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Skall Linköpings stad sakta tona 
bort som centrum för svensk flygin
dustri? Den frågan, kopplad till flyg
vapnets framtid, går som en röd tråd 
genom detta jubileumsnummer. Så
väl 'Ledaren' som flera andra ar
tiklar knyter an denna fråga samt ger 
svar på varför svensk, utvecklande 
flygindustri behövs. 

LEDARE: Flygvapnet, flygindustrin, framtiden* 

ÖB i försvarsfrågan, del 5* 

CFV: Flygvapnet 1926-76 

C FMV-F: Flygindustrin i framtiden, m m 

En titt på flygdivisionen/Saab-Scania 

FV:s jubileumsdag - Karlaplan/Arm6museum 

Så minns vi: F5 och F4 50 år 

Presentation: 'Team 60' 38-41 

'Rygg-grupp-SK 12' + Gustavsson/SK 61 

Så minns vi: F3/F13M 50 år 

Dagens västtyska flygvapen* 

Fpl 35 räddningssystem, gen 2* 

National Air and Space Museum 

UTK. Vad är det? - Nytt från bärgningsdykarna 

Landet runt 73-80 

* Text som genom förbendschefs (motev) försorg skell 
genomgb med därev berörd personal. 
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Flygvapnet, 
flygindustrin, 
fralntiden 

A 
ldrig förr torde statsmakterna inför ett nytt 
försvarsbeslut ha haft ett så omfattande, 
grundligt bearbetat och långsikt'igt under
lag som nu. Detta gäller inte minst den vik

tiga frågan om vilka flygplantyper som skall ersätta 
AJ 3,1 och SK 60 under 80-talet, en fråga som får 
konsekvenser även för den nödvändiga materieI
omsättningen under 90-talet. TiU underlaget har nu 
även fogats en av ÖB på regeringens uppdrag ut
förd utredning som behandlar möjligheterna att 
anskaffa jaktflygplan och luftvärnsrobotar för luft
försvarets behov under 1990-talet. Utredningen har 
tillkommit i syfte att ge prövningen av den inhemska 
flygindustrins utvecklingskapacitet en ytterligare 
långsiktig grund. Av det skälet ger utredningen en 
analys av olika anskaffningssätt för jaktflygplan ef
ter JA 37 - egen utveckling, licenstillverkning eller 
direktköp av färd Igt flygplan. Utredningen bekräftar 
värdet av att ha tillgång till inhemska resurser för ut
veckling och produktion av krigsflygplansystem och 
belyser en del av de svårigheter vi ställs inför om 
dessa resurser awecklas - svårigheter som i sin 
helhet nu inte kan överblickas. 

ÖB:s utredning bestyrker och kompletterar på ett 
värdefullt sätt CFV:s syn i perspektiv-, system- och 
programplaneprocesserna. CFV:s synsätt innebär 
att tillgången till inhemsk utvecklings- och produk
tionskapacitet är en mycket viktig faktor om vi skall 
vara garanterade en möjlighet att själva utforma 
den profil hos våra flygförband som bäst passar 
vära uppgifter och vär försvarsstruktur. CFV har 
också utgått från att - så långt de ekonomiska för
utsättningarna medger - våra flygslag skall ges 
möjlighet verka med i huvudsak oförändrat upp
giftsregister och liksom hittills med svenskbyggda 
system. 

.. .. De ramar som uppställts för vår planering 
uppvisar emellertid vissa ganska fixerade "trösk
lar", som innebär att den önskade inriktningen bara 
till viss grad kan fullföljas. Redan den högsta ramen 
är sålunda för läg för att vi skulle kunna fortsätta 
sekvensen 'Tunnan' - 'Lansen' - 'Draken' - 'Vig
gen' med en nyutveckling som i traditionell mening 
är mer avancerad än sin föregångare. Ett sådant 
steg i "prestandaskruven" synes numera förbehål
let supermakterna. För vår del måste vi försöka rik
ta in utvecklingen i andra banor. Vi måste alltså op
timera vår flygmateriel under stark ekonomisk 

press med hänsyn till vår säkerhetspolitiska mål
sättning, vår miljö och våra förutsättningar i övrigt. 

De avgörande ingredienserna i vår "hotbild" be
stäms såväl numerärt som kvalitativt av stormakts
förutsättningar. Numerärt är och förblir vi under
lägsna. För att utjämna detta har vi räknat oss tillgo
do vårt militärgeografiskt gynnsamma läge, vår ter
räng och att vi inte räknar med en mot oss isolerad 
aktion från en övermakt. Detta är viktiga faktorer 
som alltjämt måste räknas in. I kvalitativt hänseen
de har vi - i huvudsak med framgång - sökt hålla 
jämna steg med "hotbilden". Även detta måste vi 
med kraft eftersträva också i vår framtidsplanering . 
Kostnadsutvecklingen medför emellertid - som 
ovan nämnts - att vi inte i lika hög grad som tidiga
re kan följa en prestandautveckling som leds av 
stormakterna. Vi måste därför vidga vår blick för in
nebörden i ordet kvalitet och söka de egenskaper 
som för rimliga kostnader kan sammanfogas till ett 
system där en optimal förening av taktik och teknik 
ger hög effektivitet i aktuell stridsmiljö. Detta låter 
sig lätt sägas, men är givetvis inte lätt att åstadkom
ma. De studier som bedrivits kring det föreslagna 
attacksystemet, som bl a inrymmer det lätta at
tack/skolflygplanet 'B3LA', har följt linjer av denna 
karaktär. Vi står nu inför problemet att före 1982 års 
försvarsbeslut också lägga grunden till vad som 
skall komma därefter - ersättaren till JA 37 under 
90-talet. 

.. .. ÖB:s utredning visar - inte överraskande 
att vi under vissa förutsättningar kan komma billigt 
undan om vi köper ett färdigt flygplan från utlandet. 
Men vinsten blir bara skenbar om vi därmed förlo
rar den effekt som ligger i att forma vårt luftförsvar 
till balans med de förutsättningar vår totala för
svarsstruktur ger. För en sådan balans är tillgången 
till en inhemsk industri ett villkor som - paradoxalt 
nog - skärps i de lägre ramar där en egen profil blir 
väsentligare än eljest. För en sådan logik finns det 
emellertid en klar gräns. Bibehållande av inhemsk 
utvecklingsförmåga får inte kräva en sådan tribut 
att vår profil blir präglad av svaghet. 

Vi underskrider denna gräns med de planerings
förutsättningar som ÖB tidigare i år fått av regering
en. ÖB redovisar således nu - i fullt samförstånd 
med CFV - att bibehållandet aven inhemsk utveck
lingsresurs, även på en lägre nivå än hittills, kräver 
ökat planeringsutrymme och på sikt en däremot 
svarande medelstilldelning. .. 
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• • • 1 Europa är allt större militära resurser 
koncentrerade. Beredskapen är hög och tillå

1972 års väg e
ter - om den politiska spänningen ökar - krig i 
stor skala direkt ur fredsgrupperingen. För
banden får ny och modern materiel i takt med 
den tekniska utvecklingen. Ä ven där ny mate
riel i vissa fall tillförs i mindre kvantiteter än den 
som skall ersättas, ökar den totala styrkan .... 
Detta är del5 i ÖB:s informationsserie inför för
svarsbeslutet 1977. 

F örhandlingar har förts och förs 
fortfarande mellan länder och 
mellan maktblock i syfte att ut

vidga samarbetet och försöka uppnå 
rustningsbegränsningar. Det är från 
alla synpunkter önskvärt att dessa 
förhandlingar fortsätter och leder till 
en reell uppbromsning av rustningar
na. Tyvärr har inga konkreta resultat 
åstadkommits och det tycks icke vara 
möjligt att nå resultat inom översktld
lig tid. 

Både i öst och väst diskuteras hur 
de ekonomiska resurserna skall för
delas mellan olika samhällsområden. 
Det hävdas ibland att de ökande an
språken från andra områden än det 
militära kommer att leda till en om
fördelning av resurser från rustning 
till övriga sektorer. Det syns förbli ett 
önsketänkande. Atminstone inom 
Warszawa-Pakten (WP) syns kvanti
teten minst bibehållas och kvaliten 
stiga. De strategiska vapnen för
stärks såväl kvantitativt som kvalita
tivt enl överenskommelser mellan 
USA och Sovjetunionen. Medel för 
konventionella stridsmedel avdelas 
alltfort i sådan takt inom WP att några 
rustningsbegränsningar inte förvän
tas. Trots det ekonomiska läget i 
västvärlden syns NATO:s medlems
stater vara beredda att öka sina för
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svarsansträngningar. De försvars
satsningar som nu sker i vår omvärld 
och som syns öka får verklig effekt i 
de olika ländernas krigsorganisatio
ner först om 5-10 år. Det tar så lång 
tid innan ny materiel utvecklats, till
verkats och utbildningen är genom
förd . Detta måste självfallet påverka 
vår bedömning av vilka försvarsan
strängningar som fordras i Sverige 
under de närmaste fem åren. 

De två maktblock 
som dominerar i Europa binder var
andras stridskrafter. Detta innebär 
att endast en begränsad del av det 

Angrepp 
mot Sverige 

blir allt 
lönsammare 

totala antalet nu tillgängliga förband 
kan avdelas mot oss i en krissitua
tion. Tyvärr finns det ingenting som 
tyder på sådana politiska och strate
giska förändringar, att väsentligt sva
gare styrkor än som vi räknat med ti
digare i ett krisläge skulle komma att 
kunna insättas mot oss i framtiden. 

Ett till synes stabilt läge kan tör
ändras snabbt. Perioder av politisk 
spänning och avspänning avlöser 
varandra ständigt. Det finns ute i värl
den, och inte minst i Europas ome
delbara närhet, oroshärdar som kan 
öka spänningen och i sämsta fall ut
lösa en större konflikt. I hela medel
havsområdet och i Mellersta östern 
finns i dag områden som innehåller 
så stora meningsmotsättningar, att 

• 	 Sovjets nya VTOL-fpl Yak-36 opererar 
från hangarfartyget 'KIEV'. Iakttagna 
även i Nordal/antens farvatten. 



längre gångbar 

de kan påverka förhållandet mellan 
stormakterna i Europa. 

Även Nordens säkerhetspolitiska 
betydelse ökar. En av de viktigaste 
förskjutningarna under de senaste 
årtiondena är den kraftiga sovjetiska 
marina expansionen inom Norska 
Havet och Nordatlanten med för
stärkning av stridskrafterna p~ Ko/a
halvön som följd. 

De krav som ställs 
på vår försvarsmakt korresponderar 
allt sämre mot de resurser som i 
verkligheten ställs till försvarets för
fogande. Med nuvarande ekonomis
ka realiteter kommer allt färre för
band att kunna ges den kvalitet som 
fordras för att vi skall kunna nå fram
gång i strid med en anfallande mot

ståndares krigsförband. Fortsätter 
den anfallsdugliga delen av vår krigs
organisation att reduceras, minskar 
våra möjligheter att avhålla en pre
sumtiv angripare från att anfalla oss i 
lägen där vårt land har stor betydel
se. Ett angrepp mot Sverige fordrar 
alltså i framtiden allt mindre fientliga 
resurser och uppoffringar. De förde
lar som står att vinna med ett an
grepp kan i framtiden i allt fler fall be
dömas vara värda uppoffringarna. 
Försvarets fredsbevarande effekt 
nedgår. 

I "ÖB 75" beskrivs den säkerhets
politiska risktagningen i fem tänkta 
handlingsvägar . Försvarsutredning
en har i det avlämnade delbetänkan
det icke tagit ställning till vilka militä
ra resurser som vi bör ha i framtiden . 
Man har heller inte uttalat sig om vil
ka framtida säkerhetspolitiska situa
tioner som skall vara vägledande för 
försvarets planering. Trots detta är 
betänkandet en av de viktigaste 
grunderna för den planering som nu 
påbörjas av försvarets utformning 
under perioden 1977-82 och som i 
höst skall konkretiseras i en pro
gramplan . 

