigfo-
ring och till 4/5 for luftfoérsvar och samverkan med armén och flottan.

Denna avvigning inom flygvapnet #r uppgjord i Overengstémmelse med de
strategigka planer och den tidtabell, som "Joint Chiefs of Staff" gjort urp
for samtliga forgvarsgrenar. Flygvapnet arbetar sténdigt pd att forkovra
sig 1 att fylla dessa uppgifter. Lven om flygvapnet ar fullt medvetet om
luftmaktens betydelse i ett framtida krig, vet vi likafullt, att inget krig
kan vinnas utan effektiv samverkan mellan de tre forsvarsgrenarna.

Samverkan i luftfdrsvaret.

I en redogdrelse for bl a det brittiska flygvapnets anslagsfrdgor, Vist-
unionen m m skrev "The Aeroplane" i bSrjan pd &ret bl a:

"I krig mdste de forenade makternas flygvapen operera sisom en enda en-
het, arbeta enligt en gemensam plan, med gemensamma grunder for upptrddandet,
#ga enhetliga forbindelser (signaltjénst) och sd léngt mojligt &r, gemensam-
ma grunder for underhdllet., Framfor allt giller detta ifrdga om flyget i
luftférsvaret, ett flyg, som ju ledes fram frin stridsledningscentraler pi
marken. Detta flyg strider sedan over ett omride, som miter flera hundratal
kilometer i léngdled och stricker sig i hdjdled frdn jordytan till omkring
15 km GOver densamma, cch dir stridsinsatsen méste regleras p 4 s ek un -
den,

Av bl a dessa skdl har utbyte av omsesidiga besck mellan flygvapnen och
av personal frdn dessa till s k vixeltjinstgdring den allra storsta betydel-
se. Det #r ocksd pd grund hérav, som de s k Brysselmkterna har satt s a m-
verkan i frdga om luftfdrsvaret fore alla anira
dtgirder pd det militdra omrddet."

VAD VET DU oY DITT saMHKLLE?

l, Hurumdnga grundlagar finns och vilka &r de?

2., Vilken e xamen fordras fér att bli st at sr d&d (minister)?
3. Vilka av regeringens ledamdter é&r e x ce 1l lenser?

4. Huru mdnga departement finng det och vilka &r de?

2. Huru mngan. l e damd t e r finns i férsta, respektive andra kam-

maren?

lon
-

Huru gammal mdste men vara for att bli riksdagsman?

Svaren fterfinns pd sid 244.
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F_lyg_tjéz’ nst: | rackredaktion: FS/U ]

I anslutning till artikeln i U £ 1 nr 3/1949 om fartygs-
silhue ttkinnedom kommer h#r en sammangtéllning av erfarenheter
och tips for undervisningen i flygplanigenkénning, sddan den
tilldmpas vid F 4. Sammanstdllningen &r forfattad av fénrik
Nordenstrom, FA4.

Utbildningsmélet.

Vanligtvis f&r eleverna ldra sig de olika flygplantypernas utseende
och gtra anteckningar om dimensioner och prestanda utan ndgra taktiska kom-
mentarer frén ladraren., Dessa anteckningar, som ju oftast &r rena sifferupp-
gifter, #r svdra att komma ihdg, varfcr det bestfende minnet av en genom-
géngen typ inskrédnker sig till utseendet.

MAlet bOr vara att ge eleverna en bild av flygplans utseende i silhu-
ett frdn olika hdll samt en god uppfatining om dess egenskaper som motstdn-
dare i luften.

Fér att inprénta utseendet visas med balloptikon treplanskisser och
tydliga och bra typbilder (t e ur FIB="Flygplanigenk&nningsboken", eller
ur flygtidskrifter, t e aircraft Recognition). Direfter fortsdtter man med
silhuetter med hjaly av en modell, en skarm och en lampa, s& placerade att
skidrmen #r niarmast och lampan lingst ifrdn och framfor elevernma. Detta for
att inte eleverna skall se sjdlva modellen,

Under hela tiden pdvisar ldraren de karakteristiska linjerna, vinklar-
na och proportionerna hos typen i frdga. Han bSr undvika ett alltfor utpridg-
lag detaljstudium utan i stdllet férstcka "f4 fram" ett helhetsintryck av ty-
pen, Har liraren eller nfgon av eleverna teckningsanlag, sr det ldérorikt och
roligt att f4 en karikatyr pd svarta tavlan.

Fér att kontrollera, att flygplanets utseende #r rdtt uppfattat, och
fér att inprénta det ytterligare f&r nu eleverna rita upp en silhuett frédnm
sidan och ovanifrdn pd ett stencilerat formlir med symmetri- och sttdlin-
jer inritade (se bild). Med litet dvning tar det omkring 3 min att rita en
nyss genomgdngen tyr pd detta sdtt., Nir eleverna har ritat firdigt, visas
en korrekt 1osning och eventuella felaktigheter justeras.

P4 formuldret finns rubriker med plats for anteckningar, Dessa tjénar
som underlag for eleverna, ndr de skall biléa gig en uppfattning om typens
egenskaper som motgtdndare. Har dr rubrikerna med kommentarer i motiveringar,

Spédnnvidd: avrundad till hela och halva meter. Uppgiften nddvéndig for
skjutning med gyrosikte och ger en uppfattning om flygplanens
storlekscrdning,

Stigformdga (endast jaktplan) graderad i:
dilig == 1.000 m/min
god = 1,000 - 1,500 m/min
mycket god >1.500 m/min
Ger svar pd frdgan: "Kan jag stiga ifrdn honom?"



W = 241

Spénnvidd: m, I
Stigformigas ]
Sdrbarhet:
Bevépning:
Maxhast/hdjd:
Ovrigt:

tion", "oskyddade tankar", "dukklddda roder", "stark bepansring",

Eleven fér sjilv bilda sig en uppfattning om lémpliga anfallsrikt-
ningar. .

Bevdpning: Jakt: Antalet ksp, ldtt akan och tung akan,
Bomb: Fast = jakt '
Rorlig: Svag — 5 vapen
Stark 5 vapen
Typens bomb- och raketlast &r av mindre betydelse for bekémp-
ningen i luften,
Maxhast/hdid; Maxhast p& bista hojd avrundad till 50-tal km/tim och 1,000~
tal m hdjd.
Uppgiften tjdnar som ett jamforelsetal mellan olika typer, vad
betrdffar hastighet och ger besked om typen &r ett ldg- eller
hoghd jdsf lygplan.
Ovrigt: Egenskaper och férhdllanden, som kan underldtta eller forsvlra
bek#mpningen. Exempelvis: extremt kort aktionstid, d&lig vénd-
barhet, stjartvarnare, raketer for momentant farttillskott.

Dessa uppgifter inlires samtidigt med utseendet och hdlles aktuella
genom repetitioner och frdgor i samband med prov. P4 grundval av den bild
av typens egenskaper, som urpgifterna ger, kan man forsdka beddma, om den
egna typen dr ¢verligsen eller underlégsen den eventuella motstdndaren.

MIG-2
P )/é—‘» ' |
N |
S T s

Spannvidds 13 m.

Stigformiga: Mycket god.
S&rbarhet: Helmetall konstruktion.
Bevdapning: 1 tung akan plus 2 ksp
Maxhast/hdjd: 950/

Ovrigt:
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OVNINGSAPPARAT FOR GCA-LANDNING,

-GCA-STATION | BRUK VID ETT AMERIKANSKT STORFLYSFALT.

Genon en sirsklld till!satsutrustning ti!l Link-Trainer har den kinda randix-firnan ska-
oat nya metoder f3r utblldning I landning med hjilp av 6(A m m, Narmare se notisen nedarn .,

Bendix Radio, USA har konstruerat en tillsatsutrustning till Link
Trainer, avsedd fdr att ova GCA-landningar, Alla typer av Link Trainer kan
anvidndas med denna tillsatsutrustning, som bestdr av f6ljande delar:

a) en extra anordning med sdrskild krabba pd instruktirens bord, vil-
ken ritar flygplanets vdg i sid- och hdjdled,

b) en hytt med GCA:s utrustning, dir elev, som skall utbildas till
ledare av GCA-landningar placeras,

c) smirre elektriska enheter, som monteras p& Link Trainer,

d) en mindre tillsats fir Link Trainer-instruktdren.

Med denna utrustning kan fullt verklighetstrogna GCi-landningar gbras,
Noggrannheten &r densamma som for GCA, For flygplanbesédttningar, som har
méjligheter att anvédnda GCA, torde Ovningar i en Link Trainsr utrustad med
denna anordning vara av stort vidrde., Huvuddndamidlet med apparaten dr dock
att tr#dna GCA-besdttningar.

Om man ‘inte har GCA men tilldampar en enklare landningsmetod med hjélp
av flygsdkerhetsradar, kan dernna metod 6vas i en normalt utrustad Link
Trainer., Kratban fdr d4 markera flygplanet och dess vig utefter grundlin-
Jen, Link Trainer-instruktSren tjHnstgor samtidigt som ledare av landningen.
Flygplanets avst&nd kvar till flygfdltet avlises p& en gradering pd inflyg-
ningskartan. Ned hjdlp av ett hdjddiagram cch kvarvarande avstdnd till
flygfdltet kan instruktoren genom avldsning av flygplanets hdjd och sjunk-
hastighét utrona om flygplanet ligger rdtt i héjd och ge instruktioner dér-
efter.

Som kdllor vid uppritningen kan anviéndas: FIB, FS flygplankort 1949,
All the world ‘s aircraft, Aircraft recognition och andra flygtidskrifter.
Anvind balloptikon for att f& limplig storlek pd bilden.

Markera inte detaljen med hjdlpstreck.

Overvuka stencileringen. Ett litet fel kan forvringa hela bilden., Har
ni tillgdng till folioformat f&r 3 flygplantyper rum p& en stencil.

Formularen forses med hAl och kan forvaras i FIB,
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Kanner Du igen dem?

I dag skall vi gora en berdkning av Vp (fardhastigheten) medelst pej-

ling. - Exempel se figuren!
Givet: startplats och starttid (1105), pejlstationens lage i forhdllande
till startplatsen (B = 147°, 145 knm)
F (férdvinkel) = 357°
Tid for pejling (1137) varvid QTE 108° erhdlles.
Stkeg: Vg (fardhastigheten).

Logning: (se figuren). Med de givna vérdena erh&lles dels triangelns vink-
lar, dels den ena sidan i avst#ind. Genom att instdlla 145 km mot 111° (69°)
avldses mot 390 avstdndet 98 km, Mot 98 instdlles 32 min, VF avldses dar-

:
|

efter mot timpilen.,

F1357°

Ndr Du 106 st exemplet

37 QrE 108°
kontrollera Ditt svar pd om-

slagets 3:dje sida.

Mera om Flygt janst pdsid 254.

1108 start
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V4D V E T DU OM DITT SAMHALLE

Svaren pd frdgorna sid 239 &r foljande:

p Grundlagarna 8r f y r & : regeringsformen, riksdagsordningen, tron-
f&ljdsordningen och tryckfrihetsfdrordningen,

2. I ngen examen erfordras. Enligt regeringsformen skall statsréden
(ministrarna) vara "kunniga, erfarna, redliga och allmint aktade, in-
fédda svenska medborgare av den rena evangeliska ldaran", Aven kvin-
nor kan bli statsréd.

3« Statsministern och utrikesministern, Ytterligare en excellens finns
i Sverige, némligen r ik smarskalken ., Denne tillhér dock
inte regeringen, utan dr under H. Maj:t Konungen hdgste.chef for de
svenska hovstaterna och Riksmarskalksidmbetet.

4. Departementen &r e 1 v a , némligen:

Justitiedepartementet Ecklesiastikdepartementet
Utrikesdepartementet Jordbruksdepartementet
Forsvarsdepartementet Handel sdepartementet
Socialdepartementet Inrikesdepartementet
Kemmunikationsdepartementet Folkhushdliningsdepartementet
:Finansdepartenentet.

5. Forsta kammaren har 150 ledamdter och andra kammaren 230,

6. For att bli vald till riksdagsman i f & r s t a kammaren midste man
vara 35 &r och till a nd r a kammaren 25 &r.

NY ANERTKANSK FLYGHJAIM.

rops provflygare, har
konstruerat en flyghjdlm
for fallskdrmsutspréng
vid hoga hastigheter.
Dess "glasidgon" Hr for-
sedda med plasticfonster
och nackskyddet har sam-
ma utférande som hos det,
vilket anvindes av djup-

dykare .

Tucker, en av North-
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Marktja"nsi’: Fackredaktion: FS/0

DE MI L ITARA TRALD I TIONERNA S_ADE LSMARKE

S 3 i e 2 M S S T EEE T i 4

En framstdende, numera civil person i USA yttrade vid sin
avging ur militértjénst, att det mest framtridande draget inom
den militira tjénsten var dess traditioners adelsmirke, Av det
sdtt pd vilket han framlade och utvecklade sina synpunkter fram-
gick klart att han noga genomtiénkt och ytterst trdffande plvi-
sat de faktorer, som kvalificerar en militér ledare, Dessa tra-
ditioner utgdr sjdlva ryggraden i officerens arbetsprogram, an-
ser han, Vad han sagt om officerens uppgifter och tjdnst for
landet och det allminna #r emellertid ocksd tillémpligt pd allt
ovrigt befdl i krigsmakten, inom respektive befidlskategoris

tjédnsteomrdde, Vi 8terger nedan ett sammandrag,

En officer tjanar for det allmimas mdl., Han glr dit han &r beordrad
och genomfdr de uppgifter plikten bjuder, I fred forbereder han sig sjidlv
och sina underlydande for krigets virv., I krig leder han landets trupper
i strid mot dess fiender, Men det &r inte han som bestdmmer om krig eller
inte krig. Ansvaret hdrfér vilar p4 nationens styrande., Men &r freden en
gdng bruten, #r det hams plikt som officer att bidra till att freden &ter-
stdlles. Det kan kosta honom livet, och detta minga ginger vid en &lder,
d8 min ur andra yrken dragit sig tillbaka till tridgdrden och stugtrappan.
Under sista kriget dddades under strid flera militéra ledare i en Alder
dver 60 A&r.

En officer #r fostrad att leda. Frin forsta dagen i militértjénst
grundlégges denna tradition., Det blir for honom en vana att ta’ mot och ut-
fora order, Detta tvingar honom att planlédgga arbetet, utdela order till
andra och se till att dessa order utfors vdl och i effektivt samarbete.
Nér officeren blir #dldre vidgas hans erfarenhet och hans kunnande &kar, Of-
tast fdljer med detta ©Okat ansvar, P4 si sdtt djupnar ledarskapets tradi-
tion, Sgmtidigt som en officer utbildas att leda andra, utbildas han att
ledas av andra, Ty ingen militdr person kan nd s hogt att han inte &r
ansvarig infor nfgon annan, S& #r t ex en eskaderchef ansvarig infdr chefen
for flygvapnet, vilken i sin tur &r ansvarig infér forsvarsministern o s v,
Militért ledarskap fordrar gdvan att skapa laganda och samtidigt utgbra en
del av laget,
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Osjdlvisxhetens tradition.

— o o — —

En offiser méste alltid varw beredd att &sidositta sina egna Cnskemil,
Nir han f&r befdl, miste han férst se till att hans underlydandes behov
tillgodoses, innan han ténker pd sin egen bekvimlighet. Om han f&r en kom-
mendering norrut, nidr han vill s6derut, ger han sig ivig norrut. Om han
girna vill ha en kommendering till en viss skola, men i stdllet forflyttas
till nfgon undanskymd plats utan stdrre dragningskraft,bortser huan frén
skolan, Nir flygvapnets bista krdver, att han gor ndgonting emoi sina egna
onskningar, s& handlar den verklige officeren pd det s#tt, som bist tja-
nar vapnet, Dessa exempel tillsammans med oriékneliga andra ger relief 4t
osjdlviskhetens liv, vilket #r liktydigt med officerens liv,

For att kumna upprédtthidlla disciplinen inom sitt forband mdste en of-
ficer féregd med gott exempel, Eftersom det fdérband han for befdl Sver en-
dast utgdr en del av en stdrre enhet, miste en forbandschef alltid ta” mot
och utfora order frdn sina egna &verordnade, Virt flygvapen &r vdldisci-
plinerat., Men inget vapen, som inte #ger disciplin, &r vért €tt enda Ore
av skattebetalarens pengar. Det &r simre #dn virdeldst, ty det utgdr ett
hot mot sig sjdlvt., Disciplinens tradition #r lika djupt rotad hos en
framgdngsrik officer som ledarskapets tradition, »

Ndr en verklig officer fdr ett uppdrag kriver han av sig sjidlv att
fullgtra detta pd det s&tt, som hans dverordnade avsett., Underldtenhet att
utfora ett givet uppdrag &r den mest foraktliga svaghet en officer kan
ldgga i dagen. En officers ord kan man lita pd. Man kan vara forvissad om
att hans arbete &r regultatet av hans yttersta kunnande,

Omutlig lojalitet kridvs av varje officer., Han miste vara lojal mot
sina man, mot sina kolleger, gsitt vapen och det fédernesland han lovat att
férsvara, Misstarken om illojalitet skulle spoliera hans mission, ty ingen
skulle d& ndgonsin lita p& honom eller anfdrtro honom ndgot ansvar, I svi-
rare fall avgkiljs han omedelbart frin tjidnsten, Lojaliteten hos en offi-
cer ir sjdlvgkriven,

Den militédra traditionen krédver att varje officer #r en gentleman.
Detta skall komma till synes i hans moral, hans upptrddande och uppftrande
och i hans allmédnna Athdvor, likavidl som i det sdtt p& vilket han fullgdr
sin tjénst. Det skall framgd ur de ting hand'undviker att gdra. En gentle-
man blir aldrig vulgdr, Han dricker inte till &verdrift, Han betalar sina
rikningar och skriver inte sitt namm p& osikra papper. Han svdr icke.

Hérmed inte sagt att alla officerare motsvarar dessa kvalifikationer.
Man skapar inte en gentleman genom att utnimna ndgon till officer, men ett
forbands officerskdr kan nd l4ngt i detta avseende genom kamratuppfostran,

Officerskérens goda anda fordrar, att dess medlemmar visar sig som
gentlemiin, Sjdlva titeln officer skall borga fOr att dess bdrare har de
kvalifikationer man tillmiter en gentleman, Officerare beredes medlemskap
i klubbar och foreningar ofta pd grund av sitt yrke. Deras anseende stér
hégt. Deras ord sétts tillit till i som utom tjédnsten. Deras dsikter viger
tungt. Som yrkesgrupp b&Er de folkets fdrtroende. Officerarna sjilva mélste
s14 vakt kring dessa virden och vara medvetna om, att olampliga individer
fléckar hela kdrens anseende.
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I JTTILJPOLISUTBILDNINGEN - EN ORIENTERING.

B R e S e

B
| Sdsom tidigare omnémnts ( U £ 1 nr 11/1948) kommer de mi-
| litdra vaktplutonernma vid flottiljerna att efterhand erséttas
med flottiljpolisk48rer bestlende av 14 civil-
militdra flottiljpoliser per flottilj (vid F 2 sex). Borjan go-
res instundande hdst, d& fyra forband (F 2, F 6, F 12 och F 13)
avses tillfdras flottiljpoliskérer.

Flottiljpoliserna rekryteras i forsta hand bland flygvap-
nets anstdllda manskap tillhorande yrkesgrenen trupputbildare.
Med hénsyn till de kr#vande och ansvarsfulla uppgifterna - att
bestrida wakt-, brand- och ridddningstjanst vid flottiljerna -
fir de blivande flottiljpoliserna genomgd en grundlig och mycket
omfattande utbildning. I det foljande lamnas en kortfattad ori-

entering om hur denna Hr upplagd.

Flottiljpolisernas utbildning o m f a t t &« r grundlidggande utbild-
ning, fortsatt utbildning och praktisk tjdnstgdring som flottiljpoliser,

Den grundliaggande utbildningen &r uppdelad
pd tre olika utbildningsgrenar, namligen utbildning i a) polis- (vakt-)
tjénst, b) brand- och rdddningstjanst och c¢) hundtjinst.

Utbildningen i polig- (vakt-)tjéngt dr foérlagd till Statens polissko-
la i Stockholm och pégir under omkring 27 ménad. Utbildningen, som handhas
av polisskolans ordinarie larare, syftar till att bibringa eleverna sidana
kunskaper och férdigheter,som erfordras fir tjinstgdring som portvakt el-
ler patrullerande post och som ingtruktdr vid utbildning av stammanskap i
tillampad vekttjanst,

Utbildningen cmfattar bl a undervisning i ordningspolistjénst, kri-
minalpolistjénst, polisforfattningar och straffritt samt olika slag av
fysisk tréning. I ordningspolistjinst genomgis och inlidres bl a gidllande
forfattningar rorande flottiljpolisers och militdra vaktposters befogenhe-
ter m m, varjédmte eleverna bibringas kénnedom om polislagstiftningen, po-
lisidr taktik, polisidr protokollering m m. I kriminalpolistjénst omfattar
undervisningen bl a kriminalpolistjinstens allmiéinna grunder, forhdrslara,
teknik vid husrammsakan, spérldra, signalementsldra m m., Undervisningen i
polisférfattningar och straffritt omfattar genomgdng av vissa viktigare
forfattningar rérande trafiklagstiftningen och ordningsstadgan samt vissa
delar av strafflagen, Den fysiska traningen slutligen avser att bibringa
eleferna nigon fardighet i jiu-jitsu, avvipnings-, anhdllnings- och tran-
sportgrepp, var jidmte fdrdigheten i simning och livréddning skall uppdrivas.

Pl N A

kurs, forlagd till en ur utbildningssynpunkt lamplig flottilj, dit elever-
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na sammandrages under c:a 5 veckor, dels praktisk utbildning vid civil yr-
kesbrandkdr under 2 veckor, varunder eleverna #r férdelade pd olika brand-
kérer i landet., Som lérare vid den centrala kursen tjénstgir huvudsakligen
militdr och civil personal ur flygfdrvaltningen.

MAlet £6r utbildningen #r att bibringa eleverna sddana kunskaper och
fardigheter att de kan tjédnstgdra som brandbefdl vid flottilj, som rﬁddT
ningsledare eller som bemanning p& brandbil, riddningsbil och redskapsbil
samt som instruktorer vid utbildning av personal, som deltar i brand- och

rdaddningstjénsten.

Utbildningen omfattar bl a undervisning och dwning i eldslickningslé~
ra, riaddnings- och brandtjénst, flygplankénnedom, fordonstjénst, materiel-
vird m m, I eldsléckningsldara samt i rédddnings- och brandtjénst genomgl s
och inldres bl a réddningsmanskaps upptrédande och &tgérder vid flyghave-
rier samt Atgirder for bevakning m m pd haveriplats. I flygplankénnedom
genomgds olika flygplantypers konstruktion, och i1 fordonstjénst far elever-
na deltaga i kor- och utryckningsévningar. Undervisningen i materielvird
avser att hos eleverna inskiérpa betydelsen av att materielen virdas om-
sorgsfullt. Utdver ovanstdende meddelas undervisning i forebyggande brand-
skydd, trafikledning och alarmering, sjukvédrdstjéinst m m,

Den praktiska utbildningen vid yrkesbrandkdr avser att bereda elever-
na tillfdlle att deltaga i férekommande utryckningar och arbeten, speciellt
sk6tsel och vird av materielen.

Utbildningen i hundtjfingt &r forlagd till arméhundskolan vid Overgdrd
(Sollefted), Utbildningen, som bedrives enligt chefens fér arméhundskolan
nirmare bestimmande, syftar till att bibringa eleverna kunskaper och fér-
digheter i att fora och vérda skydds-, bevaknings- och vakthundar,

Fortsatt utbildning Dbedrives slutligen utéver den
grundlédggande utbildningen, vid vederbdrliga flottiljer i olika Svnings-
grenar, i anslutning till praktisk tjZnst. Hdrunder skall bl a den person-
liga fdrdigheten i skjutning uppdrivas.

Narmare foreskrifter for utbildningen av de blivande flottiljpoliserna

Innevarande &r har 54 elever beordrats till flottiljpo-
lisutbildning. P4 grund av det stora elevantalet blev det nodvindigt att
dela upp eleverna pd tvd omgdngar. Man borjade i slutet av februari, d4
forsta omgingens elever ryckte in till F 13 f6r utbildning i brand- och
rdddningst jinst. Nédr demna avslutats borjade i mitten av april for bdda om-
. g8ngarna utbildningen i polistjdnst, som pdgick till midsommar, Dema ut-
bildningsgren blev stotestenen for inte mindre #&n 4 elever, som inte kunde
tillgodogdra sig den teoretiska delen av undervisningen., Utbildning i hund-
tjénst vid arméhundskolan #gde rum under sommarménaderna, varefter 2. om-—
gingens elever under augusti-september fortsatte sin utbildning med brand-
och rédddningstjdnst. Utbildningen avslutas under september for samtliga
med praktigk tjdnst vid yrkesbrandkdr. Hér ér flertalet stdrre brandkérer
representerade,sldsom GSteborg, Malms, Norrképing, Linkdping, Ostersund m f1.

Eleverna beriknas kunna bdrja sin nya tjinst som flottiljpoliser om-
kring den 1/11 1949, d8 de fdr tillfglle att i prak tisk t jdadns t-
g0oring tillémpa de kunskaper och fardigheter, som inhémtats under den
foregdende, omfattande utbildningen. (Medd av FS/U).



Fackred:
ultlandsnylt: _ Studie-

centralen.

KAN EN _LITEN STAT AVSTA FRAN ETT FLYGVAPEN?

Som ett led i presspolemiken angdende det s c hwe i -
z 1 ska forsvaret var i frebruari i 4&r i tidningen "Neue
Zircher Zeitung" infdrt en artikel med ovanstéende titel, for-
fattad av signaturen M, Wiithrich. Ehuru Schweiz har ett mili-
tdrpolitiskt ldge och strategiska forhdllanden, som i midnga av-
seenden skiljer sig frén vlra, finns det dock minga likheter,

varfor artikeln i sammandrag fortjinar att &terges.

Sedan forfattaren konstaterat, att midnga uttalanden gjorts foér att re-
ducera flygvapnet och ndgra till och med gltt ut pd att man helt borde av-
std frén det, pdvisar han, att i Schweiz i alla tider fdrelegat svirighe-
ter att i rdtt tid och pd ett riktigt sitt anpassa forsvaret efter tekni-
kems utveckling, Han fortsdtter:

Vir tids nya vapen #r flygvapnet. Det &r nytt, fastén det redan kan
se tillbaka pA en Over 30-&rig utveckling. Visserligen har Schweiz skaffat
sig flyg, men har detta inom ramen fér forsvaret f8tt den plats, som till-
kommer det?

Vidrt flygvapens tillstdnd #r ej tillfredsstédllande. GAng pd ging
s8tdlls den frdgan, om inte vdrt flygvapen pd ndgra f4 dagar skulle kunna
sittas ur stridsbart skick av en fiende. Grunderna till dessa farhfgor &r
en fiendes sanmolikt stora Gverldgsenhet, den - i férhdllande till den e-
konomiska uppoffringen - formodligen alltfor ringa effektiviteten hos ett
sd litet flygvapen samt den stora sérbarheten hos detta vapens markorgani-
sation."

En fiendes stora numerdra Sverldgsenhet giller #dven betrdffande armén,
varfor man med lika stor rdtt borde avstd fréin lantstridskrafter. Krigser-
farenhe terna visar med onskvird tydlighet, att en armé, som varit tvungen
kdmpa utan stdd av ett flygvapen, alltid befunnit sig i ett sidmre ldge &n
den skulle gjort med ett intakt flygvapen som hjélp.

Samma erfarenheter ger oss dven exempel pd hur ett litet flygvapen
med hég kvalitet pd ett avgdrande sitt formdtt ingripa i krigshindelserna,
"Det mest markanta av dessa exempel #r slaget om Storbritannien, Kdrnan av
de brittiska lantstridskrafterna blev fullst#ndigt slagen vid Dunkerque. I
dag vet vi, att det d& knappast skulle lyckats for flottan att férhindra
en tysk invasion., Det engelska flygvapnet med sina 300 operationsdugliga
jaktplan kémpade mot 2500 plan ur tyska flygvapnet, vilka angrep ndstan o-
avldtligt. Dessa 300 plan vann emellertid slaget och det tyska flyget kun-
de aldrig mer hiémta sig frédn detta nederlag.