Handlingsvägarna som presente
rades i "ÖB 75" var utformade i enlig
het med de anvisningar som stats
makterna lämnat. De värderingar av 

Allt större 

stridsresurser 


i Sveriges 

närområde 


den säkerhetspolitiska risktagningen 
som gjordes utgick helt från rege
ringens anvisningar rörande interna
tionell utveckling och framtida situa
tioner i vilka vårt land kan bli utsatt 
för angrepp. 

Den handlingsväg 
som ger den minsta risktagningen i 
framtiden är handlingsväg 1. Den ger 
förutsättningar för att i början av 
1980-talet hejda den nu pågående 
kvantitativa och kvalitativa nedgång
en och ger försvarsmakten hand
lingsfrihet att därefter kunna utveck
las i takt med framtida säkerhets
och militärpolitiska situationer. 

Om vårt försvar i framtiden skall 
kunna ge samma bidrag till vår freds
bevarande neutralitetspolitik som hit
tills, krävs alltså sådana ekonomiska 
resurser att det materiella och perso
nella innehållet i hand/ingsväg 1 kan 
förverkligas. Medel härför kommer 
att äskas i årets anslagsframställ
ningar från försvarsmakten. Härut
över kommer konsekvenserna av 
den betydligt lägre resurstilldelning
en, som anges i regeringens direktiv, 
att framgå av de programplaner som 
överlämnades den 1 oktober. 

Regeringen har gett anvisningar 
för hur totalförsvaret skall planeras 
under den första femårsperioden ef
ter försvarsbeslutet 1977 och beord
rat vissa utredningar. Det underlag 
som ÖB överlämnade till regeringen 
den 1 oktober är ett väsentligt un
derlag för den sittande försvarsutred
ningens slutliga överväganden och 
för regeringens och riksdagens be
slut våren 1977. 

Regeringen hänvisar 
sina anvisningar till försvarsutred- • 
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USAF:s strategiska bomb-Ipl B 
( Subsonic Cruise Armed Decoy). Denna vanligtvis passiva rb avlyras Iran Ipl mot fl 
med radareko aven verklig B-52 a för art locka upp fi.s luftmflls-rb Av de 4 avfyrade 
kan dock aven 1-210(ses med stfldsspets. vilket omolliggör ett negligerande av rb·n. 

~ ningens första betänkande - kallat 
"Säkerhetspolitik och totalförsvar" 
som utredningen lämnade i februari 
månad. Vad som där anförs om de 
säkerhetspolitiska utgångspunkterna 
och om inriktningen av det militära 
försvarets framtida utformning skall i 
huvudsak ligga till grund för plane
ringen. 

I betänkandet fastslås att den hit
tillsvarande målsättningen för total
försvaret alltjämt bör gälla. Detta in
nebär att ÖB har att planera för fram
tiden mot bakgrund aven oförändrad 
målsättning för det militära försvaret. 

Med målsättningen som bakgrund 
lämnar försvarsutred ningen vissa 
förslag till inriktning av försvarets 

fortsatta utveckling. Försvarsmakten 
skall även i fortsättningen bygga på 
den allmänna värnpliktens grund. De 
nuvarande principerna med den för
söksvis förkortade grundutbildning
en och modifierade repetitionsutbild
ningen bör även fortsättningsvis i 
stort tillämpas. Försvarsutredningen 
förordar också att Jakt-Viggen vida
reutvecklas till ett attackflygplan 
(A20). 

I "ÖB 75:s" två 
lägsta handlingsvägar varierades all
män värnplikt och ersättning av at
tacken. De var i dessa handlingsvä

an f uklar n 

gar från ekonomisk synpunkt styran
de frågor. 

Även på andra områden ger för
svarsutredningens betänkande un
derlag för utformningen i stort. Det 
gäller t ex behovet av ett förhållande
vis stort antal kvalificerade mark
stridsförband, behovet av pansar
värns- och sjömålsrobotar samt kva
litetsniv~ för jaktflyget. 

Utöver att regeringen i sina anvis
ningar hänvisar till försvarsutred
ningens förslag ges konkreta anvis
ningar för planeringen främst av eko
nomisk art. 

Den ekonomiska totalramen för 
det militära försvaret som under de 
senaste fem åren legat på oförändrad 
nivå har i regeringens anvisningar 
under perioden 77-82 höjts med 75 
mkr per år. Det beror på att förbättra
de förmåner har beslutats för de som 
gör repetitionsutbildning. 

Ivärr kostar icke 
dessa förmåner 75 utan 150 mkr per 
år. Detta innebär för fem år en brist 
om 375 mkr. Dessa kostnader var 
icke inräknade i "ÖB 75", eftersom 
inget underlag fanns som pekade på 
så stora merkostnader. 

Beslut har vidare fattats om flytt
ning av olika skolor och förband. De 
investeringar som krävs härför är i 
huvudsak fÖljder av lokaliseringspoli
tiska beslut. Regeringen tilldelar i an
visningarna en mindre del av nöd
vändiga medel härför utanför den 
ekonomiska ramen för försvaret. 
Fortfarande saknas, om planerna 
skall genomföras, dock mer än 300 
mkr. 

Regeringen anger dessutom att 
försvaret under femårsperioden skall 
kompenseras för inflationen genom 
systemet med nettoprisindex. Detta 
ger ej full kompensation för de verkli
ga pris- och löneökningarna. Rege
ringen anbefaller att reserver skall 
planeras in för att möta den bedöm
da skillnaden mellan nettoprisindex 
och verklig pris- och löneutveckling. 
Detta innebär en fortsatt och ökad ur
holkning av försvarets köpkraft. 

Sammanlagt betyder regeringens 
anvisningar rörande värnpliktsförmå
ner, investeringar och priskompen
satian att ekonomin för försvarsmak
ten för perioden 1977-82 inriktas av
sevärt under handlingsväg 3 i "ÖB 
75". Skillnaden mellan handlingsvä-

K en 



framstöt i norr 

garna 3 och 4 är en miljard. Det är 
inte möjligt att med denna ekonomi 
åstadkomma den balanserade ut
veckling för försvarsmakten som för
svarsutredningen i sitt första betän
kande anger som önskvärd. 

I oktober i år över
lämnades underlag för val av åtgär
der om den givna ekonomiska inrikt
ningen skulle komma att väljas vid ut
formningen av försvarsbeslutet 1977 
och budgeten för 1977/78. - - Dess
utom har planer för två ytterligare ni
våer redovisats. Den högre av dessa 
motsvarar i stort handlingsväg 1 i 
"ÖB 75". Inte ens i denna nivå kan 
den pågående nedgången i försvars
effekt hävas på kort tid. Däremot kan 
den allvarliga minskningen av krigs
organisationen bromsas upp efter 
1982. Den andra nivån utgår i stort 
från den långsiktiga utveckling som 
redovisades i handlingsväg 3 i "ÖB 
75". 

Konsekvenserna i de tre nivåerna 
blir - särskilt i de två lägsta - allvar
liga både för försvarsmaktens krigs
avhållande förmåga och för den per
sona/ som idag arbetar inom försva
ret och försvarsindustrin . I och med 
att begärt underlag nu överlämnats 
har försvarsutredningen och rege
ringen fått ett omfattande material för 
ett nytt femårigt försvarsbeslut våren 
1977. 

Rustningsläget i Europa visar inga 
tendenser till avmattning. Trots detta 
har det svenska försvaret under de 
senaste tio åren successivt försva
gats i relation till omvärlden. '1977 års 
försvarsbeslut blir därför viktigare än 
de två närmast föregående. Den ned
åtgående trenden måste brytas vid 
1977 års beslut! 

Ersvarsmakten 
har sedan mitten av 60-talet arbetat 
med efter hand minskande reella re
surser. Följderna har blivit att antalet 
kvalificerade förband efter hand ned
gått och ått - i jämförelse med vad 
som sker i omvärlden - kvaliteten 
minskat inom många områden. Per
sona/minskningar har blivit nödvän
diga. Vakanserna av militär personal 
har inte kunnat fyllas. Värnpliktsut
bildningens längd och därmed kvali
tet har sänkts. Färre förband har er-

ägerenormt 

• En sov/ellsk Tu-16 'Badger' har kommit in i NA TO:s nordliga mtresseluftomräde och 
bevakas aven norsk F-104G 'Starfighter frän Bodö-basen i nord-Norge 

hållit nödvändig repetitionsutbildning 
för att vara krigsdugliga vid mobilise
ring . Underhållssäkerheten har måst 
sänkas. 

Försvarsmaktens effekt fortsätter 
att nedgå. Endast i den högsta hand
lingsvägen i "ÖB 75" kan denna trend 
brytas under den femårsperiod som 
försvarsbeslutet 1977 skall omfatta. 

Nedgången iförsvarseffekt - vår 
försvarsförmåga visavi presumtiva 
angripare - är en följd av tilldelade 
ekonomiska resurser. Skälen till åter
hållsamheten är många. Som hu
vudskäl har anförts förhoppning om 
att avspänningen i Europa skall för
djupas och medföra påtagliga redu
ceringar av de militära styrkorna i vår 
omvärld. Någon sådan förändring 

har tyvärr inte skett och bedöms icke 
heller ske inom överblickbar framtid. 

Rustningarna fortsätter i minst 
samma takt som tidigare. Stridskraf
terna moderniseras fortlöpande och 
antalet förband syns inte nedgå. 
Inom vissa av v~ra näromr~den har 
de ökat. De förhoppningar som knu
tits till förhandlingar om rustningsbe
gränsningar och styrkereduktioner 
har alltså inte infriats. 

Regering och riksdag har att ta 
ställning till denna situation i sam
band med nästa års försvarsbeslut. 
De säkerhetspolitiska risker som 
Sverige kan och bör ta i framtiden 
skall därvid analyseras och beslut 
fattas om hu r starkt totalförsvaret 
skall vara under 1980-talet, för att vi 
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öa vill ha debatt 


~ med rimlig utsikt till framgång skall 
kunna hävda vår frihet och hålla oss 
utanför ev framtida konflikter . 

Statsmakterna 
kommer att disponera ett mycket 
omfattande och väl genomarbetat 
underlag för sina ställningstaganden . 
Överbefälhavaren lämnade före
gående år till regeringen sin perspek
tivplan del 2 ("ÖB 75") för det militära 
försvarets framtid. Den behandlar till
sammans med planens del 1 proble
matiken sett i femtonårsperspektivet 
1977-92. Perspektivpl,anen är resul
tatet av ett flerårigt studie- och plane
ringsarbete . De planer som inlämna
des nu i oktober gav statsmakterna 
underlag för beslut om ekonomi och 
innehåll för försvaret under perioden 
1977-82. Planer redovisas i tre eko
nomiska nivåer. Den högre motsva
rar i stort handlingsväg 1 i "ÖB 75". 
Mellannivån motsvarar handlingsväg 
3 och den lägre nivån den av rege
ringen för programplaneringen givna 
ekonomiska inriktningen . 
• Den övre ekonomiska nivån ger 
förutsättningar att på sikt bibehålla 
ett relativt starkt försvar. Försvars
makten kan då lämna ett i huvudsak 
tillfredsställande stöd till svensk sä
kerhetspolitik. 

Statsmakternas ställningstagande 
till försvarets målsättning, inriktning 
och resurser kommer inte bara att 
vara avgörande för vår försvarsför
måga utan kommer också att få bety
delse på många andra väsentliga 
samhällsområden. Det är självklart 
att t ex personalen, fredsorganisatio
nen och försvarsindustrin påverkas 
av resurstilldelningen. 

Kostnaderna för fredsorganisatio

nen måste reduceras i alla presente
rade nivåer. Personalens antal fort
sätter att minska. I den lägsta nivån 
blir det aktuellt att under första hälf
ten av 80-talet dra in sex till åtta för
band . Inom staber och förvaltningar 
krävs starka reduceringar och sam
manslagningar. Allt detta utöver de 
rationaliseringar som kan åstadkom
mas. 