250 2‘#;?:

Detta och andra exempel visar, att smd men v#il ledda och organiserade
jaktstyrkor hindrat fienden frén avgérande markoperationer imnnan jaktfor-
svaret forst nedkampats. Erfarenheter pekar vidare pd, hur det schweiziska
flygvapnet bOr organiseras och insdttas for att ge .det stOrsta utbytet,
némligen sdsom ett jaktforsvar.

Ett jaktplan kostar endast en btrdkdel av ett tungt bambplan och mycket
mindre #n ett medeltungt. Vi har ej rdd hdlla oss med bombplan, Dessa ford-
rar dessutom jaktplan som skydd for att kunna operera under dager. Att an-
vinda jaktplan sdsom bombplan dr enligt krigserfarenheterna mindre effek-
tivt. Detta l8ter sig matematiskt bergknas. Jaktplanet kan endast medfdra
en ringa last av bomber (Ufl anm: dock en ansenlig méngd raketer) och for-
brukas, ndr det insidttes i markstrider, ungefir tvA & tre génger snabbare
gn i luftstrider. Anledningen hirtill #r det ldtta luftvirnet och planens
otillréckliga bepansring mot beskjutning frén marken.

Om jaktplanet ddremot anvidndes i luftstrider, for vilket det &r kon-
struerat, har man i medeltal rdtt rdkna med, att det skjuter ned fem fien-
deplan, innan det sj#lv blir nedskjutet. Med t ex 600 orerationsdugliga
jaktplan skulle man kunna rdkna med att skjuta ned 3000 fientliga flygplan.
En sddan forlust ir #dven f6r en stormakt av avgdrande betydelse, inte si
mycket pd grund av materielfdrlusten som férlusten av personal. Utbild-
ningen av stridsdugliga bes#ittningar tager nimligen i genomsnitt 3 4r. Vi
kommer dessutom inte att kdmpa ensamma. Sett mot denna bakgrund kan &dven
ett litet schweiziskt flygvapen, bestdende av t ex 300 jaktplan, f4 en be-
.tydelse, som kan mita sig med arméns.

Det kan inviindas, att vdra jaktplan alltid kommer att bli underligsna
fiendens ifr8ga om prestanda, Detta md vara sant betriaffande vissa av fi-
endens "strategiska'" styrkor och vissa typer av robotvapen, men dessa kan
lokaliseras under sin anflygning med hjélp av radar och bekdmpas med styr-
bara eller m8lsckande raketer, utrustning, som t o m vi kan skaffa oss.

En fiendes "taktiska" flygstridskrafter for direkt insidttande gentemot
markstridskrafter opererar diremot i allminhet pd s8 18g hojd att, sdrskilt
i v8r terridng, radar och ddrmed #ven forsvarsrobotvapen blir utan effekt.
Dessa flygplan kan inte operera med Sverljudfart, Fallskdrmstrupp kan inte
gora uthopp vid héga hastigheter, olika slag av transportplan glr med rela-
tivt 18g hastighet m m, Dessa forhdllanden gor, att vi torde f& stora mbj-
ligheter insdtta vdra jaktplan med utsikter till god verkan,

Existensen av ett jaktflyg &r en faktor, som en fiende i fo6rsta hand
mdste rékna med i sitt beddmande av ldget och som fr&n borjan avgdr om
landet skall invecklas i ett kommande krig.

Sammanfattningsvis séger forf: "VArt land f&r inte avstd frén ett
flygvapen. Detta vapen utgdr inom ramen for var vérnkraft en avgdorande fak-
tor. Vart flygvapen mdste inskrinka sig till det vidsentliga och omsétta
detta i handling, ekonomiskt och utan att kompromissa. Det kvalitativt och
materiellt hdgt utvecklade jaktflyget fordrar de minsta anslagen och upp-
nir mot ett fientligt taktiskt flygvapen ett betydande resultat., Endast
detta kan p§ de avgdrande punkterna ge mark trupperna den s& nodviéndiga r o=
relsefriheten, Detta flygvapens markorganisation bdr genom vidsynt utnytt-
Jjande av fdrhandenvarande tekniska hjdlpmedel i férening med var terriéngs
naturliga férutsdttningar utbyggas sd, att flygplanen sikras mot forstd-
relse pd marken,"
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"FOIL" - EN GEMENSAM "VASTLIG" LUFTFORSVARSOVNING.

Den 25/6 = 3/7 1949 genomférde RAF en stort upplagd luftférsvarssv-
ning under tédcknamnet "Foil", Enheter ur brittiska, amerikanska och hollénd-
ska flygvapnen samt ur brittiska luftbevakningen och luftvérnet deltog.
Frankrike och Belgien siinde observatdrer, av vilka somliga hade aktiva upp-
gifter. Owningen, som var indelad i tre skeden, var i forsta hand avsedd
att prova nya metoder for radar-anvindning i luftfoérsvaret. Ovningen hade
formen av férsvar med jaktflyg och luftvirn mot en anfallande bombflygstyr-
ka. Ingen av sidorma skulle emellertid efter avslutad Svning foérklaras ha
"vurmit" atriden., Snarare skulle Svningen vara ett samarbete mellan de big-
ge sidorna., Det anfallande bombflyget skulle gora sitt bdsta fér att ge de
deltagande frdn olika grenar av luftfdrsvaret stérsta méjliga ovning. Eller
- gom Ovningens higste ledare, chefen for engelska jaktflyget, flygmarskal-
ken Sir Basil Embry uttryckte det: "Jaktflyget skall upptrdida
gom en boxare under tréning och bombflyget som hans sparring-partner". —
Engelska, amerikanska och holléndska flygvapnens standardtyper deltog, i
allt Gver 500 plan,

P4 forsvarsgidan deltog ett 40-tal jaktdivisioner med £oljande typer:
Meteor 4, Spitfire 21, Vampire 4 oc¢h Mosquito nattjaktplan, Amerikanska och
holléndska flygvapnen deltog med vardera en jaktdivision, utrustade med
lockheed F-80, respektive Meteor 4. Brittiska luftbevakningen deltog med
c:a 8000 man och luftvidrmet medverkade med alla tillgingliga forband.

P4 anfallssjdan deltog forband ur RAF, tillhoérande Bomber Command och
Coastal Command samt spaningsforband och skolfdrband. USAF deltog med B-29-
forband, baserade i England. Foljande flygplantyper anviéndes ddr: Boeing
B-29, lancaster, Wellington, Lincoln, Anson, Hornet, Mosquito och Vampire.
De amerikanska forbanden utforde daganfall, medan forband tillhdrande RAF
Bomber Command utfdrde nattfcdretagen.

Bland de taktiska erfarenheter somvamns kan fél-
jande némnas:

a) Det till synes "tidlosa" Spitfire-planet framvisade pd nytt utmirk-
ta prestanda p4 hojd. Vid ett par tillfdllen, d& Spitfire insattes pd an-
fallssidan p& omkring 11 km hsjd, fick Meteor visserligen kontakt, men hade
stora svirigheter att komma i skjutlége.

b) Vid gtrid med B-29_synes flertalet amerikanska jaktflygare foredra
anfall framifrin ur riktningarna "kl 10" och "kl 2", medan engelsminnen
frémst anf5ll bakifrdn, Vilken metod som &r bést gidr inte att avgdra forrén
kspfilmerna Br férdiggranskade, men det forefaller, som om den amerikanska
vore att foredra med hiéngyn till B-29:ans s#émre skjutmijligheter framit,

¢) Hornet ronte framging som l3ganfallsplan. Radarstationerna hade své-
righeter att fo5lja och den forsvarande reajakten fick ofta svdrt att komma
i skjutlége., Att ha reajakt i beredskapslige mot liganfall visade sig ogynn-~
samt med hinayn till reaplanens korta aktionstider,

d) De amerikanska F-80-forarna sade sig i vissa fall ha utmandvrerat
Hornet tack vare G-drédkt och servomotor till skevrodren,

e) Engelsmin och amerikaner fldg tidvis varandras Meteor och F-80 och
utbytte sedan sina erfar enheter. Som allmént omddme framkom att flygplanen
hade fdljande respektive fordelar: - Meteor hade béttre allround-prestanda
frimst pd grund av sina starkare motorer, under det att F-80 hade léngre
réckvidd utan fdlltankar #n motsvarande Meteor, F-80 hade vidare bekvémare
och "renare" forarsite samt kombinerad hastighetsmitare och "machmeter".
Vidare ingick i férarens utrustning G-driékt och flyghjdlm, s k crash-hat,
vilka de amerikanska. forarna ansdg oumbdrliga, G-driékt dr ocksd av stort
vérde, dirigenom att firaren trdottas mindre snabbt.
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f) Tiden for startning av motorerna visade sig vara i stort sett den-
samma for F-80 och Meteor. Meteors tv& moiorer startas ndmligen med endast
5 sek mellanrum. Den genomsnittliga tiden for startning var 1 min 5 sek for
bdda flygplantyperna,

g) Med forarna vid (s&lunda ej i) flygplanen uppndddes filjande tider
for gtart: - Division med Meteor (divisionen anses ha startat nidr sista
flygplanet fdllt in landstdllet): B & s t 2 starttid: 3 minuter., - M e -
de ltid for start: 4 minuter. - S Em s t a ¢tid for start: 7 minuter.

Helhetsomddmet efter Ovningens slutftrande var att for-
gvarssidan 1&gt gina uppgifter tillfredgstédllande. Antalet kontakter med
"fienden" var pafallande stort. Detta berodde givetvis & ena sidan pd att
luftbrevakningen fungerade vdl. Den optiska luftbevakningen gjorée t ex
ménga och viardefulla insatser vid "fientlig" radarstdrning med aluminium-
strimlor (Window-metoden). X andra sidan inverkade den goda stigformigan
hos fdrsvarsjakten, som ju till stérre delen var utrustad med reaflygplan.

B-293ornas med spédnning emotsedda insats torde ha overdrivits ganska
kraftigt pd sina hdll, speciellt i amerikansk press, dir man kunnat ldsa
bl a om "jaktplanens fullsténdiga misslyckande mot redan gammalmodiga ame-
rikansgka bombplan," Visserligen gjorde B-29 en god insats, men uttalanden
i likhet med ovanstdende torde f& tillskrivas den hos lekmién ofta vanliga
entusiasmen for "det egna laget", hos de pressmén, som fitt medfdlja B-29
pd deras uppdrag. Faktum kvarstlr, att jaktflyget n8dde kontakt i flertalet
fall, inte blott med B-29 utan dven med den avsevirt snabbare Vampire, nér
derma typ insattes for att markera bombplan pd héjder mellan 8 och 11 km,
Att sedan taktiken i luftstrid mellan exempelvis B-29 och Meteor &mnu inte
fullt utvecklats &r en annan sak,

En erfarenhet av stort vérde var att samarbetet mellan
RAF och USAF 1ibpte i stort sett friktionsfritt.
Skillnaderna i utrustning, taktik, terminologi o s v kom mycket litet till
synes, trots att detta var fdrsta samSvningen efter kriget.

Som s lutomddme torde man kunna faststdlla, att "Foil" varit
en synnerligen ladarorik e tapp pd vdgen till Vist-
unionens sammansgvetsande i fdrsvarshinseende.

Ny metod for radarluftbevakning m m, (Aviation Veek 6/6 49) .

Amerikanska flottan hdller pd att utarbeta nya metoder for luftbevak-
ning frdn hangarfartyg. For andamilet har man radarutrustade flygplan,
frén vilka radarbilderna trddlést Sverfdrs till fartyget. Nan héller ocksd
pd med att utrusta tvd Boeing B-17 och tvA Lockheed Constellation for att
kunna anvinda dessa som “"flygburna jaktstridscentraler",

Amerikanska marinens numerdr april 1949. (ANAF 18/6 49)

Den amerikanska flottan riknade i april 1949 682 aktiva och 1.907 re-
servfartyg. Hangarfartygens - 103 st - fordelning pd Atlanten och Stilla
Ravet framgdr av nedanstéende tabell:

Atlanten: Stilla Havet:
aktiva: reservy aktivag reserv:
"CVB" - tunga hargarftg 3 0 0 e
"CV" - medeltunga d:o 3 8 2 12
"CYLY - ldtta " 4 2 0 3
"CVi" - eskcrt- i 4 %1 4 28

] : g

Forts sid 254, SHEH 14 = - 45
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&2 AMERIKANSKA LUFTFLOTTANS KRIGSFCRLUSTER I TYSKLAND 1944-1945.

Bl et bl i gt o e e i T e e e

Den schweiziska tidskriften " Flugwehr und -Technik

juni 1949 skriver hdérom bl ag

"For att f4 en riktig bild av 9:e amerikanska luftflottans férluster,
orsakade av dels luftvdarn och dels jakt, médste man ha klart for sig, att
det hdr rorde sig om 8 k taktiska férband och att erfarenheterna begrénsar
sig till tiden 1/1 1944 - 7/5_1945.

I luftkrigets forsta skede, d& den tyska flygtverligsenheten var mar-
kant, fruktade de amerikangka flygarna det tyska luftvdrnet ganska litet,
endr de flesta forlusterna dd orsakades av tysk jakt. Amerikanernas defen-
siva &tgirder kom d&rfdér att i forsta hand rikta sig mot det tyska flyget
och inte férrédn framemot 1944, d& det tyska motstldndet i luften var dbrutet,
#gnade man sig At det tyska luftvidrnet, som dd viixt sig témligen starkt.

Statistiken visar, att 9:e luftflottans bombforband per 1000 flygningar
dver Tyskland forlorade 4 och attackforbanden 2 3/4 flygplan genom luftvar-
nets eld. 117 av 1000 bombplan och 22 av 1000 attackplan skadades av luft-
virnet, Demna relativt rianga fdrlust ger dock inte tyska luftvidrnets verkan
full rdttvisa, En analys av forlusterna med hdnsyn till uppdragens art ger
foljande bilds

De stérsta forlusterna uppstod vid stortbombanfall, som resultat av &
ena sgidan den ringa féllningshijden och ddrmed stora traffytan, & andra si-
dan luf tvirnets goda sikt- och traffmdjligheter., De minsta forlusterna upp-
stod vid eskortjaktfirbanden. Detta &r begripligt, ty de eskorterade bombpla-
hen var i forsta hand luftvérnets mdl, Vidare flog man wid de eskorterade
fér etagen pd hiogre hojder. : 5

Riskerna vid s k vdpnad spaning var mer &n 2 ggr sd stora som vid eskort-
uppdrag, men inte mer &n 2/3 sf stora som vid stortbombanfall,

Nedanstfdende tabell visar luftvimmets av den schweiziska tidskriften
uppgivna verkan, i 4 av totala firlusterna vid 9te amerikanska luftflottan,

, Nedskjutpa: Skadade:

Bombflygplan: Iuftvirnseld 53,4 % 97,3 %
Jaktflyganfall 8,9 % 0,8 %

Cvriga orsaker 27,7 % 1.9 %

Attackflygplan: Luftvirnseld 54,8 % 88,5 %
Jaktflyganfall 15,1 % 3.4 %

Ovrigas orsaker 39.1 % 8.1 %

Med "Ovriga orsaker" forstlr vér killa sddana forluster, som uppstétt
vid t e nddlandningar, eller d& orsaken inte kunnat utredas.

Red Uf]l anm: Vid bedsmandet av de ovanstiende Procenttalen médste man
ihdgkomma, att det tyska jaktflyget under den ifrigavarande tiden (1944 -
1945) var h6gst avsevirt fdrsvagat till £31jd av den
allierade, flerdriga flygoffensiven mot "Luftwaffe" och Tyskland i dess
helhet - och av denna offensivs f&ljdverkningar,
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FLYGTJANST - Forts fr sid 243,

DANSKA FLYGBESOKET

1y

Ett danskt svarsbesck pd var
Flygkadettskolas Danmarksbesck 1948
tigde rum den 13 - 16 juni i 4r, I
det danska forbandet ingick bl a
den fdrsta kadettkursen, som helt
och hillet utbildats vid flyget,
och som nu efter avslutad fortsitt-
ningsskola gkulle over pd jaktfor-
band.

Om bescket berittar chefen for
Flygkadettskolan Oversteldjtnant
L. Peyron bl a féljandes

Danskarna kom hit till Sverige
den 13 juni och landade forst pd
F 13 for att pd eftermiddagen fort-
sdtta till Uppsals, dit de anlédnde
k1l 1600, Férbandet kom frén danska
hérens och sjovdrnets fortsatinings-
skola pd Karup och utgjordes av sam-
manlagt 38 man, Chef var Oberst C.
OBERST C.C. LARSEN PR YAG MOT SVENSK JORD, C. L ar s en . Antalet flygplan
var 17, ndmligen 14 Harvard och 3
Oxford. Den 13, p& kvidllen gav chefen for flygvapnet middag pd officersmis-
sen p4 Arna. Den 14, var det visning av kadettskolan och lunch p& Arna samt
dérefter Stockholmshessk. P4 formiddagen denna dag gjorde Oberst Larsen vi-
sit hos landshdvding Kjellman i Uppsala. Den 15, visades F 16 pd formidda-
gen och dédrefter var det gemensam lunch pd Flustret och utflykt till Sko-
kloster pd eftermiddagen. P& kvillen middag p& resp médssar. Den 16, lémmade
danskarna Arna k1l 0900 och mellanlandade p& F 13 pd Atervdgen till Danmark,
Bestket kiénnetecknades frédn forsta stund till den sista av samma hjirt-
liga och kamratliga stdmning, som rddde vid F 20 besdk i Danmark hdsten 1948,

En del bilder frdn det danska bestket pA Uppsala-Arna-filtet ses pa
vidstdende sida,

UTIANDSNYTT - Forts fr sid 252.

Ryska jaktplanet La-11, (Press)

Frdn "Sppna" ryska kidllor har ytterligare data erhillits om det ryska
Jaktplanet La~1l, av vilken typ ett exemplar i maj 1949 som k&nt landade vid
F 18, Motorn #r p4d c:a 2 500 hk, en 18-cylindrig dubbelstjirnmotor. Topp-

farten &r 750 & 800 km/tim. La-11 dr den senaste kinda typ, som konstruerats
av Lavotsjkin,

il h M-300 - 0 rerx. (Itav 1725/49 - 18/6)

Ett meddelande har inh&mtats om tvA nya ryska kolvmotorer, némligen
M=120 (14-cyl, dubbel stjarnmotor om 1,200 hk) och M-300, en motor av inte

angiven typ om 3,000 hk, Den senare siiges vara den kraftigaste kolvmotor,
som Sovjetunionen f n har,



1. CHEFERNA SNAKKER (fr v chefen for Flygkadettskolan, direfter Oberst Larsen, sedan che-

fen 13r upplands flygflottllj och t h major Sandstrdm),

2. AVLAMNING EFTER ANKOMSTEN (framst Oberst Larsen och Kaptajn Birkhoda),

3. GASTERNA PR VEG att "Invadera® F 16 och F 20,

4. DE DANSKA FLYGPLANEN uppstidllda pd Arna-filtet,

leunaverken &ter i bruk. (Itav 3/8 49)

Leunaverken har 4dter borjat framgtdlla syntetisk bensin i stor skala,
Enligt uppgift #r fabrikens kapacitet minst 15 milj lit/mén. Leuna-fabri-
kerna forstordes under kriget ndstan helt av flygbomber, De ligger i "rys-
ka" zonen,
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Ny brittisk flyevapenchef,

Enligt Air Ministry fréntréder Lor d Te dde r den 1/1 1950 pd
egen begdran sin befattning som flygvapenchef, Det &r inte bekant, om han
samtidigt kommer att fréntrida sina &vriga uppdrag inom fdrsvarsmakten,

Som eftertrddare har utndmnts Air Chief Marshal S ir John
Slessor , den nuvaurande chefen for brittiska forsvarshogskolan (Im-
perial Defence College). Ny chef fdr denna blir viceamiralen S i r
Charles Daniel fromden 19/9 1949.

Den utsedde brittiske flygvapenchefen Sir John Slessor ar fédd den
3/6 1897. Han tillhdrde 1915-18 Royal Flying Corps i Frankrike, Egypten
och Sudan och fick officersfullmakt i R A F 1919, 1921-22 tjidnstgjorde han
i Indien, 1923-24 i Air Ministry och 1924-25 vid R A F Staff College.
1925-28 var han chef foér 4. brittiska flygdivisionen (No. 4 Squadron). Un-
der 1928-30 var han chef for operations- och underridttelseavdelningarna i
the Air Staff, Air Ministry. 1931-34 blev han ldrare vid Army Staff Colle-
ge, Camberley, och kommenderade 1936-37 No. 3 (Indian) Wing. Hirunder del-
tog ‘denna flottilj under hans befdl i krigfdringen i Waziristan..

Bland hans senare uppdrag miérkes bl a chefskap for planeringsavdel-
ningen i Air Ministry, 1937-41. 1940-41 var S, pd s#rskilt uppdrag i For-
enta Staterna, 1941-42 blev han stabschef 5, Group, Bomber Command, 1942-
43 bitrddande chef for Air Staff, 1943-44 chef for det i flygvapnet ingd-
ende Coastal Command, 1944 var S. stf chef fér de allierades medelhavsflyg.

Efter kriget har han varit fdredragande i personaldrenden i Air Coun-
cil 1945-47 och - som ndmmt - chef fOr Imperial Defence College 1948.

Sir John &r k#dnd for sitt goda samarbete med armé- och marinmyndighe-
terna och har bl a (fore kriget) skrivit arbetet "Air Power and Armies"
(1936) , ett sammandrag av foreldsningar frdn krigshogskolan.

Avvecklingen av luftbron till Ber lin.

Luftbron bsrjade avvecklas den 1/8 1949, enligt en plan, som torde
strécka sig Over en period av omkr 2 - 3 minader, Efter denna tid skall en-
dast Svningsflygningar och behdvliga speciella underhé&llstransporter utfo-
ras.

Med nuvarande landsvigs-, Jjdrnvdgs- och flodtransporter bertknas un-
derh&llet av de tre vistsektorernas i Berlin 2 1/4 miljon invdnare kunna
ske i tillrdcklig omfattning, d v s sd langt lagringsforhdllanden och eko-
nomiska mjligheter medger - allt under forutséttning att de ndmnda tran-
sporterna fdr fortgd ostdrt, enligt avtalade bestédmmelser fOr blockadens
hévande.

P6r den hindelse ryssarna likvdl skulle infdra trafikrestriktioner o d
kommer en styrka amerikanska och engelska transportflygplan att hdllas i
beredskap pd flygplatser i Viasttyskland. SAlunda behdlles 60. trupptran-
sporteskadern i Wiesbaden och den 6l:a i Frankfurt.

Den 1/8 utgick tre eskadrar C-54 (Skymaster) ur luftbrotrafiken. De
overgick d& till forberedelser fér hemtransport. Den 3/8 startade ocksd den
forsta C-54:an for hemflygning till USA med 18 "airlift veterans",

Betriffande beredskapsgrad vid markforband, forrddsanstalter o s v for
&terupptagande av ny luftbrotrafik foreligger f n inga uppgifter. Det kan
darfsr inte heller avgdras, hur snart luftbron skulle kumna borju fungera
igen i full omfattning. Troligen byggs trafiken upp efterhand, om fdrrdden

Forts. omslagets 3. sidas



Tekniska Fronten:

Fackredaktion: FF/M

FARTMETNINGEN: DESS FELXKALLOR OCH KORREKTIONER.

Fartmétarey méter som bekant skillnaden mellan stagnationstryck och
statiakt tryckl) och &r kalibrerad s& att dem vid + 15° C och 1013,2 mb och
under i Svrigt idealiserade forhdllanden skall visa verklig fart genom luf-
ten, For de flesta av fartmitarens funktioner som flyginstrument krives
inga korrektioner. For navigeringséndamil mdste fartvidrdet korrigeras med
héinsyn till den omgivande luftens tdthet med kiénnedom om tryckhtjd och tem-
peratur, vilket gores p4 navigeringsskivan.

Fartmétningens felkillor ligger i instrumentet, i dess bdda lednings-—
system, 1 dessas forbindelse med den yttre luften samt i forhdllanden som
sammanhiinger med korrektionen for aktuella tryck- och temperaturvirden.

Instrumentets normala fel ingdr huvudsakligen i kalibreringstoleran-
gserna. Dessa #r minst vid sdttningsfart (for ingen instrumenttyp storre &n
5 km/tim), och Okar stegvis med tkande fartvirden till hdgst 15 km/tim. For
aktuella marschfartvirden dr de i allmiéinhet higst 2%—% av fartvirdet. Vid
stark kyla i sittrummet tilldtes ndgot stdrre toleranser, - I samband med
snabbt okande eller minskande fartvirden upptridder en viss eftersldpning,

- Onormala fel i instrumentet, sdsom upphakning, ldckage m m ar mindre van-
liga,

Hos ledningarna forekommande driftstorningar dr léckage, vattenlds och
igenfrysning, fel som ej behtver intrdffa, samt efterslépning hos tryckut-
jimmingen i ledningarna, vilken gior sig gdllande pAd tvA sédtt, Vid fartfor-
gndring krdver tryckutjémningen i stugnationstrycksystemet en viss tid och
instrumentet blir efter. Vid hojdfordndring sker tryckutjdmningen i de bida
systemen olika snabbt, och en felvisning &4t det ena eller amira hdllet blir
foljden.

ledningarnas forbindelse med den yttre luften dr ej idealisk vid alla
fartvirden utan ger upphov till det s k platsfelet, ommémnt 1 U f 1 nr
5/49 i samband med htéjdmitarens felkillor, For fartmétarens platsfel géller
i stort sett detsamma som fér héjdmdtarens. Det varierar dock e] ndmmvirt
med héjden, Platgfelskorrektionen dr vanligen positiv vid marschfart och
uppglr hos vissa av flygvapnets flygplantyper till 30 km/tim vid hogsta
fart. Hos Spitfire #ér korrektionen vid hég fart i stdllet negativ. - Till
en nérmare orientering om platsfelet avser U f 1 att &terkomma.

I korrektionen for aktuella tryck- och temperaturvirden ligger flera
felk#llor. Den korrektion navigeringsskivan ger bygger pd uppgifter om
tryckhsjd och temperatur, Tryckhijden kan avlisas pd hojdmitaren om dennas

1) Enligt modern nomenklatur, som p& senare tid tillémpas i den hdgre tek-
niska undervisningen, &r "dynamiskt tryck" ett for aerodynamiska berik-
ningar viktigt tryckbegrepp, exakt proportionellt mot fartens kvadrat
och mot lufttdtheten. Den tryckskillnad fartmiétaren miter &r pAd grund av
luftens kompressibilitet ndgot stdrre &n det dynamiska trycket (4 % vid
M=0,4, 9 % vid M=0,6, 17 % vid M= 0,8) och saknar vedertaget namn i
svensk nomenklatur. P& engelska kallas det "differential pressure".



258 2@?&(;;2;

millibarskala &r inst&lld p& 1013. Ar instdllningen en aman erhdlles ett
fel i fartberskningen (foér t ex 50 mb avvikelse erhdlles c:a 3 % fel).
Hojdmdtarens platsfel inverkari sAlunda ger 300 m platsfel c:a 2 % fartfel,
- Den avliésta temperaturen dr pd grund av fartuppvirmningen i allménhet for
hog, vid hogsta fart kanske ett par tiotal grader. Tio grader p& temperatu-
ren gbr c:a 2 % pd farten., Men det &r inte nog hdrmed. Den i instrumentet
ingdende korrektionen for luftens kompressibilitet géller endast vid 1013
millibar statiskt tryck., For alla andra tryck dr demna korrektion ej fullt
riktig, utan avldst virde mdste, om stor noggrannhet erfordras, ytterligare
korrigeras, i varje fall om farten &r hdg. Demna extra korrektion, som na~-
vigeringsskivan inte inbegriper, &r obetydlig pd markhdjd och negativ pa
htjd samt ungefdr proportionell mot fartens tredje potens. For aktuella
flygplantyper kan den uppgd till c:a 6 % av farten. Den har fAtt den ndgot
oegentliga bendmningen kompressibilitetskorrektion.