Aven inom 
försvarsmaterialsektorn blir det i låga 
ramar nödvändigt med stora ingrepp. 
Områden som i särskilt hög grad be
rörs är utveckling av flygplan och ro
botar inom landet. Även tillverkning
en kan på lång sikt komma i farozo
nen! Vårt beroende av andra länder 
kommer att öka, om vi inte i lika hög 
grad som hittills kan utveckla och till

verka försvarsmateriel inom landet. 
Detta påverkar den säkerhetspolitis
ka risktagningen. 

Försvarsbeslutet nästa år måste 
innefatta ett klart ställningstagande 
till säkerhetspolitikens framtida mål, 
till den säkerhetspolitiska risktag
ningen och till resurser och inriktning 
för de närmaste fem åren. -Beslutet 
bör innebära en sådan resurstilldel
ning att effektminskningen kan 
bromsas upp och den kvantitativa 
och kvalitativa urholkningen av vårt 
försvar avbryts. Om så sker kom
mer vårt försvar att på 1980-talet i hu
vudsak kunna utgöra samma slöd för 
säkerhetspolitiken som statsmakter
na hittills ansett vara nödvändigt! 

Försvarsutredningen, regeringen 
och riksdagen har fått erforderligt 
underlag för att fatta beslut 1977. 
Detta beslut är ett viktigare beslut än 
de som fattats i försvarsfrågan på 

• T h: WP ökar offensivt sin slagstyrka i norr, 6ster och s6der. 
Sveriges läge blir allt mer utsatt. Vlu motstAndskraft blir efter
satt om inte morgondagens jaktflyg fär kvalitetsnivä. - Ne
dan: Ganska ny är WP:s attack-fpl Sukhoi Su-11 'Fitter C'. 
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mycket länge. Det går inte längre att 
gå de vägar som valdes 1965, 1968 
och 19721 Kom mer i stort den ekono
mi som gällt sedan 1972 att väljas , 
blir det nödvändigt att göra mycket 
kraftigare ingrepp i såväl krigs- som 
fredsorganisationen än som skett un
der 1960- och 1970-talen. I höst be
hövs därför en kraftfull debatt om 
försvaret. 