Ndr och hur kan vi nu korrigera for de ovan uppriéknade felen? Ja - mot
de onormala felen kan man bara gardera sig genom noggrann vird av materie-
len, férnuftigt bruk av pitdvirmen och uppmirksamhet pd onormalt beteende

hos fartmidtare, hojdmatare och variometer. - Inom medgivna toleranser fore-
kommande kalibreringsfel kan korrigeras om kalibreringskurva (frén senaste
instrumentkontroll) medfdres. Detta rekommenderas dock endast f6r de prov-
flygningar m m dir mycket noggramnna fartuppgifter &r nddvindiga. '
De olika sektorernma och indexen (#ven machvisaren) kan anvindas utan
korrektioner, i varje fall i planflykt, De #r i allménhet placerade med hén-
syn till upptrddande fel, och #ven om felen kan variera nigot finng till-
rédckliga marginaler, Observera dock, att "stallfarten" varierar med lastfak-
torn och med flygplanets totalvikt (flygvikt) och att ett fast index for
higsta fart vanligen endast géller upp till en viss i resp SFI angiven hdjd.
Fartbestdmning for navigering krdver som bekant korrektion med navi-
geringsskiva, Lr det friga om precisionsnavigering krivs, speciellt d& det
giller srabba flygplan, en hel rad korrektioner, Forst gores platsfels-
och kompressibilitetskorrekitionerna., Dessas sammanlagda virde brukar kunna
erhdllas ur ett diagram, i vilket man gdr in med avldst fart och tryckhdjd
(millibarskalan pa 10135 korrigerad for héjdmétarplatsfel. Korrigerad h&jd
och avlést temperatur instédlles pd navigeringsskivan och mot det enligt o-
van korrigerade fartvdrdet fAr man si ett ndrmevdrde pd verklig fart, Ur
detta vidrde berdknas termometerns fartuppvirmning efter sérskild tabell och
avlist temperatur korrigeras neddt, varefter en fornyad och noggrarmare in-
stdllning gbres pd skivan, varur slutligen erhdlles virdet pd verklig fart.
(Glom sedan ej att Aterstdlla millibarskalan), Ett vidlyftigt rikneprogram!

Om t ex i samband med anfall mot markmdl farten mdste bestédmmas under
accelererad dykning kridves som tidigare antytts ytterligare korrektion for
efterslidpning och olikartad utjémning av tryckfédrhdllandena i ledningssys-
temen, Dessa korrektioner #ér under utredning (utprowming).

For alla normala &ndamdl récker det att veta; Fartmitaren som flygin-
strument behdver inga korrektioner. Fartmidtaren som navigeringsinstrument
miste korrigeras for flyghdjden., Ligg till 5 % for varje héjdkm, s& har Du
ett fartvirde som duger for Sverslagsberskningar upp till 6 km hdjd. Anvén-

der Du navigeringsskivan, sd éndra inte hdjdmitarens millibarinst&llning for

att avlisa tryckhijden! Ra,

Red Uf! anm: De av forf, valda uttrycken "fart®, *fartmitning® och "fartfel® 4r Inte reg-
Tementerade vid flygvapnet, | flygtjanst, utbildningsinstrukgioner mm heter det alltjimt
*hastighet® 0 5 v,



Z{i‘? == 259

"Aviation Week" for den 6/5 1949 innehs11 nedanstfende Sversikt dver
NACA:s forskningsarbete:

l. For att cka ett flygplans flygstrédcka &r det Gnskvidrt att kunna Oka
planets s k sidoforh8llande. For att detta skall vara msjligt mAste man e-
mellertid av hdllfasthetsskidl gora vingen mycket tjock vid roten, vilket
medf r ¢kat luftmotsténd, som motverkar den gynnsamma effekten av dkningen
i aidoftrhdllandet. Genom bortsugning av grinsskiktet intill vingen tror
man sig emellertid kunna f& bukt med derma nackdel, s& att man m&jligegdr
sidofdrh8llanden #&nda upp till 20, varvid vingens tjocklek vid roten kan
vara upp till 40 % av vingkordan. Det &terstir emellertid &nnu minga pro-
blem att ldsa i detta sammanhang.

2. Vid fallagkédrmshopp frén mycket snabba plan kan man inte anvénda van-
1ig katapultstol, utan man ténker sig att 10sgOra hela nosdelen av flygpla-
net, ddr foraren sitter. For att nosdelen verkligen skall kumma lossna mis-
te dA den dvriga delen av flygkroppen forses med luftbromsar, Dessutom més-
te fenor anbringas p4 nosdelen, si att rorelsen kan stabiliseras, till dess
hastigheten blivit tillrdckligt 18g for att foraren skall kunna hoppa.

2. Ett intensivt utvecklingsarbete pigidr for att anpassa reamotorns kom-
pressor och turbin till &verljudférhdllanden. Den vanliga reaturbinen vén-
tas f4 ldmna plats for em turbin av ny typ.

Man vantar sig dven betydande driftsbesparingar genom att minska anta-
let turbinsteg frdn 8 & 12 till 1 vid ofdréndrat tryckfdrh&llande,

4. Nédr inte tillrdcklig dynamisk stabilitet kan uppnds hos ett hdghastig-
hetsflygplan genom vanliga metoder, sddana som Skning av fenans (-ornmas) yta,
minskning av anfallsvinkeln och vingens V-form, har man ténkt sig mGjlighe-
ten att Astadkomma erforderlig dynamisk stabilitet med hjdlp av en gyrokon-
trollerad autopilot, som reagerar {or dndringar i rotationshastighet kring
nigon av flygplamens huvudaxlar. Det &r emellertid &nmu ovisst om denna At~
ghrd dr tillrdcklig.

5. Viktiga fenomen vid flygning i nirheten av ljudhastigheten &r de aero-

elastiska, For raka vingar #r "fladder" det svdraste problemet, fér pilfor-

miga "forlust av kontroll"™ och for omvidnt pilformiga "divergens'. Vid vingar
med mycket stor pilform dr tryckcentrums forskjutning den mest kritiska ten-
densen,

6. Ett viktigt resultat av forskningarna #r vidare att propellrar visat
sig vara praktiskt anvandbara vid s& hoga Machtal som 1,1, Hittills har man
inte ansett dem anvindbara over M = 0,85, Med s&rskild form pi bladen véntas
man kunna utveckla propellrar, som &r anvandbara ett gott stycke in i 1jud-
omrédet.,

Fallgkﬁrmsutgprégg
i 890 km fart.

En kapten vid amerikanska
flygvapnet gjorde nyligen fall-
skdrmsutspring ur ett reaplan,
som flg med 890 km fart, Han
skdts ut med katapultstol, som
avfyrades med en 37 mm patron,
och landade helskinnad med sin
fallskdrm,
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LENS FOCAL LENGTHS Férsb’ks}fostna-
REQUIRED TO PHOTOGRAPH W—
VEHICLES FROM YARIOUS wi SRS
ALT‘TUDES cosT 3 Enligt ame-
7 = $1.000.090 rikanska uppgif-

ter - Colonel
Goddard i1 Photo-
grammetric En-
gineering mars
1949 - kostade
det under kriget
70 000 kr att
tillverka en
flygkamera med

6 dm (60 cm)
ALTITUDE 10,000t 20,000¢t. 40,000 &. 60,000+4¢. 100,000 +¢.

CAMERA CAPACITY AND COMPLEXITY INCREASE  Drovnvide. Demes

var enligt samma

AS THE OPERATIONAL ALTITUDE INCREASES killa avsedd att

PORSCKSKOSTNADERNA FOR FLYGKAMEROR - FUR FOTOGRAFERING  anvéndas for fo-
2 tografering frén

FRAN RESP C:A 3, 6, 12, 18 OCH 30 KM FLYGHGJD. 4 km flyghojd.
Men kostnaden
blev 900 000 kr d& man gjorde en 120 cm kamera for fotografering frén 8 km.

Den 240 cm kamera, som ocksd konstruerades under kriget, drog en for-
sékskostnad av 2,5 milj kr. Den avsdgs for flyghojder pd 16 km.

Efter kriget har en kamera med 360 cm brénnvidd konstruerats, Yilken
dragit en kostnad av 3,5 milj kr. Den flygkamera, som nu gr under tillverk-
ning har en brénnvidd av 6 me t er (600 cm), och Er avsedd att kunna
anviéndas vid fotografering fré&n 30 km flyghtjd. Kostnaden &r &nnu inte kénd,

Electric A.l, — engelskt reabombplan, (Itav 1704/49 - 18/5)

Med "English Electric A.1.", Englands forsta reabombplan utférdes den
férsta flygningen den 13/5 i &r, Flygplanet &r midvingat, har rak vinge och
enkel fena och roder. Fenan dr forldngd framédt ldngs flygkroppens dversida,
Flygkroppen ér spolformig och har troligen trycksdker kabin med plats for
tvd man. Ett foto finns i Itav 1705/49 - 19/5. Kraften utgdres av 2 st R R
A von, placerad ivingarna ndra flygkroppen. Enligt obestyrkta uppgif-
ter ar flygplanets maxhastighet c:a 930 km/tim och léngsta flygstrdckan
4800 km. "Aviation Week" for den 15/6 49 uppger att serietillverkning ar
bestdlld., - Red Ufl anm: Planet, som fdtt namnet "Canberra", fldgs vid brit~-
tiska flygindustriens uppvisning i september 1949,

B-36 fAr pilformad vinge? (Aviation Week 27/6 49)

Inom USAF Overviger man allvarligt ett forslag att ge yttre delen av
vingarna pd B-36 pilform. Partgrinsen ligger nu vid Machtal 0,60 men skulle
genom #ndringen komma att ligga vid 0,75. P& 12 km hdjd betyder detta en
fartskning fran 700 km/tim till 800 km/tim. Kdllan uppger att man inom USAF
hoppas kunns &ka B-36 topphdjd till 15 km.

Stigtid for Gloster Meteor. (Aviation Week 4/7 49)

En forsckstyp av Gloster Meteor, forsedd med tvd Metrovick Beryl rea-
‘motorer (1988 kp dragkraft), foéretog nyligen en stigning till 12 km h3jd pd
7 min 31 sek, Startvikten var 7 ton., Planet steg 6 km p4 2 min 5 sek,
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Lockheed XF=94,
nytt amerikanskt
natt jaktflygplan.

Bilderna hir-
intill &r de for-
sta av Lockheeds
nya nattjaktflyg-
plan XF-94. Typen
ar en ur F-80,
Shooting Star ut-
vecklad typ, av-
sedd att verka pd
mycket hoga hoj-
der och forsedd
med speciell ra-
darutrustning.
Planet har J-33
reaaggregat, vil-
ka fir ut extra
effekt genom s k
ef terforbrénnare.

Engelska 1jughastighetsfiirsSk hog Vickers, (Daily Express 24/4 49)

Vickers provflygare Lithgow dmnar forscka att i planflykt och med en
Vickers Supermarine 510 overskrida ljudhastigheten 1225 km/tim, Planet &r
en ny typ av Attacker, men med pilformade vingar. Motor en Rolls Royce Nene.
Planet hade redan flugit, men ndgra prestandauppgifter fanns inte offentlig-
gjorda, d& notisen skrevs. Det var emellertid bestdllt av brittiska krigs-
materielministeriet. - Red, Ufl anm: Planet flégs infoér allménheten vid

uppvisningarna pd4 Farnbourough i september i &r.

D H Chipmunk blir RAF nya skolplan, (Aviation Week 2/5 49)

De Havilland har fAtt en order p& 5 milj pund f6r leverans av Chipmunk,
Planet skall anvindas for grundlédggande flygutbildning. "The Aeroplane" for
25/3 49 uppgav foljande data mm:

Spannvidd 10,46 m Startstridcka 22T m
Langd 1,75 * Landningsstricka 283 v
HG3d 2,13 n Topph&jd 5790 "
Maxhastighet 230 km/tim Flygtid 3,9 tim
Marsch " 200 Flygstricka 780 km,

Ny luftbromstyp till Northrop XF-89. (Itav 1742 13/7 49).

Northrop XF-89 Scorpion, {2-sitsigt, 2-motorigt nattjaktplan)&r utrus-
tat med ett nytt slags luftbromsar, s k "decelerons", vilka pd en glng tjé-
nar som luftbromsar, skevroder och klaffar, Dessa nya bromsar &r egentligen
ett slags klyvklaffar, placerade p& yttersta delen av vingens bakkant, all-
deles utanfor de vanliga landningsklaffarna, Under normal flygning &r den
nya bromsanordningens '"kikar" sténgda och kan mandvreras som vanliga skev-
roder, Under start och landning hdlles den undre klaffen p& varje "decele-
ron" Oppnad for att ge ckad lyftkraft och vid dykning #&r bdda klaffarna
oprna och verkar d4 som luftbromsar,
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Tekniska Fronten - forts fr sid 261.
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Reaplan typ Meteor tankar i luften. (Itav 1761/49 - 9/8)

Den 7/8 fl5gs en ensitsig bensindriven Meteor &dver 12 timmar i strdck,
Den tankades didrunder 10 ginger frdn en Avro Lancaster. Uverféringsanord-
ningen utgjordes av en 22 m léng slang, som i ena #ndan var forsedd med ett
konformat munstycke, Andra #ndan var kopplad till tankarna i Avro-planet, I
nosen pd Meteor-planet stack ett ror fram, vars munstycke passade till
slangens., Meteorfdraren flég sitt plan s8 att réret féngade slangidndan, En
automatisk koppling forenade dem dédrefter - bensin kunde pumpas dver till
Meteorflygplanet.
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KANNER DU IGEN IEM 7

EES=ESEEEENERBEN EXIT I

Logningar till identifieringguppgifterna pd sid 241.

A, FLYGPLANBILDERNA 1 -~ 5,

Nr Fpl typ Begkrivning
1 F 84 Enmotorigt reafpl. Midvingat. V-formade vingar, hir
Republic med“extfgtankar Pa vingspetsarna.'§vag?'v-format
Eﬁf;ﬁ;;ﬁé! stjarthojdplan. Svagt V-format stjdrthojdplan., Enkelt,
sockertoppsformat stjédrtsidplan, Cigarrformad flyg-
kropp.