Sverige behöver alltjämt ett starkt 
~~~rl • 

Otnvärlden 
upprustar! 

1911 Sver-ges 
viktigaste 
försvarsbeslut 

Nedan: MOdel/jämförelse mel/an Sovjets 
nya (hos WP baserade) strategiska bomb
fpl 'Backfire B, (Tu 26?) och dito för USA, 
B-1. Medan B-1 bara finns i 3 prototyper, 
finns 'Backfire ' troligtvis i 50 serieex!  (Ur 
'Aviation Week'). 

Nedan: I somras upptäckte ett brittiskt 
havsövervakningsfpi typ 'Nimrod' i Medel
havet det nya sovjetiska hangarfartyget 
'KIEV', pil vilket bl a fanns det nya 
VI STOL-fpl Yak-36 'Forger ' - (Jfr sid 
3-4.) 

Nedan: Aterigen har en främmande u-btJt observerats pil svenskt vatten invid Gotland, 
meddelade Försvarsstaben den 8 augusti. U-bil ten upptäcktes från en civil motorbilt, 0,3 
distansminuter väster om Stenkyrkehuks fyr. Periskopet var synligt ca 1 min innan u-bå 
ten dök och försvann i sydlig riktning. Marinens helikoptrar sattes in för spaningar, men 
dessa gav inget resultat och avbröts vid 18-tiden.lngen svensk u-Mt befann sig för tiIIfäl/et 
i dessa farvatten. - Två östtyska trålare uppbringades samma dag aven svensk kustbe
vakningsbåt söder om Kåseberga. Östtyskarna låg ca 1' 12 nautisk mil in på svenska si
dan gränsen och fiskade. 
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et började med ballonger. - Som
maren 1900 hade två unga löjtnan
ter, August Saloman och K A B 

Amundson, varit i Paris och för kustartille
riets och armåns räkning studerat bal
longer och luftsegllng. De var fulla av en
tusiasm för flygningens idå och Insåg det 
militära värdet I att nå höga utsiktspunkter 
för spaning och observation . 

Efter mönster från världens första ae
roklubb - Aåro Club de France - bildade 
de tillsammans med några Intresserade 
ett "Iuftseglarsällskap" den 15 december 

de några blygsamma skutt över Ladu
gårdsgärde i Stockholm. Det relatlv1 svala 
svenska flygintresset hade fått sig en ny1
tig injektion. 

SAS ordnade den 21 september-2 ok
tober 1910 den första flygveckan I Sveri 
ge. Deltagare var vår förste "aviatör", Carl 
Cederström, med sin Blårlot och dansken 
Robert Svendsen med sin Voisln. Samti
digt visades det första svenskbyggda 
flygplanet, en av Ask och Nyrop I Lands
krona tillverkad Blårlotkopla. Efter många 
små "skutt" på Ljungbyhed hade den 

döpts till "Gräshoppan". Svensk aviatik 
hade fått luft under vingarna. 

D et militära flygin
tresset vaknar. - Redan 1909 hade vår 
militärattachå i Paris, dåvarande ry1tmäs
taren Ernst Linder, rapporterat att man 
utomlands talade om "flygmaskinernas 
kommande betydelse för spaning och 
stridsverksamhet". K A B Amundson fick 
1911 tillfälle att under "den andra flygvec
kan" Informera krigsmlnstern, generalen 

år 1900: Svenska Aeronautiska Sällskapet O B Malm, om flygets militära förutsätt
- SAS, senare Kungl Svenska Aeroklub ningar. Denne anmälde sitt positiva intres
ben , KSAK. I bakgrunden fanns den mili se och samma höst äskade chefen för 
tära tanken att man skulle bilda en frivillig Fortifikationen anslag för anskaffning av 
ballongkår "att vid behov ställas till krigs ett flygplan . På Amundsons Initiativ ställde 
maktens förfogande". fyra civila medlemmar I SAS 30 000 kr till 

Ballongseglandet höll I sig men med av statens förfogande för Inköp av ett sådant. 
tagande Intresse fram till 1926. 27 bal Villkoret var dock att riksdagen beviljade 
longförarediplom hade utfärdats, de flyg anslag till ytterligare ett. På så sätt fick 
Intresserade hade samlats och fått värde vårt armåflyg sina två första flygplan, mo
fulla internationella kontakter. Men "sys noplanet NIeuport (M 1) och biplanet Brå
temet tyngre än luften" började slå Ige guet (B 1). 
nom . Men Amundson var även lärare I krigs

konst vid SJökrigsskolan. Hans föreläs
ningar Inspirerade den unge eleven F-M 
NeumOller att 1911 förmå sin far , direktö

E ygmaSklnen debuterar. ren E O NeumUller, att skänka staten ett 
- Den 29 Juli 1909 - fyra dagar efter Blå flygplan för "flottans spaning till sjöss". 
riots flygning över Engelska kanalen - Detta blev det första svensktillverkade mi
flög en flygmaskin för första gången I Sve litära flygplanet, "Aeroplanet Nr 1 ", byggt 
rige. Det var fransmannen Georges Le av Ingenjör H Nyrop I Landskrona (Nyrop 
gagneux som med sitt Volsin-blplan gjor- nr 3). 
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Ov"n. LI 0101 Dal/lback. Flottan. gJorde IP/,? /r~n Vartans IS den l.a militllrflyg
mngen I en Blflflo/·Nyrop (skanktllll staten av O-E Neumufler) Hl1r nlJgot senare. 
- Nedan Kustartilleriet sånder upp spärrballong Vid Rrndbsund 1915 

O,-an L zarol-I/yqrrmgen I Sthlm /P11 Cederslrom I Bltlflot 'NordS/leman 
t) ,und'as fr Skansen Nedan Dr Enoeh ThulIns lIygskota pA Llungoy Hed nylf 
"d SVflnskg,orda Ipl Har en Tlwlm AIBlenot-Avls. nr 7 

Chefen för Fortifikationen hade begärt 

64 000 kr , därav 30 000 kr för inköp av ett 

flygplan . Generalstabschefen framhöll det 

önskvärda i. att det nya, tekniska hjälp
medlet blev företrätt inom armen. Krigs
ministern David Bergström begärde med 

sedvanlig prutning ett anslag på extra stat 

på 63000 kr. I propositionen hette det: 
"I underdånig skrivelse den S oktober 

1911 har chefen för Fortifikationen anfört 

att konstruktionen av flygmaskiner nume

ra synes ha nått sådan grad av fulländning 

att de måste anses fullt användbara för 

strategiska såväl som för taktiska rekog
nosceringar i fält . För att utbildningen 
skall kunna äga rum inom landet såväl 

sommar som vinter erfordras anskaffan
det aven försöksflygmaskin ." 

Den första grundstenen till ett flygvapen 

hade lagts. 
I februari 1912 företog löjtnanten vid 

Flottan Olof Dahlbeck de första militära 

flygövningarna på Stora Värtans is vid 
Djursholm. Friherre Cederströms bolag , 

Skandinaviska Aviatik A-B , fick ett anslag 
på 20 000 kr för att utbilda fem officerare 
ur armen och marinen vid en flygskola på 
Malmen. 

Verksamheten karakteriserades av 

flygning tidigt på morgonen och på kväl

larna, då vind och vågor lyste med sin 

frånvaro. Man ville inte fresta de motor

svaga och bräckliga "apparaterna" alltför 
mycket. 

Men man flög! 

N utralitetsvakt med 
museimässiga flygplan. - Utomlands 
hade man börjat organisera särskilda 

flygstridskrafter, oftast i armens och mari

nens regi - 1908 i USA, 1910 i Frankrike, 

1911 i Italien och Ryssland och 1912 i 
England och Tyskland. Främst utnyttjades 
flygplanen för spaning och artillerieldled-

r"p/imot 19/7. Svensk konstruktion Kalla
des KIellPoKocken • pga Klellsofl _ kon
SIf/Jk/Or, von Porat ·lIygavd·chel, Kock 
verKs/adschet Molor Thulin 90 lik. - Fp/ 
har med 1/ Ntls Rodehn 

ning. Första världskriget drev fram flygets 

utveckling med stormsteg . Ur spaning ut

vecklades snabbt jakt- och bombflyg oC,h 
man fick upp ögonen för betydelsen av att 

behärska luftrummet. 
Krigsutbrottet medförde att 1914 års 

försvarsordning i vårt land stadfäste en 
ringa utökning och konsolidering av de 

påbörjade militära flygorganisationerna. 
På Malmen bildades nu Fälttelegrafkå

rens flygkompani (S.llng 3). Marinens 

flygväsende fick något fastare former. 

Men något flygvapen var det aldrig talom. 
I augusti 1914 hade man bara åtta mili

tära flygplan, 4 vid armen och 4 vid mari
nen. Totalt fanns 20 flygare med SAS di

plom, vilket var ett villkor för att få flyga. 

Genom rekvisition fick man något lO-tal 

civila flygplan ytterligare, men totalt sett 

liknade det hela en heterogen museisam
ling. 

Bland privatflygarna blev flera konsti

tuerade till "marinflyglöjtnanter" - det 

blev främst marinens flygväsende som 

fick svara för neutralitetsvakten. Bland 
dessa märktes Tord Angström, Hugo 
Sundstedt och Enoch Thulin. Cederström 
och Fjällbäck fick ägna sig åt att bygga 
flygplan i Södertälje och Midsommar
kransen. • 

Med 
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T v SvensK 'lilver/ming Thulin -Jagare. typ K Ca 1918, - Ovan ' FlygMt Fnednchshafen 39C över Karls
krona 1920 - Nedan. 01 "Tummeliten " byggdes vid CVM Konstruklör ' Kiel/son-von Para I. /1/8nsl 
1919 35 

Det blev dessa neutralitetsvaktens fly
gare - t ex Emil Björnberg, Ernst Fogman 
och Carl Florman vid armeflyget samt 
Olof Dahlbeck, Ragnar Werner och Carl 
Gustaf Krokstedt vid marinflyget - som 
förde fram tanken på ett gemensamt. 
självständigt flygvapen, 

Den 29 juni 1917 tillsattes "1917 års 
särskilda sakkunn iga" under ordföran
deskap av generallöjtnant Hugo Jung
stedt och med kapten C G von Porat som 
sekreterare för att utreda frågan om ar
mens och marinens flyg . De föreslog i 
mars 1918 att luftförsvaret skulle förstär
kas. men de stannade för en uppdelning i 
likhet med tidigare . Skälet härtill var att 
samverkansuppgifterna ansågs vara de 
viktigaste och dessa påkallade en ingåen
de kännedom om resp försvarsgren. 

Armen borde få en fristående flygkår, 
som vid mobilisering skulle kunna ställa 
upp ca 160 flygplan , förlagda till Ströms
hoim. Malmen skulle bibehållas för öv
ningsändamål. - Marinen borde kunna 
ställa upp med ett 50-tal spaningsflyg
plan , baserade vid bl a Hägernäs, Göte
borg och Karlskrona. 

De "sakkunnigas" insats ledde till intet. 
Freden i Versailles 1919 resulterade i 

"1919 års försvarsrevision" . Den skulle ta 
upp hela försvarsfrågan mot bakgrunden 
av erfarenheterna från första världskriget 
och med hänsyn till det nybildade Natio
nernas Förbund. Målet var en reduktion 
av försvarskostnaderna, en redukt ion av 
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krigsmakten och en fortsatt provisorisk 
avkortning av vår värnpliktstjänstgöring. 

Den 15 mars 1923 avgav försvarsrevi
sionen sitt betänkande, vilket i förening 
med försvarsbeslutet 1925 resulterade i 
bl a indragning av ett stort antal av ar
mens regementen och kårer samt av
sevärda minskningar vid marinen. Men i 
likhet med 1917 års sakkunniga hade man 
kommit till den uppfattningen att flyget 
måste väsentligt utökas. Man hade även 
studerat ett för armen och marinen ge
mensamt flygväsende med en enda flyg
förläggningsplats i fred. Olikheten i mate
riel, utbildning och uppgifter gjorde dock 
att man inte ansåg sig ha något att vinna 
på en sammanslagning. 

Det blev alltså inget självständigt flyg
vapen 1923, trots att herr Johan Nilsson i 
Malmö (s) m fl föreslog en helt fristående 
och självständig flygorganisation , jäm
ställd med armen och marinen, Detta med 
tanke på flygets utveckling under de se
naste åren . 

D et blev i stället 
dåvarande lÖjtnanten vid A 1 Carl Florman 
som gav frågan helt nya, avancerade 
aspekter. 

Han hade varit flygförbandschef inom 
neutralitetsvakten vid armeflyget i Övre 
Norrland , han hade studerat brittiska erfa
renheter från 1917-18, han hade 1918 va

rit kommenderad till flygmilitära studier i 
Tyskland, han hade besökt USA för stu
dier av civil , kommersiell lufttrafik och 
1921-23 varit biträde i flygfrågor till vår 

militärattache i London . 
Han redovisade sina moderna impulser 

och åsikter i skriften "Flygvapnet och Sve
riges försvar", nu tillsammans med f d 
Malmen-flygaren, sedermera flygingenjö
ren Gustaf Nordenswan. Den framsynta 
skriften blev något aven vändpunkt i de
batten kring vårt framtida flygvapen. 

1924 års riksdag hade en gynnsam ma
re inställning till flyget än tidigare. För

svarsmin istern , statsrådet Malmroth, an
såg det nÖdvändigt att öka vårt flyg mer 
än vad försvarsrevisionen föreslagit. Han 
ansåg också att militära, tekniska och 
ekonomiska skäl talade för ett enhetligt 
flygvapen , utbrutet ur armen och marinen. 
Detta flygvapen skulle i fred vara under
ställt en under Konungen direkt lydande 
chef. Men fortfarande föreslog man en ar
meflygkår och en marinflygkår, alltså ett 
halvhjärtat förslag . 

Riksdagens särskilda utskott kallade 
kaptenen Carl Florman som flygsakkun
nig sekreterare. Han höll tillsammans med 
Gustaf Nordenswan föred rag för utskot
tet, där han pekade på den Malmrothska 
propositionens svag heter. Utskottet gav 
Florman och Nordenswan i uppdrag att 
inkomma med ett detaljerat utformat för
slag till sit! tänkta flygvapen. Med hjälp av 
dåvarande kaptenen vid A 1, friherre Axel 



Rappe, som bidrog med det strategiska 
underlaget, och dåvarande intendentur
kaptenen Helge Söderbom, som gjorde 
kostnadsberäkningarna, framlade de ef
ter nio dygn sitt förslag till flygvapenorga

nisation. 

•• Per Albin Hansson var försvarsminis
ter i 1925 års Sandlerregering. Han sluta
de i proposition den 20 februari 1925 med 
att föreslå ett fullt fristående, gemensamt 
flygvapen underställt en under Konungen 
direkt lydande chef. Dessutom skulle till
komma en flygstab och en flygförvaltning 
enligt utskottets förslag. Förbandsmässigt 
föreslogs fyra flygkårer och en flygskola. 
Första flygkåren skulle förläggas till Upp

sala - det blev sedermera Västerås i och 

med att 118 drogs in; andra flygkåren till 
Västerås och Hägernäs - sedermera hu
vuddelen till Hägernäs och en mindre del 
till Karlskrona; tredje flygkåren till Mal
men och fjärde till Frösön (Östersund). En 
gemensam flygskola föreslogs på Ljung
byhed. 

Riksdagen godkände den 2 juni 1925 

dessa grunder rörande ett helt fristående 
flygvapen. Två flygverkstäder skulle även 
tillkomma och årsanslaget rörde sig om 
ca 6 milj kr, varav ca 2 milj kr till flygmate
riel. Detta var blygsamma belopp även 
räknat med 1925 års penningvärde. Upp
sättningstiden fastställdes till fem budget
år räknat från den 1 juli 1926. Chefen för 

flygvapnet, en stabschef och en adjutant 
skulle tillträda sina befattningar redan den 
1 juli 1925 för att förbereda uppsättandet, 
som skulle börja den 1 juli 1926. 

Det nya flygvapnet skulle alltså vara 
uppsatt budgetåret 1930-31. Det blev 

aldrig så, främst beroende av otillräckliga 
anslag och redan då prisstegringar m m 
på bl a flygmaterielen. Men den definitiva 
grunden var nu lagd - det var den nyut
nämnde flygvapenchefen K A B Amund
son och hans stabschef, kommendören 
Thor Liibeck, som fick den synnerligen 
svåra uppgiften att bygga upp hela orga
nisationen. 

en första uppbygg
nadsperioden. - Det nya flygvapnet blev 
under de första uppsättningsåren i mångt 
och mycket en organisation på papperet. 
Krigsflygplanbeståndet skulle bestå av ca 
230 flygplan, ett mål som aldrig nåddes. 
Anslagen var för lågt beräknade, priserna 
steg, personalkadrerna var för små och 

allt resulterade i otillräCklig krigsbered
skap. Som exempel kan nämnas, att man 
för tjänstgöring i flygstab och förvaltning 
bara räknat med fyra officerare. Därför 
måste man kommendera personal från 
flygkårernas redan förut tunna kadrer. 

Kanske var dock flygmaterielfrågan 
den som ingav största bekymren. Det man 

hade övertagit från armens och marinens 
flygväsende var inte mycket att bygga ett 

nytt flygvapen på; nedslitet, heterogent 
och med ett lager av flygmotorer som föga 

passade för moderna krav. Man nyan
skaffade spaningsflygplan av typ Fokker 
och Heinkel samt jaktplan av typ Bristol 
och Jaktfalk. Man förberedde inhemsk 
flygmotortillverkning och man påbörjade 
en egen flygindustri vid ASJA i Linköping 
och Svenska Aero AB på Lidingö i blyg
sam omfattning. Men framtidsutsikterna 

tedde sig ovissa. 
Är 1935 hade man trots alla ansträng

ningar under de gångna åren bara kom
mit upp till ca ett 70-tal krigsflygplan och 
ett 1Q-tal skol- och övningsflygplan, vilket 
man i dag kan tycka vara ett mirakel i och 
för sig med dåvarande anslag. Personalen 
skulle omfatta 66 officerare, 48 underoffi- ~ 



• cerare, 227 stammanskap, 38 civilmilitä
rer, 70 reservofficerare och 1 000 värn
pliktiga - varav hälften inkallade åt gång
en. Officersrekryteringen skedde från ar
men och marinen genom kommendering 
för längre eller kortare tid. Av "aspiranter

na" blev det flygande reservofficerare. 
Flygledningen framlade många och ofta 

upprepade förslag till förbättringar. Men 
föret var kärvt i portgången och man möt
te ofta invändningar från representanter 
för en föråldrad uppfattning, anslagsväg

ran samt hänvisningar till den sedan 1930 
pågående, förnyade försvarsutredningen. 

Riksdagens särskilda utskott 1936 tyck
tes emellertid ha fattat galoppen, påver
kade bl a av gruppen kring " Ny Militär 
Tidskrift", och skrev bl a i sitt utlåtande 
nr 1 angående försvarsväsendet: 

"På grund av den ständiga utveckling, 

vari detta i hög grad materielberoende va
pen befinner sig , och den allt större bety

delse för försvarsväsendet i dess helhet, 
som flygvapnet därigenom kan förväntas 
komma att erhålla, måste man emellertid 
räkna med möjligheten, att det inom en 
icke alltför avlägsen framtid skall visa sig 
befogat att taga under ytterligare ompröv
ning flygvapnets andel i den samlade för

svarsorganisationen." 
Detta ingav hopp för framtiden. 

1 936-39 - en andra 
uppbyggnadsperiod. - När man började 
ana de politiska stormmolnen vid horison
ten, kunde man bara konstatera att vårt 
självständiga flygvapen föga svarade upp 
till sitt namn. De fåtaliga flygförbanden var 
knappast lämpade att lösa de omfattande 

och högst varierande uppgifter som ett 
modernt luftkrig kunde komma att in
nebära. Kanske kunde man på sin höjd 
lösa en del samverkansu ppgifter för d i
rekt samverkan med armen och marinen. 
- Det måste till krafttag i alla avseenden 

för att nå ett godtagbart resultat. 
Det blev 1936 års försvarsordning som 

innebar startsignalen. Försvarsbeslutet 
siktade mot en utökning och modernise
ring av flygplanbeståndet, en utökad or
ganisationsram med utökade personaI
kadrer samt en effektivisering av utbild

ningen. Man kunde med fog tala om en 

kvantitativ och kvalitativ tredubbling och 
personalmässigt en fyrdubbling av flyg

vapnet. 
Trots detta kom utvecklingen i vår om

värld att visa, att förbättringarna var till
tagna i underkant. Framför allt var den 
planlagda uppsättningstiden sju år för 

lång. Även antalet reservflygplan och an
talet krigsflygfält var helt otillräckligt. Där
till kom att balansen mellan flygslagen inte 
alls motsvarade kraven - det fanns bara 
en enda jaktflottilj, avsedd för huvudsta

dens försvar. 
Beslutet innebar i korthet följande: 
Sju flottiljer - en ändring från tidigare 

flygkårer - skulle sättas upp, därav fyra 
operativa bombflottiljer: F1 i Västerås, F4 
på Frösön , F6 i Karlsborg och F7 vid Såte
näs. - F8 vid Barkarby blev vår enda 

jaktflottilj, F2 vid Hägernäs var avsedd för 
marinsamverkan och F3 på Malmslätt för 

armesamverkan. 
Två centrala flygverkstäder skulle orga

niseras: CVM på Malmen och CVV i Väs
terås. Därutöver skulle vid varje flottilj 

utom F1 och F3 uppsättas en flottiljverk
stad för flottiljens omedelbara behov. 

Man satsade även på utbildning genom 
att bygga ut FKS, Kungl Flygkrigsskolan 

F5 i Ljungbyhed samt inrätta FUS, Flyg
vapnets underofficersskola i Västerås och 
FKHS, Kungl Flygkrigshögskolan i Stock

holm . 
Flottiljerna fick en mera likformig orga

nisation än tidigare: enligt 1936 års orga
nisation skulle i regel varje flottilj bestå av 
flottiljstab med 3 divisioner samt en flottilj
verkstad m m. Men det skulle ta lång tid 
innan detta mål kunde uppnås, främst ge

nom brist på materiel och personal. 
Den bärande uppbyggnadsprincipen 

var att sambandet mellan personal , mate
riel, utbildning och övningar skulle tillgo
dose en tillfredsställande krigsberedskap . 
Överensstämmelsen mellan freds- och 
krigsorganisation skulle vara så stor som 

möjligt . 

E nligt försvarskom

missionens betänkande skulle flygvapnet 

i krig ha följande sammansättning: 

Flygledningen med CFV, flygstab och 
flygförvaltning; En eskaderchef med stab. 

KrigsfJygförband: 2 tunga och 2 lätta 
bombflottiljer med stab och 3 divisioner 

om 12 flygplan , totalt alltså 72 tunga och 
72 lätta bombflygplan ; 1 jaktflottilj med 
stab och 3 divisioner om 15 flygplan, totalt 
alltså endast 45 jaktflygplan; 1 armeflyg
flottilj med stab och 3 divisioner om 12 
flygplan, totalt 36 spaningsflygplan ; 1 ma
rinflygflottilj med stab med 2 torped- och 
spaningsdivisioner om 12 flygplan och 1 
spaningsdivision om 8 flygplan, totalt 32 
flygplan. - - Totalt innebar detta 257 
krigsflyg plan , reservflygplanen inräknade. 

Depåer: Varje mobiliserad flottilj skulle 

organisera en depå. Depåflygförbanden 
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blev beroende av tillgången på äldre 

flygplan lämpade för depåtjänst samt ev 

krigstillverkade ersättningsflyg plan. 

En utbildningscentral för nyutbildning 

av flygförare omfattande stab och ett antal 
flygskolor med totalt ca 80 skolflygplan. 

Centrala lIygverkstäder omfattade de 

två i fred uppsatta verkstäderna samt i 
krig anordnade monteringsverkstäder. 

Det sammanlagda personalbehovet i 
krig skulle uppgå till ca 10 250 man, av vil 

ka ca 900 man skulle utgöra flygande per

sonal (9 proc) och 9350 man markperso

nal (91 proc). Enligt fredsorganisationen 
skulle endast ca 16 proc utgöras av aktiv 

personal. Resterande 84 proc skulle så
lunda utgöras av reservpersonal av olika 
kategorier samt värnpliktiga . 

Mot denna bakgrund byggde man upp 

fred sorgan isat ionen . 


•• Det operativa krigsförberedelsearbe


tet och samarbetet mellan försvarsgrenar


na skulle äga rum i den nyinrättade för


svarsstaben. I denna ingick personal från 

flygvapnet i flygoperationsavdelningen , 


luftförsvars-, underrättelse-, signaltjänst

och kryptoavdelningarna. Flygvapnet fick 

också en egen kommandoexpedit ion . 


Chefen för flygvapnet utövade sitt befäl 
genom sitt stabsorgan , flygstaben, och sitt 

förvaltn ingsorg an, fl ygförvaltni ngen. 

Flygstaben under befäl aven stabschef 

bestod aven chefsexpedition , organisa

tionsavdelning , utbildningsavdelning och 
flygavdelning. 

Flygförvaltningen under befäl av chefen 
för flygvapnet och med en souschef för 

flygförvaltningen till förfogande bestod av 
en expedition , en materielavdelning upp

delad på militärteknisk byrå, industri byrå 

och kontrollbyrå samt en försökscentral 

på Malmen, en intendenturavdelning, en 
byggnadsavdelning och en civilbyrå. 

Eskaderchefen med stabschef och ad
jutanter skulle i fred planlägga och leda 

flygförbandens taktiska och operativa öv
ningar. Enligt direktiv från chefen för flyg

vapnet skulle han vidare inspektera flottil 

jernas övningar och bearbeta resultaten 

samt utarbeta taktiska reglementen m m. I 
krig skulle eskaderchefen under högsta 

krigsledningen direkt utöva ledningen av 
de operativa flygförba nden . 

Enligt 1936 års försvarsordning skulle 
den nya flygvapenorganisationen genom
föras på sju år räknat från den 1 juli 1936. 

Flygstab , flygförvaltning och komman
doexpedition blev klara under 1936. Eska

derchefen och hans stab skulle organise

ras fr o m är 1941. Intill dess kom delar av 
eskaderstaben att bilda en operationsav

delning inom flygstaben. Flygkrigshög
skolan skulle sättas upp under 1940 och 

även de centrala flygverkstäderna beräk
nades vara omorganiserade från år 1940. 

Aren 1936-38 innebar två års intensivt 

arbete för alla inom flygvapnet. 

B yggnadSVerksam

heten sköt fart. Det var nästan bara han

garerna vid flottiljerna som tillkommit för 
sitt ändamål , övriga byggnader utgjordes 

av kaserner och bristfälliga baracker som 

ärvts från armen. På Hägernäs fanns över 

huvud taget inga förläggningsutrymmen 
- utrangerade fartyg från flottan fick ut
göra kombinerade bostäder, matsalar, 

kök, förråd och expeditioner för alla per

sonalkategorier . Detta gynnade förvisso 
närkontakten men var föga rationellt. 

Flygfälten var små och dåliga och föga 

lämpade för sin uppgift från flygsäker

hetsmässiga synpunkter . 

Den inhemska flygindustrin hade myc

ket ringa kapacitet. Den obetydliga licens
tillverkningen uppmuntrade ingalunda till 
någon framsynt planläggning med sikte 

på framtiden . Det blev den nu fastställda 
materiel planen som kom en positiv änd

ring till stånd. Huvuddelen av flygplanen 

skulle tillverkas vid svensk industri. Innan 

denna kom igång blev man tvungen att 

anskaffa en del flygplan från utlandet, 

men Svenska Järnvägsverkstädernas Ae
roplanavdelning i Linköping och den ny

bildade Svenska Aeroplanfabriken i Troll 
hättan kom snabbt igång med licens- och 

så småningom även egen tillverkning . 

Även våra egna centrala verkstäder nytill 
verkade en del spanings- och skolflyg

plan. 
Den påtagliga kvalitetsförbättringen då 