2 11 6 Fyrmotorigt reafpl. Hégvingat. Motorerna hingande i
gondoler under vingen. Flygkroppen skjuter léngt fram-
for vingen., Enkelt, hdgt stjartsidplan, H6g placering
av gtjdrthdéjdplanet,

3 J 21 R Enmotorigt reafpl., Ligvingat. Dubbla kroppsbommar,
Stjdarthojdplanet férbinder topparna av de bdda stjéart-
sidplanen,

4 FOF Enmo torigt reafpl, Midvingat. Dubbla luftintag i ving-
roten. Lidng spetsig nos med huven placerad strax fram-

%ﬁ%%%%% for vingen. Enkelt, starkt sluttande stjartsidplan,
—_— Hogt ansatt stjédrthojdplan. '

5 Tu 4 Tvdmotorigt reafpl. Hogvingat. Stor trapetsformad vin-
ge. Lig motorplacering. Stora plexiglashuvar i nosen
och strax framfor vingen. Dubbelt, dggformat stjart-
sidplan, V-format sgtjdrthdjdplan.

B. FARTYGSBILDERNA I-II.
Nr Fartyg Beskrivning

I | Svenskbyggd | Rak déckslinje. Svagt fallande motorbdtsstdv. Tvirt

motortorped-~ | avskuren akter, Lig ddcksoverbyggnad med skyddsskarm

bat for bryggpersonalen, TvA pd ddck liggande torpedtuber.
En 20 mm akan i torn akter om mandverplatsen.
Bestyckns 1-20, 2-53 IT, Depl: 27 ton
Dim; 20 x 4,8 x 1,2, Fart: 45 knop,

II | Rysk motor- | Ligt mandvertorn. Rak forstdv. Torpedrénnor akterut.
| torpedbdt av | Lvksp i mangvertornet.
Thornycraft- | Bestyckn: 1-13, 1 ksp, 2-53 TT. Depl: 17 ton
typ Dim: 19,1 x 3,35 x 0,65, Fart: 45 knop.

Nar Du ldst detta nummer av U £ 1 -

lama Over det till aman intresseradl
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Bﬂﬂ?l’i ¢ fronfen # \ Fackredektion: FS/Fh

Flvegdivektor T, Edlén: KOLLISIONSFARA GENOM "BIPLANVERKAN",

T S E TS EESS S S SR E B R ERSETE

I sanmband med utredningen angiende ett par av de senaste
kollisionerna i luften har uppmirksamheten kommit att riktas
pd de aerodynamiska forhAdllanden, som féreligger 44 tvd flyg-
plan flyger tdtt intill varandra pd sidant sétt, att de lik-
som bildar ett "biplan", Vid de tvA kollisionshaverier, som
nedan skall beskrivas, har i bdda fallen flygplaneu forts myc-
ket nim under varandra, sd att de legat i det ndrmaste som
ett "biplan",

I det ena fallet, nedan kallat "haveri nr 2", var omstin-
digheterna s& pass ovanliga, att de gav impuls till ingdende
teoretiska Overldggningar och funderingar &dver wvad som héinder
nér tvd flygplan passerar mycket ndra varandra, Nigra siffer-
missiga berdkmingar har inte utfdrts, men de slutsatser, som
&nd& kunnat dragas, visar overtygande, vilka avsevérda, hit-
tills inte uppmirksammade kollisionsrisker, som kan uppkomma
i dylika fall, L

Innan vi gidr nirmare in p4 de bdda haverierna, skall férst erinras om
foljande tvA sakforh8llanden,

l. Omkring och bakom ett flygplans vinge finns en nedsvepning av luften
p& grund av lyftkraften pd vingen, samtidigt som det rdder undertryck over
vingen och ofta visst Bvertryck under vingen. Denna nedsvepning resp desss
tryckforandringar &r visserligen kraftigast ndrmast flygplanet men &r dock
mérkbara ganska lingt ifrén detsamma, ehuru de snabbt avtar med Skade av-
sténd frén flygplanet. Nedsvepningen striacker sig med sikerhet mycket léng-
re ifrdn vingen &n tryckfdridndringarna.

2. Om tv& vingar (eller tvA flygplan) befinner sig under och mycket nira
varandra, sugs vingarna mot varandra p g a det tkade undertryck, som upp-
kommer i fortringningen mellan vingarna (venturirdrsverkamn). Denna verkan
borjar gora sig géllande redan dd vingarna befinner sig pd ndgot avsténd
under varandra, Sugverkan ar stdrre, ju tjockare vingarna dr, enlr storre
vingtjocklek ju medfdr en starkare fortridngning av mellanrummet mellan dem,
Detta forhdllande, som sedan linge i princip &r vil ként, har bestyrkts bl a
genom tv4 kidnda fall, dér ndmnda verkan genom speciella omstiéndigheter gjort
sig girskilt starkt mirkbar. De bdda haverifallen var foljande:
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Haveri nr 1:

Tv& flygplan J 30 ur F 1 kolliderade 3/3-49. B&da totalhavererade och
besdttningarna omkom,

Kollisionen intr&ffade under forbandsflygning. En grupp om fyra J 30-
plan flég i V-formering med 2:an (bl& B) till héger om gruppchefen samt
3:an (bld D) och 4:an till vénster. Vid ett tillfdlle gav gruppchefen or-
der om viénster flankformering. Luckan mellan gruppchefen och 3:an (bli D)
uppskattades hérvid av gruppchefen till c:a 24 flygplanspénnvidder (skulle
ha varit c:a 3 “sidana -spinmvidder), 2:an (bl3 B) &tlydde ordern, staff-
lade neddt och drog sig &t vinster samt uppmanade 3:an (bld D) att draga
sig ut 4t vinster for att ge plats for bld B mellan gruppchefen och bl4 D.
Mojligen har bl4 D borjat d4tlyda demna uppmaning just fore kollisionen., Un-
der sin férflyttning At vinster kom bl4 B nidstan rakt under bld D samt hade
eller fick under mandvern farttverskott och passerade forbi bld D samt steg
ofrivilligt eller frivilligt ndgot i ett sddant lége, att bld D med sin
" hogra propeller tréffade bld B. Harvid har bld B bl a f&tt vénster stabili-
sator avslagen jémte andra skador. Efter kollisionen stdrtade bdda flygpla-
nen och totalhavererade.

Haveri nr 2

Tvi jaktplan typ J 26 ur F 16 kolliderade 29/6-49. Det ena planet to-
talhavererade och féraren (T) omkom.

Under riktdvningar med tvd flygplan J 26 pd c:a 70O m hdjd upptécker
mélflygplanets forare S, att rod indikeringslampa for landstdll lyser. Han
begdr kontroll av landstéllet av den andre foraren T, Hirvid gick T in un-
der S plan snett bakifrdn vinster. Ur S vittnesmdl for haverikommissionen
citeras foljande: "Kanske 10-15 sek efter det att S forlorat T ur sikte,
kiinde S, att hans flygplan liksom drogs nedét (satte sig med stjérten légre).
S tog 4t sig spaken och fick i samma Sgontlick syn pd T:s flygplan omedelbart
framf 6r nosen pd sitt eget, ndgot till vinster. S fick det intrycket, att
T:s plan liksom slungades upp framfor hans eget plans nos och samtidigt kén-
de S en ganska kraftig krdngning i sitt eget flygplan. D8 T:s flygplan kom
upp, hade det stjidrten mycket hdgt men 1&g rdtt pd vingama, Omedelbart
déirefter gick T:s flygplan i dykning och just d4 lossnade hela vinstra hojd-
roderha lvan", (Forf anm. Det var i verkligheten h & g r a stabilisator-
balvan, som tréffades av S:s propeller.)

Det sistnémnda haveriet skall hér nirmare analyseras, Det kan genast
framhfllas, att detta haveri utgdr ett ovanligt markant exempel pd verk-
ningarna av att flyga tdtt under varandra, enir féraren dels fullt avsiktligt
flugit s& niira under det andra flygplanet som mdjligt, dels tydligen avsikt-
ligt gdtt ur detta lige genom att flyga firbi det Overliggande flygplanet,
Vidare kan fremhdllas att gjorda dverliggningar lett till den slutsatsen,
att det a&r inverkan av nedsvepningen som har varit av avgdrande betydelse
for hindelseforloppet, medan den direkta sugverkan sannolikt haft mindre
inflytande och i sd fall ej forrdn i hiéndelsefdrloppets sista skede, d4
flygplanen redan kommit mycket néra varandra,

Dei sannolika hiindelgeforloppet vid hayeri rr 2 (se fig 1 - 4, sid 266 - 267).
D& T:s plan underifrdn och i huvudsak bakifrdn ndrmade sig S:s plan, -

bar Tss plan kommit in i den nedsvepande luften bakom och under S:s flyg-

plan. Endir T uppenbarligen mandvrerat i avsikt att hdlla sig tdtt under S,

har han dirfor mdst flyga med ndgot hdgre nos, &n om han befunmit sig i o-
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flg 2.
UPPHINNANDE FLYGPLAN FLYGER MED HOJD UPFHUNNA FLYGPLANETS STJARTPART| DRAGES
NOS 1 DEN NEDSVEPANDE LUFTEN BAKOM DET NED PA GRUND AV DEN UKADE NEDSVEPNINGEN
ANDRA PLANET. BVER UPPHINMANDE FLYGPLANS VINGEY

stérd luft (se fig 1). Detta torde ha skett omedvetet, enér man mdste firut-
sdtta att T haft uppmirksamheten pd hojdskillnaden till S och inte fést sig
vid en obetydligt dndrad ldngdlutning hos det egna flygplanet. Nar under
upphinnandet T:s vinge passerade under S:s stjdrtparti, tenderade det sena-

re att dragas ned genom nedsverningen over T:s vinge (se fig 2). Hdrav kén-
de S att hens plan "satte sig med stjérten ldgre". D& T upphunnit S s& myc-
ket att flygplanen befann sig ungefdr mitt under varandra, kan T:s plan ha
f4tt ndgon stegringstendens genom att hans stabilisator fdtt dkad péverkan
genom nedsvepningen frédn S:s vinge. Samtidigt hdrmed kan bdda flygplanen
ha sugits mot varandra av ovan beskriven sugverkan mellan flygplanens vin-
gar., Denna sugverkan yttrar sig ju som en ndgot okad lyftkraft pd det und-
re planet och ndgot minskad lyftkraft pd det dvre planet. D& T sedan avsett
gé forbi S och hans vinge kommit just framfsr S:s vinge, har T:s vinge
plotsligt kommit ur nedsvepningsomrddet kring S:s vinge, och eftersom en-
ligt foregdende T i den nedsvepta luften méste ha legat med ndgot hdgre nos
gn 1 ostdord luft, har passagen fram ur nedsvepningsomridet medfért en pldts-~
lig 6kning av den verkliga anfallsvinkeln hos T:s vinge, och didrmed en plots-
lig lyftkraftsckning och héjning av T:s plan (se fig 3). Kiénslan hirav och
méjligen uppfattningen av den uppenbara kollisionsrisken i detta Ogonblick
har sannolikt formdtt T att hastigt méta planets héjning genom att fora
fram spaken, varvid hang stabilisator hdjts och kommit in i S:s propeller-
falt (se fig 4). Samtidigt hdrmed hade ju dven T stabilisator kommit fram-
for nedsvepningsomrddet kring S:s vinge och dérigenom fdtt en plotslig an-~
fallsvinkelskning (p& samma sdtt som vingen som nyss beskrivits) och dir-
med lyftkraftsckning, som adderat sig till verkan av det ansatta hdjdroder-
utslaget. Det nu beskrivma hindelsefdrloppet har alltsd resulterat i en
"trappstegsformig" hdjning av T:s plan, och det kritiska och till kollision
ledande fdrloppet har utspelat sig, d8 T:s plan just passerat forbi S:s,
Det har visserligen inte siffermissigt berdknats hur ndra under var-
andra planen méste ha varit, fOr att enbart den ovan beskrivna Smsesidiga
inverkan skall leda till kollision. Det dr kanske mdjligt att planen redan
mdste ha varit sd niéra varandra att avsténdet kunde innebéra Sverhingande
kollisionsrisk, t ex genom en liten omedveten spakrirelse, #ven om “msesi-
dig interferens mellan planen inte férefanns. Ren felbeddmning av hojdskill-
naden mellan planen #r givetvis inte heller utesluten. Sannolikt &r det vil
en kombination av ofdrsténd och felbeddmming som forst fort planen i sidant
lige, att interferensen blivit verkligt farlig och tagit Sverhanden s&som
ovan beskrivits.,

Vid en ja&mf drelse av haveri 1 oech 2 finner
man, att forloppet sannolikt har varit i stort sett detsamma, Planen har
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fig 3. Eig ‘.

I UNORE PLANETS STABILISATOR KOMMER

DX_UNDRE FLYGPLANET KOMMER FRAM UR NED- IRAM UR NEDSVEPNINGSOMRADET KRING OVRE
SVEPNINGSOMRADET FRAN UVRE FLYGPLANET, FLYGPLANEY, FAR DEN {KAD LYFTKRAFT OCH
FAR_UNDRE PLANETS VINGE DKAD LYFTKRAFT UNDRE_FLYGPLANETS STJERT LYFYES UPP.
OCH LYFTES. KOLLISIONEN INTRAFFAR.

aveiktligt forts tdtt under varandra och d& det undre planet passerat forbi
det Ovre, har kollisionen intrédffat. Forloppet ken dock inte med samma sé~-
kerhet klarldggas i det forsta fallet, Vittnesmdlen dérifrin #r knapphindi-
gare, endr bdda de kolliderande flygplanen totalhavererade och besdttningar-
na omkom, I andra fallet har ddremot vittnesmdlet frédn foraren i det ena
planet virdefullt bidragit till att belysa hindelsefSrlpppet.

Motétgérderna mot faran.

Vad kan géras for att undvika liknande kollisionshaverier och hur bdr
man forfara om man ofrivilligt rdkar i ett dylikt ldge? En allmiin regel &rs
Flyg inte avsiktligt for néra ett annat flygplan och framfyrallt inte gd

att flygplanen ligger som vingarna i ett biplan.