det gällde flygmaterielen utgjordes bl a av 

den licensbyggda B 3, Junkers Ju 86 K 

som tungt bombplan, det lätta stört
bombplanet B 5, Northrop 8 A-1 samt 
jaktplanen J 8, Gloster "Gladiator" och 

J 9, Republ ic EP-1. 

Vid fullt uppsatt fredsorganisation skul

le flygvapnet omfatta 255 officerare, 175 
underofficerare, 40 flygingenjörer, 9 läka

re, 1 015 stammanskap, 126 civilmilitärer, 

340 reservofficerare och ca 2 500 värn

pliktiga. Oflicersrekryteringen blev nu helt 
grundad på utbildning av egna aspiranter 

vid egna officersskolor på Ljungbyhed. 

Även flygingenjörsutbildningen och un 

derofficersutbildningen utökades och an
passades till de höjda kraven . 

•• Flygvapnets utbyggnad leddes och 

effektuerades av flygstab och flygförvalt 

ning. Man kunde redan då konstatera , att ~ 
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• 	 dessa stabs- och förvaltningsorgan tving
ades öka i omfattning, dock aldrig i rimlig 
relation till den ständigt ökande arbets
bördan. Trots detta nådde man avsedda 
resultat, ofta på kortare tid än som an
befallts och trots många oförutsedda mo
tighete r. Dyrtid i förening med den tek
niska utvecklingens ständigt accelereran
de tempo medförde snart ekonomiska 
problem, de beräknade medlen blev otill 
räckliga . Samtidigt hade man klart för sig 
inför det hotande utrikespolitiska läget, att 
den organisation man nu höll på att ge
nomföra inte skulle förslå och vara slutgil 
tig . Världshändelserna lämnade ingen 
plats för tvekan om att krav skulle resas 
på en kvantitativ och kvalitativ påbygg

nad . 
Men det självständiga flygvapnet var 

definitivt på gång . 

Y erligare utbygg
nad under krigets tryck. - Flygvapnets 
egna män kände sitt ansvar inför det oroli 
ga läget i Europa och gjorde vad som gö
ras kunde för att påskynda uppbyggnads
arbetet. Men statsmakterna var ofta kall 
sinniga och företog bl a i slutet av 1938 
kraftiga nedskärningar av anslagen till öv
ningar, underhåll och ammunition . 

När krigsutbrottet kom hade flygvapnet 
bara nått sitt tredje uppsättningsår och lä
get var ganska prekärt. Tre stora utred
ningar inom flygledningen visade att man 
skulle behöva 222 milj kr för att reparera 
bristerna vad beträffar flygmateriel, inten
dentur- och sjukvårdsmateriel samt 6 milj 
för att förbättra flygbasläget. 

En ljuspunkt blev att försvaret genom 
riksdagsbeslut i juni 1939 fick ett extra an
slag på 70 milj kr . Av dessa gick ca 30 milj 
till flygvapnet. Man fördelade dessa an
slag sålunda: 9 milj till reservflygplan, 3 
milj till motorer och 11 milj för att förbere
da f lygindustrin för flygvapnets behov . 5 
milj anvisades för att bygga 20 krigsflyg
fält och resterande 2 milj kr gick till ökade 
personallöner. Men det var alltså en bråk 
del av vad som skulle ha behövts. 

Första beredskapsdagen anbefalldes 
fr o m söndagen den 3 september 1939. 
Flygledning och kr igsflygförband organi
serades för att skydda vår neutralitet. 

Det sku lle här föra för långt all söka 
skildra beredskapsårens många och sk if

tande uppgifter för flygvapnets del. (Se 
FL YGvapenNYTT 1963- 70.) Här skall en
bart redovisas en del av de viktigaste erfa
renheterna som kom att påverka den fort
satta utbyggnaden av vapnet. 

•• De tyska framgångarna byggda på 
störtbombflyg i nära samverkan med star
ka och snabba markförband påverkade 
hela omvärlden . Lika stor uppmärksam
het innebar det brittiska jaktflygets sega 
kamp och seger i "Slaget om Storbritan
nien " 1940-41. Finlands vinterkrig, Kre
tas fall , det japanska torpedflygets insat
ser, invasionerna på Sicil ien och Norman
die och den allierade flyginsatsen mot in
dustri och kommunikationer i Tyskland ta
lade sitt tydliga språk. - Vi hade mycket 
all lära när det gällde den fortsatta upp
byggnaden av vårt vapen. 

1940 fick så jaktflyget sin välbehövliga 
förstärkning: årets första riksdag beslöt 
sätta u pp ytterligare två jaktflottiljer - F9 
vid Säve och F10, först provisoriskt vid 
Bulltofta, senare utanför Ängelholm. 

Flygledningen utarbetade en plan för 
fortsatt förstärkning med ytterligare fem 
flottiljer : en fjärrspaningsflottilj, två bomb
flottiljer samt ytterligare två jaktflottiljer 
utöver F9 och F10. Därutöver föreslogs en 
särskild flygbasorganisation för Övre 
Norrland . 

Den urtima riksdagen på hösten 1940 
beslöt att F11 utanför Nyköping skulle sät
tas upp som fjärrspaningsflott ilj . Detta 

främst för att fylla riksledningens och 
högkvarterets behov av strategiska un
derrättelser från våra omgivande havsom

råden. 
1941 års riksdag beslöt att uppsätta 

ytterligare två flottiljer, nämligen F12 
utanför Kalmar som bombflottilj samt F21 
utanför Luleå som en flygbaskår och bas

organisation för Övre Norrland. 
Försvarsministern betonade också att 

en fortsatt utbyggnad av flygvapnet sär
skilt skulle beaktas i samband med ut
arbetandet aven ny plan för försvaret 
1942. 

N är det gällde flyg
materielen gav oss de första krigsåren 
en bitter läxa. Huvuddelen av den materiel 
som beställts i USA kom aldrig i tjänst i 
vårt flygvapen . Samma var förhållandet 
med materiel som beställts i Frankrike 
och på andra håll. Var och en var sig själv 
närmast när det brann i knutarna. Vår 
egen industri orkade bara med en del av 
behovet - nog så bra - men vi tvingades 
köpa flygmateriel från bl a Italien med en 
del bekymmer som följd. Avspärrning, 
krigsförhållanden och gällande handels
avtal ställde oss inför svåra situationer 
det som gick att få var kanske användbart, 
men stod inte på toppen i alla avseenden. 
Betydelsen av att äga en egen, leverans
kraftig flyg- och motorindustri av hög kva
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litet som kunde tillgodose våra krav fram
stod som ovärderlig. 

På utbildningssidan tillvaratog man 
"nådatiden" genom att intensifiera utbild
ningen på alla områden. Ett avsevärt antal 
värnpliktiga flygförare hade tillkommit se
dan hösten 1939 från flygreservskolorna. 
Även värnpliktiga navigatörer och bomb

fällare tillfördes förbanden. Man anordna
de siirskild utbildning för flygingenjörer, 
flygsignalister, intendenter, flygläkare och 
andra specialister. 

1941 års försvarsutredning arbetade 
föredömligt snabbt med planen "för för
svarsväsendets stärkande under den när
maste 5-årsperioden". Detta innebar för 
flygvapnets del i stort sett följande: 

• 	Ytterligare flygeskadrar skulle tillkom
ma; 

• hela landet 	skulle indelas i olika flyg
basområden; 

• jakt- och torpedllyget skulle förstärkas; 
• nya flottiljer skulle tillkomma; 
• antalet 	reservflygplan skulle utökas vä

sentligt; 

• 	verkstadsorganisationen skulle utbyg
gas; 

• flygindustrin skulle få vidgat stöd. 

Den nya organisationen fick följande ut
seende: 

• I flygledningen tillkom en flygöverläkare; 

• den första 	flygeskadern - E1 - i Stock
holm kom att innefatta följande flottiljer: 
F1, F4 och F12 som bombflottiljer samt 

den nya flottiljen F15 utanför Söder
hamn som jaktflottilj; 

• 	andra flygeskadern - E2 - i Göteborg 
omfattade: F6, F7 och den nya F14 ut
anför Halmstad som bombflottiljer samt 
F9 som jaktflottilj; 

• 	tredje flygeskadern - E3 - i Stockholm 
var en renodlad jakteskader med jakt
flottiljerna F8, F10 samt de nya F13 vid 
Norrköping och F16 utanför Uppsala; 

• 	fjärde flygeskadern - E4 - i Stockholm 
omfattade marinspaningsflottiljen F2, 
armespaningsflottiljen F3, fjärrspa
ningsflottiljen F11 samt den nya torped
flottiljen F17 utanför Ronneby. 
Indelningen enl ovan var preliminär och 

kom sedan att delvis ändras för vissa flot
tiljer. 

H ärutöver kan 
nämnas att Kungl Flygkrigsskolan, F5 i 
Ljungbyhed, iindrade namn till Kungl 
Krigsflygskolan och att Kungl Flygkadett
skolan bröts ur F5 och flyttades till Upp
sala , F20. 

Vidare tillkom FBS, Flygvapnets bomb
och skjutskola , samt FCS, Flygvapnets 
centrala skolor i Västerås, bestående av 

FUS - Underofficersskola, FSS - Sig
nalskola och FTS - Teknisk skola. 

Kraven på operativ rörlighet och en ef
fektiv underhållstjänst medförde tillkoms
ten av flygbasområden, särskilda basför
band samt nya verkstadsförband: 

Flybo S - Ängelholm 
Flybo V - Göteborg 
Flybo O - Stockholm 
Flybo N - Östersund 
Flybo ÖN - Luleå 

På verkstadssidan tillkom en tredje 
central flygverkstad, CVA, i Arboga, samt 
rörliga verkstadsplutoner för krigsuppgif 
ter och en Flygförvaltningens flygverks
tad, FFVS, i Ulvsunda. 

Flygplan- och flygmotortillverkningen 

konsoliderades ytterligare och tillverk
ningen delades upp på många händer be
lägna på vitt skilda geografiska platser. 
Detta för att minska sårbarheten. 

De svenska flygplankonstruktionerna 

kom nu fram i en relativt snabb ström. Det 
helsvenska spanings- och störtbombpla
net S 17/B 17 provflögs redan 1940 vid 
SAAB i Linköping. Sedan följde det två
motoriga bomb-, torped och spaningspla
net B 18 vid sedan av FFVS jaktplan J 22. 
Jakt- och attackplanet SAAB J 21 blev in
ternationellt sett en omtalad konstruktion 
med s k skjutande propeller och katapult 
stol och vittnade högt om svensk flygin
dustris kunnande. 

Flygmotorindustrin - enkannerligen 
Svenska Flygmotor AB i Trollhättan - höll 
jämna steg med flygindustrin och försåg 

de nya flygplanen med motorer. Redan 
1933 levererades den första licensbyggda 
flygmotorn av typ Bristol "Mercury". Un
der krigsåren lyckades man med konst
stycket att med ett par originalmotorer 
som enda underlag kopiera och bygga 
den amerikanska 14-cylindriga Pratt & 

Whitney "Double Wasp" utan licensunder
lag . Flygledningen lyckades sedan få li 
cens för tillverkning av den tyska Daimler
Benz-motorn för flygplan 18 och 21. Den 
tillverkades med den äran av SFA i stort 
antal. Svensk flygplan- och flygmotorin
dustri bevisade under och efter krigsåren 
sin betydande kapacitet. 

Den 30 juni 1945 blev den sista bered
skapsdagen. 

•• Flygvapnets styrka var nu en helt an
nan än när kriget började: de 46 krigsdivi 
sionerna omfattade ca 550 flygplan, av vil 
ka de flesta var byggda inom landet. Den 
totala styrkan var över 800 flygplan. Vi 
hade ett jaktflyg på 15 divisioner , ett 
bombflyg på 15 divisioner, ett torpedflyg 
på 2-3 divisioner, ett fjärrspaningsflyg på ~ 
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... 3 divisioner, ett armespaningsflyg på 5 di
visioner, ett fjärrspaningsflyg på 3 divisio

ner och ett marinspaningsflyg på 6 divi
sioner. En åtta- till tiofaldig förstärkning 

hade skett sedan 1936. Somliga räknade 
oss som världens fjärde flygvapen i styrka 
efter USA, Sovjet och Storbrittannien. Så
dana jämförelser är egentligen ganska 
ointressanta. Det väsentliga var att vårt 
flygpvapen fyllt sin uppgift som en del av 
vårt totala försvar och hållit landet utanför 
kriget ... eller om man så vill kriget utan

för landet. 
1942 års försvarsbeslut betydde att 

flygvapnet skulle omfatta 458 officerare, 
740 underofficerare, 3 940 underbefäl och 
351 civilmilitärer förutom värnpliktiga och 
ca 5 000 civilt anställda, totalt en styrka på 
ca 17000 personer. 

När så den sjunde jaktflottiljen, F18 vid 
Tullinge utanför Stockholm, tillkom efter 
riksdagsbeslut 1944 men med uppsätt
ning först 1946, kunde svenskarna sum

mera: Man bygger inte ett för landets 
trygghet nödvändigt flygvapen i en hand
vändning - det kräver åratal av insatser 
pa alla områden. Att minska och lägga 
ned är relativt enkelt - alt bygga upp igen 
visar sig av erfarenhet vara en helt annan 
sak - och betydligt kostsammare och 
mera tidsödande. 

E fterkrigstiden 
fortsatt konsolidering. Flygvapnet 
byggdes alltså upp under krigsåren med 
den kalla verkligheten som en starkt på
drivande faktor - vi hade dagligen och 
stundligen åskådningsundervisning strax 
utanför våra gränser. 

Mången kunde väl tro att krigsslutet in
nebar en verklig avspänning och avkopp
ling för all försvarets personal. Det är givet 
att flygvapnet vilade upp och slickade så
ren - men vilan blev inte lång. För det 
första var vi egentligen inte färdiga förrän 
kriget var över - en nog så allvarlig tanke
ställare - för det andra var det något an
nat som tryckte på. 

Överingenjören vid SAAB, A J Anders
son - mannen bakom många flygplan, 

bl a SAAB "Safir" och B 18 - hade en 
gång under kriget uttryckt det hela sålun
da: "Flygteknikens utveckling rider i kar
riär under denna bistra tid , sporrad av 
den konkurrens bokstavligen talat 'på kni

ven' , som kriget innebär för flygindustrin." 
Det blev den flygtekniska utvecklingen 

som säg till att "vilan" efter andra världs
kriget för flygvapnets del blev sällsynt 
kort . Principen för readrift - eller som det 
heter idag, jetdrift - var tidigt känd. Italie
nare , tyskar och britter hade kommit 
långt. I Sverige fanns en jetmotor signe
rad Bofors "Lysholm",som visade att även 
våra tekniker var principen på spåren. 
Mewn vårt första jetplan blev den brittis
ka De Havilland J 28 "Vampire", som 
kom hit 1946. 

•• I stället för vila blev väl efterkrigstiden 
en form av anpassning, att "hämta andan". 
Den militärtekniska utvecklingen hade 
med alla de ekonomiska och tekniska re

surser som andra världskrigets politiker 
ställde till förfogande drivit fram utveck
lingen ett jättesteg - jetflygplanen var här 
för att stanna. 

I dag flyger vem som helst till sköna och 
välbehövliga semestrar i sydliga länder 
med ett självklart krav på en relativt kort 
flygtid. När jetdriften kom in i flygvapnets 
organisation upplevde vi den på ett helt 
annat sätt. 

Jetflygplanen kom under 50-talet så 
gott som helt att ersätta propellerflygpla
nen. Detta innebar att flyghastigheterna 
mer än fördubblades och därmed fick 
hotbilden ett helt annat utseende: möjlig

heterna till överraskande anfall genom 

luften ökade påtagligt. 
Vårt flygvapen hade före andra världs

kriget varit uppbyggt efter den italienske 

flyggeneralen Giulio Douhets principer: 
huvudvikten låg på bombflyget, som ge
nom taktisk offensiv skulle bryta ner en 
angripares anfallskraft. Inför den nya hot
bilden övergav man tidigare filosofi och 
satsade i stället på luftförsvaret, relatio
nerna jakt-bomb blev omvända 3-1. 
Därmed var man inne i "sekundjaktens ti

devarv". 
Redan i mars 1947 provflögs det första 

svenska jetplanet, SAAB J 21 R, en ut

veckling av propellerplanet J 21. Detta 
"övergångsflygplan" gav SAAB ny1tiga 
lärdomar beträffande jetdrift innan den 
mera avancerade J29 "Tunnan" prov
flögs den 1 september 1948. Den kom se
dan under 50-talet att bli ryggraden i flyg
vapnet och fanns i stort antal som jaktplan 

men även som attack- och spaningsplan. 
"Tunnan" följdes 1952 av A 32 "Lansen" , 
1955 av J 35 A "Draken" och 1967 av 
AJ 37 "Viggen". Svensk flygplan- och 
motorindustri hade vuxit till högsta inter

nationella klass. 

Men 
 ett modernt 
flygvapen kan inte byggas upp enbart 
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kring flygplan och personal. Redan under 

andra världskriget växte krav fram på en 

effektiv luftbevakning och stridsledning. 

En anflygande angripare måste upptäc

kas i tid för att man skulle hinna starta 

jaktplan eller fatta beslut om insats av 
andra luftförsvarsmedel, aktiva såväl som 

passiva. 
I januari 1943 begärde flygvapenchefen 

att få medel för att upprätta ett 15-tal 

markradiostationer - s k jaktluftbevak

ningsstationer - för att kunna stridsleda 

jaktplanen till kontakt med en angripare. I 

februari 1948 föreslogs sedan att luftbe

vakningen skulle överföras från armen till 
flygvapnet. Men den verkliga omvälvning
en kom i och med att radarstationer för 

spaning och stridsledning tillfördes flyg

vapnet. 
Den 13 juni 1944 hade en tysk V2

projektil hamnat nordväst Kalmar. Efter 

expertundersökning skickades den i delar 

till England för vidare studium. I utbyte er

höll vi möjligheter till förmånliga inköp av 

radarstationen ER III B-ER: ekoradio, se
dermera radar. Den 1 augusti 1944 tillsat

tes så en luftförsvarskommitte för att ska

pa ett effektivare luftförsvar genom tekni

ska, organisatoriska och taktiska åtgär

der. Man började nu bygga upp stridsled

nings- och luftbevakningssystemet STRIL 

50. Luftbevakning och stridsledning cen

traliserades till särskilda luftförsvarscen

traler och luftbevakningsstationernas rap

porter sorterades via luftförsvarsgrupp

centraler innan de hamnade på plotting

borden i luftförsvarscentralerna. Men det 

var radarstationerna med räckvidder på 
ca 200 km som möjliggjorde tidig upp

täCkt och möjligheter till snabb jaktinsats. 

Den flygtekniska utvecklingen gick vi

dare i snabb takt. Överljudsfarter blev 

vardagsmat och förvarni ngstiderna 

krympte ytterligare. 

Svaret blev STRIL 60, ett automatiserat 

luftbevaknings- och stridsledningssy

stem, där man tagit elektronisk överföring 

och databehandling i stridsledningens 

tjänst. 

•• Parallellt med utbyggnaden av strids

ledning och luftbevakning skedde en ut

byggnad av flygvapnets bassystem. Un

der första världskriget kunde man använ

da snart sagt vilken gräsplätt eller åker

lapp som helst för start och landning. 

Drivmedel och ammunition kom per last

bil och bastjänsten var relativt enkel. Även 

i början av andra världskriget kunde vi ut
nyttja relativt små gräsfält och där bygga 

upp en enkel basorganisation. 

Men snabbare och tyngre flygplan 

krävde längre start- och landningssträc

kor och så småningom i och med jetdrif

ten blev permanentade banor ett oavvis
ligt krav. Samtidigt fick skyddsaspekten 

allt större betydelse. Vår basfilosofi gick i 
korthet ut på att det skulle krävas hart när 

orimliga insatser och ta oproportionerligt 

lång tid att slå ut flygvapnet på marken. En 

utspridning av baserna och spridning 

inom baserna blev melodin. Flottiljflygba

ser och civila fält kompletterades med 

krigsflygfält och landsvägsbaser. Kraven 

på våra flygplans prestanda ställdes så 

höga att de skulle kunna starta och landa 
på en relativt kort bit aven vanlig, perma

nentad landsväg. På så sätt ökade antalet 
vägbaser och reserwägbaser väsentligt 

och till överkomliga kostnader. Ett stort 

antal enkla baser och spridning inom des

sa ger minskad sårbarhet och möjlighet 

till rörlig basering med minskade risker 

för upptäckt och stor operationsfrihet som 
fÖljd. 

särdrag 
flygvapnets utveckling. - De gångna 50 

åren har för det självständiga flygvapnet 

inneburit en tid av dynamisk, teknisk ut

veckling. Naturligt nog har mycket av den

na utveckling hängt samman med de 

drygt 120 olika flygplantyper som ingått i 
organisationen. Men det är också givet att 

den särart som präglar ett så pass tek
niskt vapen även tar sig olika uttryck i en 

utveckling av de speciella tjänstegrenar 
som hänger samman med flygtjänsten. 

Därför skall här i korthet nämnas något 

om den utveckling som ägt rum vad be

träffar flygsäkerhet , vädertjänst och flyg

medicin. Slutligen också några ord om fri
villigverksamheten och våra engagemang 
utanför landets gränser . 

Flygsä erheten Flygvapnets 
strävan har alltid varit att i möjligaste mån 

undvika haverier och förluster av männi

skoliv och flygplan. Det har alltid gällt att 

finna en balans mellan realistisk fältmäs

sighet och flygsäkerhet. Under första 
kvartalet 1949 inträffade ovanligt många 

allvarliga haverier i flygvapnet. Dåvarande 
flygvapenchefen, generalen Bengt Nor
denskiöld, föreslog då Kungl Maj:t att en 
flygsäkerhetsinspektör skulle tillsättas för 

att ta hand om de frågor som rörde flygsä

kerheten . Den förste flygsäkerhetsinspek

tören blev dåvarande chefen för Flyg

krigshögskolan , översten Björn Bjuggren. .. 
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.. Han började arbeta efter följande princi
per : en snabb och kontinuerlig informa
tion till flygvapnets personal om de inträf
fade haverierna och orsakerna till dem, 
praktiska råd och anvisningar ti ll förban
den för att minska haverierna, införande 
av ett rapportsystem om vad som hände 
på förbanden för att skapa möjligheter att 
analysera och förebygga haverier och till
bud . 

Organisationen och verksamheten har 
sedan utbyggts ytterligare. I början på 60
talet infördes det s k "DA-systemet" - DA: 
Driftstörnings-Anmälan. Detta innebär i 
korthet att varje besättningsmedlem som 
gör något felgrepp, glömmer något eller 
råkar ut för något utanför rutinerna, t ex 
oväntat dåligt väder, anmäler detta efter 
landning . Dessa rapporter klass ificeras 
och registreras på data som grund för en 
ingående flygsäkerhetsanalys. 

I juli 1964 bildades Flygsäkerhetsin
spektionen med flygsäkerhetsinspektö
ren (If yl) som chef och flygsäkerhetsav
delningen i flygstaben som arbetande or
gan. Särskilda befattningar tillkom också 
vid milostaber och förband för arbetet 
med en ökad flygsäkerhet. 

Flygsäkerhetsarbetet sker på flera lin
jer: en noggrann uttagning av flygande 
personal med psykologiska specialtest 
som grund, förbättrad flygutbildning med 
standardiserad grundläggande flygutbild
ning (GFU), typinflygning (TIS) och grund
läggande flygslagsutbildning (GFSU), där 
bl a simulatorträning utgör en viktig 
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grund; förbättrad flygmateriel med säkra
re funktion och där man försöker "bygga 
in" flygsäkerheten redan vid tillverkning
en ; en noggrann och kontinuerlig uppfölj
ning av den flygande personalens fysiska 
och psykiska hälsa. Stora ansträngningar 
läggs ned på att inpränta flygsäkerhets
medvetandet hos såväl flygande personal 
som markpersonal (bl a genom div skrif
ter, häften, affischer m m - s k Ofyl). 

Det räcker inte att karakterisera ett ha
veri som "Fel i förarfunktionen " eller be
roende på "den mänSkliga faktorn". Man 
förSÖker klara ut om haveriet berott på 
stress eller en stressituation, glömska el
ler felgrepp, bristande kunskap eller bris
tande förmåga . Man analyserar alla funk

tioner: ledningsfunktionen, den mänskliga 
funktionen, den tekniska funktionen och 
miljöfunktionen. 

Dessa analyser utförs främst av Försva
rets haverikommission. Denna består av 
fem ledamöter: ordlörande och sekretera
re (båda civila jurister), en civil flyg expert, 
en av flygvapnets egna flygsäkerhetsrege
mentsofficerare och en läkare med flyg
medicinsk specialutbildning . Utöver detta 
kan också särskilda experter ock sakkun

niga ställas till haverikommissionens för
fogande. 

Målet för flygsäkerhetsarbetet är att 
göra haverikommissionen arbetslös. 

Flygmedicin. - Den första 'militära' 
flygskolan (Cederströms) startade på 

Malmen den 10 maj 1912. Men särskilda 
bestämmelser för kraven på flygande per
sonal kom först 1914 . En flygare skulle ha 

god syn, inte väga över 75 kg , ha felfri hör
sel, felfritt hjärta och lungor samt "ett 

oangripet nervsystem" . Från och med 
1919 skedde en läkarbesiktning inför sak
kunniga innan anställning kunde ske. 
Aren 1920-24 genomförde man även de 
första psykotekniska proven vid psykolo
giska laboratoriet i Uppsala och sederme
ra även i Lund . Regementsläkaren Oskar 
Nordlander var den förste som tjänstgjor
de som läkare i flygvapnet och föredra
gande i sjukvårdsfrågor åren 1927-31. Ar 

1930 fick flygvapnet sin första beställning 
på stat för en ordinarie flygläkare. Det 

blev marinläkaren Erik Westerberg. 
Den flygtekniska utvecklingen gick 

snabbt framåt, flyghastigheterna ökade 
liksom flyghöjderna. Centrifugalkrafterna 
vid luftstrid och störtbombfällning krävde 
särskild medicinsk uppmärksamhet lik
som de höga flyghöjderna. I och med att 
flygvapnet byggdes ut under krigsåren 
och den flygmedicinska forskningen tog 
ett jättekliv under trycket av andra världs
kriget, utökades antalet flygläkare snabbt. 
Varje förband skulle ha sin egen läkare. 
Ett stort steg togs 1948, då vi fick vår förs
ta flygande specialflygläkare, dr Arne 
Frykholm. Så småningom tillkom en sär
skild Flygmedicinsk undersökningscen
trai (FMU) i Stockholm för specialunder
sökningar av all flygande personal. Sär

skilda hjärtspecialister, öron-, näs- och 
halsspecialister samt ögonspecialister 
håller sin vakande hand över dagens fly
gare. Särskilda prov och utbildning äger 
rum i undertryck-kammare och centrifug. 
Flygmedicinskt forsknings- och utveck
lingsarbete har under årens lopp ägt rum 
vid Karolinska Institutet, förutvarande 
Gymnastiska Centralinstitutet, vid Lunds 
un iversitet samt vid Försökscentralen på 
Malmslätt. Man har bland annat ägnat sig 
åt att ta fram tryckdräkter, isolerdräkter, 