Av ovanstiende analys frangdr vidare att det farligaste férloppet in-
triffar, just dd ett underliggande flygplan med fartoverskott passerar for-
bi ett Overliggande flygplan, Det &r ndmligen d& som de luftkrafter uppkom-
mer, som ofrivilligt hijr det undre planet, och vilka inte kan motverkas av
flygféraren, I dylika légen kan Atgérder egentligen endast vidtagas av flyg-
féraren i det underliggande planet, eftersom han &r den ende som kan se
planens inbordes ldge, medan flygforaren i det Gverliggande planet ofta
inte har m6jlighet att se ndgot alls av vad som intréffar. Det #r sdlunda
tydligt att flygféraren i det underliggande planet miste undviks att gd

forbi utan istéllet s&ka sacka efter genom att dra av motorm.

Aven ur allménna flygsidkerhetssynpunkter #r det givetvis olémpligt
att gd forbi ett flygplan pd dess undersida., D& man hunnit férbi, férlorar
man sannolikt det andra planet ur sikte bakom sig och kan inte stkert be-
doma planens inbtrdes lége. Foraren i det ovre flygplanet kanske Sverhu-
vudtaget inte ser ndgot alls av vad som hénder, firrén det #r for sent.

Flyg aldrig s& néra ett annat flygplan, att bida flygplanen ligger som

vingarna i ett biplan, Om Du 8ndl oavsiktligt kommer i sidant lige under
ett annat plan, forsck inte g8 forhi utan drag av motorn och forsdk gacka

efter,
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Fénrik P, Lindstrém, F 7: MOTE MED MYGG - RON FRAN EN NORRLANDSOVNING.

Ovre Norrlands vidstridckta Sdemarker har alltid betraktats med viss
respekt dven av dem, som har fdga kidnnedom om de séregna férhdllanden, som
rdder dir. Den flygande personelen har darfor i stor utstrédckning fadtt kén-
na pd de svirigheter och strapatser, som infinner gig efter en nddlandning
eller ett fallsk#rmshopp i dessa trakter, Dessa sk " g i k-0 vning-
ar " har dock ndstan uteslutande varit forlagda till vintern., Minga har
dock sidkert haft pd kénn, att en landning i dessa ogistviénliga trakter dven
sommartid skulle kunna medfora avsevirda svirigheter, d& det géller att ta-
ga sig fram till bebodda platser,

Detta var ett av gkidlen till att en division ur ¥ 7, i vilken artikel-
forfattaren ingick, i bérjan av juli 1949 foreteg en tre-dagars marsch i
det inre av Ovre Norrland. Denna del av Norrland bestdr till storsta delen
av sgkog, sumpmarker och berg. I sumpmarkerna bygger och bor den hungrigaste
och livskraftigaste myggarten i landet, vilket vi nogsamt skulle f& erfara,

Marschen var uppdelad pd tre dagsetapper och utfordes begédttningsvis,
Forutstittningen var den, att vi hade nédlandat med planet i gott behdll och
siledes hade tillging till den nddutrustning, som ingdr i detta, forutom
den personliga nddutrustningen, som normalt medfdres i flygstidllet (= flyg-
drékten), Fallskdrmen hade ersatts med en sovsidck och hela utyustningen var
for &vrigt packad i en ryggsidek, Jag kommer nedan att redogdra for de erfa-
renheter, som gjordes och gom jag tror kan vam av vérde for ovriga kamra-
ter inom vapnet,

Lit mig forst némna ndgot om my g g . Myggen var nimligen det, som
alla talade mest om efter denna marsch och det med fog, ty sjélv hade jag
aldrig upplevt ndgot liknande. Myggen, som sdderut i regel endast #&r aktiv
under den mdrkare delen av dygnet, var hédr uppe i full fart dygnet om, Det
ir gvért att med ord beskriva den pléga, som myggen utgjorde., Fagtién vi var
insmorda med myggolja och féljaktligen undgick att bli stuckna, farms myg-
gen Overallt; i maten, i Ggonen, ja till och med i halsen, om man var nog
of trsiktig att Oppna munnen., Ett i vanliga fall si oskyldigt "ndje" som att
forrdtta sina naturbehov, var hdar fullt jémforbart med Dantes infermo, d v s
ndgot som jag bara végade genomlida en enda ging under hela tiden, Det fanns
ocksd mlnga, som efterdt ifrdgasatte, om det hade varit m6jligt att genom-
fora denna marsch utan myggskyddande medel, Kanske - - - ,

Dérnéist vill jag némna n#got om terringen, vilken var svirframkomlig
och pd sina stédllen rent av livsfarlig., Framfér allt lurade farorna i trisk-
markerna, ddr jag sjdlv vid ett tillfdalle blev sittande fast i gyttja till
midjan och forst efter min f&ljeslagares ingripande kunde komma upp pd fast
mark igen, Detta gjorde, att dagsetapperna, som inte Overskred 16 km, blev
synnerligen pifrestande, Marschen genomférdes dock av alla utan svdrighet,

Den nddproviant, vi medforde, var fullt tillricklig for dessa tre da-
gar. Men hur ofta komuer man att f8 tillgdng till den proviant, som finnes
i flygplanet? Sékerligen kommer de tillfidllen att bli sdllsynta, d& en be=-
sdttning kan uppspfra resterna av det flygplan, de limmat i luften. Det &r
dirfor nodvindigt att komma fram till en nSdutrustning, som medfdres i flyg-
overall eller fallskérm och som m6jliggbr ett par dygns vistelse i vildmar-
ken,

Nedanstdende f 6rslag till personlig nédut -
rustning sommar tid &r uppgjord efter de erfarenheter, som

Forts sid 272.
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Ldadsekretsen Har Ordet:

Kurt Lidbrinks

Som de flesta av " U f 1 " ldsare nog vet, ligger Imperial Ethiopi-
an Air Force forlagd vid byn Bishof tu, c:a 40 km sydost om Addis
Abeba vid den enda jdrnvig, som utgdr frdn huvudstaden, nimligen den till
Djibouti, Jiérnvigsstationens namm &r A d a (om négon ev skulle titta ef-
ter p4 kartan). Vi svenska officerare, som kommer frén Ljungbyhed, har nu
varit hir omkring 4 &r, och vi har f&tt ndgra erfaremheter, som kanske kan
vara virda att skriva om - bl a som jémforelse med forhdllandena hemma i
Sverige.

Om vi d4 borjar med vd&ra f ly gplanty per hir nere, sd har
vi Saab-Safir som skolplan typ I. Jéamfort med Sk 25 verkar Safi-
ren som en salong. Dér finns inget som helst drag, man kan variera frisk-
luften precis efter behag, vid normal flygning anviinder vi inga fallskdrmar,
utan sitter pd de skdna dynorna iférda den dagliga klédseln, ingen flyghuva
eftersom motorljudet dr relativt svagt. Flygplanet Er rymligt, si att man
slipper att slédss med sitt hdgra knd, niér man som lérare undervisar i roll
At hoger, dessutom har planet baksits i vilken vi placerar en radiokadett
under navigeringsflygningar med de Safirer, som &r utrustade med radio. I
avancerad flygning dr Safiren ndgot bidttre &n Sk 25, kanske mest beroends
pd att skevroderverkan ar betydligt kraftigare, dessutom "osar" planet myce
ket litet, varfor illamdende &r relativt ovanligt. Nigra oligenheter att
ha inféllbart landstdll pd typ I har vi inte mirkt, eleverna klarar det u-
tan anmirkning. Om noshjul &r till fcdrdel eller nackdel, kan vi &nnu inte
med sékerhet yttra oss om, eftersom vi bara kinner till férdelarna #n s
lénge: mer lHttlandat, ingen groundlooptendens och god sikt vid kdrning pd
marken, Nackdelen, om det nu blir ndgm - vi fdrscker Hven nu 4 eleverna
att landa med spaken helt tillbakaférd - kommer ju forst att midrkas, nédr vi
skall 6vergd till den sporrhjulsforsedda skolplantypen II, Ce s sna,
som vi har planerat att pibdrja omkring 1 juli, (Art. skrevs i vlras. - Red.)

Nimnda Cessna = av typ AT-17 - dr ett tvémotorigt amerikanskt skolflyg-
plan med omstdllbar propeller. Plats for férare, reservforare och 3 passage-
rare. Utomordentlig radio, som kan betjinas frédn alla fem platserna, Planat
ir f6rsett med hdjd- och sidorodertrim samt l&sbart sporrhjul, .Avldsta kurs-
hastigheten p4 2000 m #r 130 miles/h (207 km/tim) och planéhastigheten 80
miles/h (128 km/tim), Vi #r ju onekligen litet handikapade genom att vi un-
der relativt primitiva férhdllanden har en besviirligare typ II hér &n hem-
ma, men jag tror #ndd att Cessnan i vissa avseenden #ér lyckligare for oss
att ha #n vad exempelvis Sk 16 skulle ha varit. Detta beror kanske framfsr
a2llt pd att Cessmans sporrhjul i l&st lige dr absolut fast och riktat rakt
fram och féljer alltsf ej som pd Sk 16 med sidorodrets rorelser. D& elever-
na kommer frén den noshjulforsedda Safiren #r det min fasta dvertygelse att
Cessnan med sitt relativt breda landstdll och sin ringa groundlooptendens
ar ett lémpligt Gvergdngsplan. Att sedan Cessnan &r tvimotorig, spelar e}
84 stor roll, har det tidigare visat sig hédr nere. Naturligtvis miste ele-
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verna ha mer flygtid pd typ I &n hemma, innan vi bdrjar med Cessnan. Vi har
réknat med att de skall fd omkring 100 timmar,

P& grund av virmen mitt pd dagen och den dérmed samman-
hiéingande kyttigheten, méste vi he flygundervisningen sd tidigt som méjligt
p& dagen, Vi har ordergivning i gryningen, d v s k1l 0600 och flygplanen bru-
kar lidtta ungefdar samtidigt som solen glr upp, vilket &r lika vackert att
se varje morgon, Vi slutar flygningarma kl. 1000, efter vilken tid det i
allménhet dr sf kyttigt, att det ej ldnar sig med ndgon skolflygning. I stort
sett har elevema 2lltsd samma flygtid per dag hidr som hemma,

I och med att flygningarna bérjar si tidigt, kan vi ej ha mekaniker,
som klargor flygplanen fore flygning, utan varje dag féir eleverna sjédlva
skota om den saken och det d&r ju i utbildningshénseende en fordel jamfort
med Ljungbyhed, dédr utbildningsplanen ej rdcker till fér mekanikertjiénst fo-
re varje flyening. I Etiopien fAr ju eleverna genom detta -ldra sig att helt
och héllet lita pd sig sjdlva, och dessutom ldr de kénna motor och plan be-
tydligt bdattre,

Flygfdalten i Etiopien &r i allmdnhet ej av sd god
beskaffenhet, och detta gdller &ven flysf&ltet i Bishoftu. Vi har tvd banor,
en pd 1.600 m och en pd 1.100 m,, banbredden #r 80 m., Det #r kanske litet
besvirligt med banor i bSrjan av utbildningen, nér man ibland méste landa i
litet- sidvind, men det har gitt bra, kanske till stor del beroende pd Safi-
ren, Metoden har ju 1 alla fall den fordelen, att eléverna redan frén bsrjan
miste ldra sig att hdlla tungan rdtt i mun och blir tvingade att alltid mot-
verka eventuell vindavdrift i planén, fiér att komma ned pd banan., Korta ba-
nan anvénder vi i allménhet bara i en riktning, och i ldvart &r relativt ho=-
ga magker, varfor eleverna blir tvingade att gdra goda beddmningar vid land-
ning, s& att de ej rullar av banan, Det &r ungefédr som Sk 16:s landning i
vindstilla pd F 5:s &wingsflygplats Havgdrd.

Flygfiltet i Bishoftu ligger pd 1940 m., vilket gdr att man alltid més-
te anvédnda "hojdgasen", Eleverna &r frdn bdrjan vana att skita denna ordent-
ligt, och det faor ekommer aldrig, att de kommer ner frén sektorn pd grund av
motorkrdngel férorsakad av felaktig behandling av blandningen, vilket ju
faktiskt intrdffar d4 och d4 hemma,

Nackdelen med den hoga hdjden framkommer emellertid vid avancerad flyg-
ning och vid landningar. Vid alla avancerade rorelser i loopingplanet forlo-
rar man avsevdrd hojd, mellan 200-300 m, Detta gor, att den avancerade flyg-
ningen mdste pébodrjas pd héjder dver 3000 m., eftersom vi har den légsta
tilldtna hojden for detta pd 2800 m. Den hdga hdjden medfér dven att motor-
varvet mycket ldtt glr upp till otilldtna vérden, varfor varvet mycket noga
miste iakttagas, speciellt vid avancerad flygning,

S&ttningshastigheten &r hdr 10-15 km hdgre &n vad som &r angivet i resp
forarbocker, P4 GFU spelar detta inte s8 stor roll beroende p& flygplanty-
perna, men vi har mérkt, att Attack Squadron - vidr attackdivision har rela-
tivt besvéirligt med sina Ar 1947 hitflugna B-17, kanske inte s& mycket bero-
ende pd den hogre sdttningshastigheten som fastmer pd en betydligt storre
groundlooptendens, vilken tydligen f&rorsakas av den ringa lufttétheten pd
hogtbeldgna flygfalt.

Utbildningens i navigeringsflygning
forutsédttningar &r i viss mdn begrénsade, beroende pd att vi ej har négon
meteorolog. Nigon vidderforedrugning forekommer sdledes inte, utan vi gor vi-
derfl ygningar endast ndr viddret ser ut att vara osidkert, Det #ar faktiskt
rétt vanskligt att starta mot ett mdl, dédr man inte har en aning om hur vid-
ret &r. P4 GFU &r detta ej si riskfyllt, di vi inte har léngre navigerings-
flygningar #n 1-1 timme och dér sdledes brinslet alltid rdcker till for att
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dtergd till basen, Nigon exakt tidtabellflygning kan vi ju knappast fordra
av eleverna, dd de inte fir ndgra riktiga vinduppgifter., Trots detta dr fe-
let vid hemkomsten i allminhet bara 1-2 min, Teoretiskt fAr de ldra sig ex-
akt samma i luftnavigation som stamflygfdrarna i Ljungbyhed och man fér vidl
hoppas pd, att vi inom en snar framtid fir en meteorolog, s& att eleverna
litet oftare kan f4 praktiskt tillémpa sina teoretiska kunskaper i naviga-
tion.

Beroende pd kartans ofullstindighet och landskapets karaktdr #r det re-
lativt svirt med detaljorientering, varfor eleverna nidstan helt och héllet
mdste lita pA klocka och kompass. Vi forsdker ju dven det i Ljungbyhed, men
hér nere ar det en absolut nodvidndighet, for att de sikert skall komma fram.
Inklinationen #r praktiskt taget obefintlig, varfdr kompasserna dr sd gott
som 100% riktiga och man kan med tillfdrsikt lita p& dessa,

Betrdffande ingstrumentflygningen har vi
dnnu ej pdbdrjat demna med Safiren, beroende pd att det Hr nidgot for kyt-
tigt for utbildning med ett sddant relativt litet flygplan, utan vi har
tdnkt vinta med det tills eleverna #r influgna pd Cessman, som &r mycket
limpad for detta &ndamdl, Dessutom har vi for avsikt att anwvinda linktrai-
nern i storsta méjliga utstrdckning.,

Eftersom Safiren dr 3-sitsig kan vi ha med en extra elev, nir vi gér
igenom vissa Gvningar; dven eleverma liter vi flyga 2 och 2. Detta har vi-
sat sig ur utbildningssynpunkt mycket tidsbesparande. Firutom att eleverna
lér sig av varandra i luften, har dven det s k "eftersnacket" sin stora be-
tydelse, I Ljungbyhed anvidnder de sig inte alls av denna mdjlighet. Som be-
vis pd det tidsbesparande med detta kan jag ndmna, att vi fick in 2 elever
8 minader efter de andra, och de har pi 5 mdnader i det nérmaste hunnit i-
fatt sina kamrater - till stor del tack vare denna metod.,

Flygvéddret hir nere dr sé stabilt, som man Sverhuvudtaget
kan begiira, Sedan i december har vi endast haft 2 icke flygdagar. "Lilla
regnperioden”, i februari eller mars, har inte alls pdverkat véra flygning-
ar, det kom bara ibland ndgon A8skskur p& eftermiddagen eller kvdllen, Under
"gtora regnperioden® fir vi kanske rdkna med en del icke-flygdagar - dock
inte s4 midnga, beroende pd regnets benigenhet att komma pd vissa bestimda
klockslag med négon forskjutning frédn dag till dag. Under den tiden &Ar det
inte s8 kyttigt i luften, utan vi kan ldgga flygningarna i forhdllande till
regnet, alltsd @ven pd eftermiddagarna. For ovrigt har vi planerat att lig-
ga 1 Dire Daua under regnperioden, eftersom den sistnidmnda ej &r
sd kraftig dér nere. En jémforelse med icke flygdagar mellan Ljungbyhed och
héar utfaller ju till Etiopiens stora fordel,

Under torktiden &r det nog nigot mer kyttigt hdr #n hemma, trois att
vi flyger pd morgnarna, Detta kanske ar litet besvirligt speciellt vid for-
bandsflygning, men eleverna blir ju tvingade att ldra sig att hdlla sina
platser trots detta, och det tkar ju i ndgon mdn deras kunskaper.

Otaliga féglar - Ornar, gémar, glador o s v. svidvar stédndigt omkring
i luften. Vi mdste ddrfor inskdrpa mycket noggrann uppmérksamhet frdn ele-
vernas sida, d& kollision med dessa stora féglar kan foraorsaka allvarliga
haverier. Det gir inte an att slda till, utan man miste jamt vara pd sin
vakt, Adtminstone vid flygning pd ligre hijder.

Precis som i Ljungbyhed &r halva dagen anslagen fdr
teori, Detta &r kanske i minsta laget med tanke pd elevernas bristande for-~
kunskaper, Deras kunskaper i1 s k allminbildande #mnen &r ytterst smd, for
att nu inte tala om matematiken. Detta senare forcrsakar en del besvidrlighe-
ter speciellt i luftnavigation. Det verkar emellertid som om det s& sméning-
om skall bli bdttre, di varje ny kull har bittre skolunderbyggnad #n sina



foregdngare, Deras kunskaper i engelska &ar relativt goda och rdcker gott och
véil till for utbildningen, &ven om de ibland stavar litet underligt.

Liksom i Sverige har vi besvir med rekryteringen. Av de elever, som
frivilligt sdker till Etiopiens Air Force, #dr inte det antal tillridckligt),
som klarar lékarundersdkningen, varfor det hander att regeringen="guverne-
mentet" kommenderar hit elever mot deras egen vilja., Detta #&r ju inte rik-
tigt den metod, som vi anviénder 0ss av hemma i Sverige. Eleverna finner sig
emellertid i sitt dde, och man mdrker ingen skillnad i arbetsprestationerna,
Derag stridvan att alltid gora sitt bédsta dr nog storre hdr &n hemma, bero-
ende pd deras starkare nationalkénsla, som de blandar in bdde pd lémpliga
och olampliga stédllen, Dessutom dr de mycket vdl medvetna om att deras in-
sats betyder négot nytt for Etiopien,

FOor oss ldarare har demma kommendering naturligtvis sin
stora fordel, Forutom alla de nya intryck vi fér, utskar vi viAr sprékkun-
skap, Utbildningen sker pd ergelska, men vi ldr oss ocksid en del italien-
ska, beroende pd att det, ndst modersmdlet, #r det mest forekommande spréd-
ket., Dessutom snappar vi upp litet amharinja, om det mu kan ha ndgon bety-
delse, Jémfort med i Sverige har vi stort ansvar hidr. Férutom att vi re-
presenterar en frémmande nation, si miste ju ansvaret vara betydligt storre
med tanke pd att vi &r med om att bygga upp et t helt nytt flyg
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UTLANDSNYTT - Fortse fr sid 256.
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Nio resor till mAnen,

"Chefspdiloten" vid amerikanska civilflygbolaget United Air Lines, flyg-
kapten Hamilton Lee, har nyligen avgdtt ur tjénst efter att ha flugit sedan
1913, Efter att ha fullbordat sin sista flygning kunde Lee i sin flygdagbok
fora in en slutsumma flygtid av 27.811 flygtimmar och en flygstricka av né-
got &ver 7 miljoner km, d v s motsvarande nio resor till mé&nen, Rekord?

HA VERIFRONTEN - Mote med mygg (forts fr sid 268).

framkom under marschens

Myggsalva, Figkredskap: rev, fluga (spinnare),
Plasticduk 1,5 x 1,5 m (mot regn) Energikoncentrdt i tablettform,
Kompass (med spegel), Choklad,

Ankarbrasa i vattentit Cigaretter (av rikare).

Stormténdst ickox} {f Orpackning

Marschen blev for ovrigt blde givande och intressant och vérdet av
den foérhojdes genom att vi andra dagen blev fullstindigt genomvidta efter
ett hiaftigt Askvider, vilket satte formdgan att strapatsera pd ytterligare
prov. Men - Glom inte myggsalvan, nir Du flyger i Svre Norrland somartid!

Ufl anm: Behovet av myggsalva skall beaktas vid den slutgiltiga ut-
formningen av sommarmddutrustningen,vilket arbete f n pdgdr inom flygled-

ningen,



SPRAKSPAITEN: Campagne de Norvége 1940.

Den fransca sprikuppgiften i U f 1 nr 5/1949 medférde ett rekord-
artat antal forsdk till ldsningar. Hiar det bdsta inkomna svaret, ins#nt
av signaturen "SA", De inskjutna parenteserna #dr Red’s, "SA" presterar
foljande Oversittning:

NORSKA FALTTAGET; APRIL 1940.

Min om att korsa de allierades planer 1lat Hitler sitt norska falt-
tdg bana sig vig Gver havet och gemom luften. ﬁsknedslag i London och
Paris, dér man inte hade velat tro pd RAF's tillforlitliga kameraob jek-
tiv, vilka hade avsldjat koncentrationerna av landsiéttnings-(-styrkor)
materiel ur sjo- och luftstridskrafterna.

"Mwo Group" (2:a RAF-eskadern) #r den firsta som ger sig ivig for
att utspana och forasdka hindra fiendens rérelser. Nigra férband (eg.
flottiljer) forlégga sina baser till Skottlands yttersta nordspets.
Dérifrédn gé de ut pid spaning mot Danmarks och Norges kuster. Svdra fore-
tag, p& aktionsradiens grins, i ok#nda luftstreck, Over ett omilt hav.
Fienden har bemilktigat sig de betydelsefullaste norska hamnarna och flyg-
bagserna, De allierade f4 icke, trots sin &verlégsenhet till sjdss, and-
rum for att i Norge landsdtta moderna jaktforband. Deras inskeppade
(d v s p4 hangarfartyg basemde) flyg &r ur sténd att mita sina krafter
med den tyska jakten, En mdnad var tillrdckligt fér tyskarna, skyns
herrar, for att kasta tillbaka de fransk-brittiska markstridskrafterna
(eg. trupperna) i havet, SA.

MAN ADENS NAVIGATIONSPROBIEM,

ST S SETESEE=EEEEEs

Svaret P& uppgiften sid 243 &ir 184 km/tim.

HZ&gg@gEg@g - "Luftbrons" avveckling (forts fr sid 256).
i Berlin skulle nedgd p g a ryska Atgérder mot marktransporter,

Enligt pressuppgifter torde berlinarnas "stridsmoral" i det kalla
kriget ha nedgdtt, di de nu kénner sig avskurna frd&n véster, dels genom
att luftbron nu avvecklas, och dels genom att militédrregeringen flyttat
visterut, Det torde dérfir ha sin betydelse, att allierade flygplan fort-
farande visar sig Over Berlin. Beredskapsfdrbandens "&wningsflygningar"
kan mojligen wverka hojande pd berlinarnas anda, bdde i de vistallierade
och den ryska sektorn.

Vid amerikanska Joint Chiefs of Staff’s besdk i Europa har chefen
fér flygvapnet, General Vandenberg uttalat, att de transport-
forband, som dras tillbaka frin Airliften, kommer att dtergd till sina
ordinarie baser i USA, Flygfiltet vid Burtomwood i England samt de dit
forlagda flygforbanden kommer inte att berdras av minskningarna utan hil-
leg vid full styrka och i full verksamhet. Vidare yttrade V,, att alla
propellerdrivna amerikangka jaktplan i Europa efterhand skall ersdttas
med reajakt.
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Varfor B-36 blivit USAF;s bombplan nr 1. (Av Week 15/8 49)

B-36, Convairs "interkontinentala" bombplan &r enligt amerikansk
flygvapenexpertis def fdrndmsta bombplan, som nu befinner sig i pro-
duktion eller kan tdnkas bli tillverkat inom den nédrmaste tiden., -
Detta yttrande fdllde nyligen en av USAF:s representanter, generalmajoz
Smith, infdr amerikanska forsvarsutskottet, Viérderingen av B-36, sade
Smith vidare, har kommit %ill stdnd efter omfattande jémfirande prov
med Boeing B-50, B-54 och Northrop B-49.

Orsakerna till att USAF foredragit B-36 har i fdrsta hand varit
foljande: B-36 visade sig snabbare #n B-50 Over en stricka mctsvarande
B-50 maximala flygstricka, Forutom den lidngre flygstridckan var B~36
hojdprestanda avsevirt gynnsamrare dn B-50, B-36 B prestanda var vidare
helt Overlidgsna Boeing B-54 utom vad gidllde "hastigheten Gver mdlom-
rddet"., B-36 D med extra rea-aggregat viantas dock bli snabbare #n B-54
dven i detta hinseende. B-36 A preastanda yar betydligt gynnsammare &n
Northrop B-49 i vad gillde flygstrdcka och stabilitet., Den d8liga sta-
biliteten i synnerhet gjorde B-49 mindre lémplig for bombfdallning.,
Andra nackdelar med B-49 var oldmpliga platser for vapen och en léngre
leveranstid,

Det slutgiltiga beslutet att std fast vid B-36-programmet fattades
i juni 1948 av en kommisgsion bestdende av bl a flygministern Symington
och ett antal representanter for USAF, didribland chefen for det strate-
giska bombflyget, general Kenney. Den sistnémnde var lénge en av de
starkaste motstdndarna till B-36 och foérordade i stdllet B-50 eller
B-47. S4 sent som i januari 1948 var K:s uppfattning forhirskande i
ledande kretsar inom USAF,

Att amerikanska flygvapnet inte "satte pd fel hidst" vid sitt B-36-
beslut har ytterligare understrukits av de nya data ang8ende B-36, som
i degarna framlagts infdr amerikanska forsvarskommittén, De nya pres-
tandasiffror, som nu offentliggjorts, &r foljande:

a) maximal hastighet Sver 700 km/tim och topphdjd Sver 15 km har upp-
ndtts av B-36 D utrustad med fyra extra reamotorer,

b) under stridsméssig Gvningsflygning har B-36 B tillryggalagt Over
16,000 km utan brénslepdfyllning i luften, En bomblast pd 4.5 ton f&ll-
des efter mer &n 8000 km flygning,

¢) B-36 har flugit 10.C00 km p& 12 km h5jd med en marschhastighet av
480 km/tim, Denna strécka #r avsevirt léngre #n léngsta strickan till
ndgot m31 i Ryssland,

d) nya tekniska ron vad betriffar briénslefdrbrukningen, som gjorts
inom USA:s strategiska flygstyrkor, stéllde i utsikt en flygstridcka pd
20,000 km,

e) B-36 har redan gjort krigsméssiga flygningar mot mil, representeran-
de alla forstahandsmd8l inom hela Eurasien. Resultaten frdn dessa flyg-
ningar har Svertygat amerikanska flygvapnets ledning om, att B-3%6 med
framgdng kommer att bekdmpa dessa mi3l i hindelse av krig.

Dessa forhd8llanden har tillsammans gjort, att amerikanska flygvap-
net i dag gdtt in for B-36 som sitt forndémsta stridsmedel cch gjort
ytterligare best&llningar - utéver den for 6 &r sedan gjorda bestdll-
ningen pd 100 st B-36, Hirigenom kommer man nu upp i ett antal av 250
befintliga och best&éllda B-36:0r, fordelade pd 4 bomb- och 2 strate-
giska spaningsflottiljer, eller, i genomsnitt rdkrat, omkring 40
"bjissar" typ B-36 per sddan flygflottilj.

KFF Reproduktionsdetal}
Stockholm 1949