flyghjälmar samt olika former av rädd
ningsutrustning . Den flygmedicinska ut
vecklingen har gått hand i hand med flyg
vapnets utveckling och de flygmedicinska 
aspekterna är i dag av största betydelse i 
ett vapen där arbetsplatsen för många lig

ger på upp emot 2 mils höjd. 

Vädertjänsten. - Flygets krav blev en 
kraftigt pådrivande faktor då det gällde att 



skapa en effektiv vädertjänst i Sverige lik

som på många andra håll. 

I flygningens barndom var man väl inte 

alltför bekymrad om vädret när man skul

le upp i luften. Man bedömde vindriktning 
och styrka och flög företrädesvis på mor

nar och kvällar när det var lugnt och stilla. 

Mötte man dåligt väder flög man allt lägre 

och lägre. Blev det för dåligt landade man 

på någon åker och inväntade bättre vä

der . 
Men 1928 började man helt anspråks

löst att bygga upp och utveckla väder
tjänsten för militärt bruk. Man skapade ett 

observationsnät, lärde sig göra prognoser 

och påbörjade utbildningen av meteorolo

ger och flygande personal. 1926 tog man 

rundradion i bruk för att sprida väder
rapporterna - ett stort framsteg . Så små

ningom knöts en militär väderorganisa

tion till Statens Meteorologiska och Hyd

rografiska Anstalt i Stockholm . 1937 till

kom titeln militärmeteorolog för de fyra 

meteorologer som vid denna tid satt i den 

civila flygväderlekstjänstens lokaler på 
Lindarängen i Stockholm. Under andra 

världskriget utökades resurserna avsevärt 

och många nya väderleksassistenter an
ställdes vid flygvapnet. Chefen för flyg

vapnet blev 1941 ansvarig för hela försva

rets vädertjänst och den 1 januari 1944 

överflyttades den militära vädertjänsten 

direkt under CFV . 
Införandet av UK-radio i flygplanen un

der 40-talets början innebar ett stort fram

steg. Då kunde man per radio hålla flygar

na underrättade om vädersituationen vid 
olika baser i landet, ett viktigt steg för att 

skapa ökad flygsäkerhet. 

Men den flygtekniska utvecklingen gick 

snabbt framåt och flygarna krävde uppgif

ter om turbulens, kondensationsstrim

mor, jetströmmar och isbildning m m 

även på hÖjder över 12000 meter. Detta 
krävde nya prognosmetoder . 1951 börja

de man kommendera meteorologerna till 

flygtjänst - det var naturligt att de på ort 

och ställe överblickade vädersituationen. 

1954 började man de första försöken att 

med hjälp av den elektroniska räknema
skinen "BESK" på Tekniska Högskolan i 

Stockholm " räkna fram" väderprognoser

na. 1966 var det dags att införa det halv

automatiska systemet "Väder 70" för in

samling, bearbetning och delgivning av 

väderinformation . I och med detta hade 

även vädertjänsten tagit steget in i data
åldern. 

Frivilligverksamheten. - Det stod 

redan tidigt klart att många befattningar 

inom flygvapnet lämpade sig för kvinnor. 
Inte bara när det gällde förplägnadstjäns

ten utan även i sambandstjänst, i admi

nistrativa tjänster men kanske främst i 

Iuftbevak ni ngsstati on er, luftförsvars

gruppcentraler och i luftförsvarscentraler. 

Den första flyglottakåren bildades 1946. I 

dag utgör flyglottorna en omistlig del av 

flygvapnet, främst i en krigssituation men 

även inom den övningsverksamhet som 

främst berör vårt luftförsvar. 

Men lottorna står inte ensamma som 

frivilliga inom flygvapnet. Där finns också 
FVRF - Flygvapenföreningarnas riksför

bund . Förbundet bildades 1955 som Sve
riges Luftbevakningsförbund - en sam

manslutning av sex tidigare luftbevak

ningsföreningar. Dessa var närmast kam

ratföreningar för manliga och kvinnliga fri

villiga inom vårt luftförsvar. I dag har man 
drygt 5 000 medlem mar och en verksam

het som inriktats på två huvuduppgifter: 

att ge värnpliktig personal kompletteran

de utbildning eller vidareutbildning samt 
att bedriva ungdomsverksamhet med 
ungdomar före värnpliktstiden. Man utbil

dar värnpliktigt befäl i bas- och luftbevak

ningstjänst, stabsbefäl och sjukvårdsbefäl 
samt transportbefäl och vaktplutonchefer 
mm. 

Hela denna frivilliginsats som bedrivs 

av lottor och FVRF-anslutna är av stor be

tydelse för flygvapnet, inte minst som ett 
bevis på den fasta försvarsvilja som är av 

vikt i dagens samhälle . - Totalt är antalet 
frivilliga inom försvaret ca 1 milj! 

E gvapenengagemang 

utanför landets gränser. 

• Sommaren 1928 organiserades inom 

flygvapnet en undsättningsexpedition i 

form aven liten flygstyrka för att söka 

undsätta efterlevande från det italienska 

luftskeppet "Italia" som havererat i pola

risarna norr om Spetsbergen. Från sin 

bas vid Murchison Bay företog flygarna 

långa spaningsflygningar över isområde

na norr och nordöst om Spetsbergen. 
Man lyckades finna de överlevandes läger 

och kunde kasta ner proviant, vapen och 

kläder till dem. Löjtnanten Ejnar Lund
borg lyckades landa med sitt skidförsed

da Fokkerplan på isen och rädda den ska

dade befälhavaren Umberto Nobile. Vid 

nästa undsättningsflygn ing slog emeller

tid Fokkerplanet runt och föraren fick 

stanna i ett par veckor hos männen på 

isen . Han räddades senare med ett lätt 
Moth-plan aven annan svensk flygare och 
övriga överlevande undsattes slutligen av 
en rysk isbrytare. 
• Svenska flygare gjorde också en bety

delsefull insats med det svenska frivillig
förbandet F19 i Finland under vinterkriget 

1940. Förbandet hade enbart svensk per

sonal under ledning av dåvarande majo
ren Hugo Beckhammar och var utrustat 

med tolv jaktplan av typ J 8 Gloster "Gla- ~ 
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~ 	 diator" och fyra lätta bombplan av typ B 4 
Hawker " Hart". Operationerna varade 
bara i 62 dygn, men man hann under den
na tid flyga ca 600 timmar och förstöra 

tolv ryska flygplan under det man själv 
förlorade sex plan . 

• Det etiopiska flygvapnet grundades 
1946. Två år senare vände sig den etiopis
ke kejsaren till svenska flygvapnet och be
gärde personell hjälp med uppbyggnads
arbetet. En överste ställdes till hans förfo
gande och detta blev inledningen till ett 
omfattande hjälparbete. Under flera år 
tjänstgjorde åtskilliga svenskar av olika 
grader som instruktörer i det etiopiska 
flygvapnet. Dit levererades även SAAB SK 
50 "Safir" som skolflygplan och SAAB 
B 17 som bombplan. 

• Svenska flygare och teknisk personal 
ur flygvapnet har även varit med om att i 
början av 60-talet bygga upp det tunisiska 
flygvapnet. BI a organiserades där en 

flygskola med svenska instruktörer och 
med SK 50 "Safir" som skolflygplan. 

Men flygvapnets personal och materiel 
har även varit ute i Förenta Nationernas 

tjänst. 
• Sålunda tjänstgjorde svenska flygare i 
Libanon 1958 tillsammans med personal 
från åtskilliga andra nationer. Uppgiften 
var då att övervaka pacificeri ngen av lan
det efter de inrikespolitiska oroligheterna 
där. Man utnyttjade bl a skolflygplanet 
SK 16 som ställdes till förfogande av flyg
vapnet. 

• Under oroligheterna i Kongo i början av 
60-talet ingick personal och flygplan 
J 29 och S 29 - i de övervakningsförband 
som FN organiserade där. Det svenska 
förbandet benämndes F22. Dess insatser 

gav världseko. - (Det svenska flygets FN
insatser i det dåv Kongo redovisas i ett 
uppmärksammat elevarbete utfört vid 
MHS, flyglinjens högre kurs 73-75./"Flyg
historiskt Månadsblad" har låtit pUblicera 
en del av arbetet/Red.) 

• Svenska flygare har även varit engage
rade i flygutbildning av österrikiska piloter 
på flygplan J 29 "Tunnan" och danska och 

finska på flygplan 35 "Draken". 

60-talets förändringar. 
- En röd tråd i hela uppbyggnaden av vårt 
flygvapen har varit kravet på kvalitet. Det 
är därför logiskt att 60-talets förändrade 
ekonomiska villkor inneburit en viss kvan
titativ minskning av vårt vapen och en viss 
förändring i relationerna jakt-attack
spaning. 

Detta har bl a tvingat oss att förändra 
vår organisation, ibland att drastiskt lägga 
ner en del flottiljer . 

Den 30 juni 1969 lades F9 vid Säve ner 
efter att i 29 år ha varit den enda flottiljen i 
västra Sverige, avsedd att ingå i luftför
svaret av Göteborg och västkustområdet. 
- Den 30 juni 1974 var det dags för F2, F3 , 
och F8 att upphöra som kårer / flottiljer . 

Vi ser nu framför oss att F11 och F12 
skall försvinna . 

Vi skall inte heller glömma att F14 re
dan tidigt och F18 senare av rationalise
ringsskäl har omorganiserats till förband 
av särskild karaktär, de är inga krigsflyg
förband längre. 

Vi är fullt medvetna om att våra kvali
tetskrav måste innebära vissa kvantitets
sänkningar. Vi har fått gehör för våra kva

litetskrav genom vad vi brukar kalla " Vig
genepoken". Inte bara vad gäller flygplan 
utan även vad gäller bas- och ledningsre
surser och utbildningsfaciliteter för att sä
kerställa hög kvalitet hos vår personal. Vi 
beklagar att kvantitetskraven inte fått mot

svarande gehör. 

•• Men när man så här blickar tillbaka 

på 50 års utveckling så kan man inte und
gå att konstatera vilken tid och vilka kost
nader som är förknippade med att bygga 
upp ett flygvapen och en flygindustri. 

Vårt flygvapen av i dag omfattar ca 780 
regementsofficerare, 850 kompanioffice
rare, 670 plutonsofficerare och gruppche
fer , 2 680 man civilmilitär personal , 1 200 
reservofficerare (kompanibefäl och hög
re), 280 reservofficerare (plutonsbefäl) 
och 460 man civilmilitär personal (i reser

ven) . Utöver dessa gör ca 5 800 värnplikti
ga i olika befattningar sin grundutbildning 
i flygvapnet varje år. Dessa genomför se
dan repetitionsutbildning . Totalt har da
gens flygvapen alltså 9 500 anställda. mili
tär , civilmilitär och civil personal - en i 

och för sig påtaglig ökning från beslutet 
1925 - men föga intressant med hänsyn 
till den allmänna utvecklingen i samhället. 

Erfarenheterna har lärt oss betydelsen 
av att aga ett sjalvslänCligt flygvapen - ut
vecklingen i dagens omvärld ändrar mtet I 
dessa erfarenheter, 
• VI har lejrt oss betydelsen av alt äga en 
egen , utvecklande flygmdustrl. 
• VI har genom de gångna 50 åren skapat 
oss en egen entusiasm och kompetens 

som bIiviI vår tradition - vi skall se till att 
den lever vidare. •

Dick Stenberg 

Något 
om 
framtiden .... 


Denna bild av det svenska flygplanprojektel " B3LA" - det kombinerade skol
och lälla allackflygplanet som flygvapnet hoppas skall ersäIIa SK 60 under 80
talet - känns bl a igen från årets jubileumsutställningar och Norrbohm/Skogs
bergs FV-jubileumsbok "All flyga är all leva", Där visades skissen som ell il
lustrationsexempel till flygvapnets framtid. Dellecknade flygplaneI ser kanske 
inte ut som ell tekniskt underverk av del slag som brukar få symbolisera framli
den. Är då 'B3LA' en sådan symbol? Javisst, men den slår nalurliglvis inle en
sam. Vi har ju flygplan 37 "Viggen" kvar i minsl 20 år 1111 och vad som kommer 
efter den vet man ännu inte. Så noga, AJ 37 avses förhoppningsvis bli ersall av 
en "uppiffad" JA 37, = projekt 'A20'. Men vad som kan länkas ersätta JA 37 som 
jaktflygplan på slutet av 90-lalel törs ingen riktigt sia om än. Förvisso är del inle 
bara hotbilden som kommer all avgöra den framliden.• 'B3LA' - som i sill 
slutliga skick knappast kommer att likna skissen - skall alltså i försIa hand vara 
lillebror i flygplanfamiljen, Men en lillebror som kan bita ifrån sig ordenlligt. Till 
skillnad från SK 60 har B3LA-målsällnlngen arbelals fram med den framlida 
sIridsmiljön närmast för ögonen, All man avslåll från vissa flygtekniskt framträ
dande prestanda (t ex överljudfart) Innebär inte all man avstAr frAn de taktiska 
prestanda som betingas av flygplanets stridsanvändning. • 'B3LA' flyger 
fortare än SK 60 - tillräckligt för att enkla luftvärnsvapen skall få svArigheter. 
'Hennes' manöverprestanda gör 'henne' till en mycket farlig motståndare i 
kurvstrid. 'Hon' blir svårare all upptäcka med radar och IR och mer stryktAllgt 
än något annat flygplan vi haft. 'Hon' skall bära en mAngfald vapen - kanske 
åtla markmåls- och två luftmåls-rb. 'Hon' blir ett flygplan gjort för all flyga 
verkstadsbesöken skall förhoppningsvis Inte bli lAng variga och inte heller klar
göringstiderna. 'Hon' skall kunna utnyttja enkla baser och undandra sig be
kämpning på marken till fördel för uthålligheten. - 'B3LA' har egantllgan bara 
ett fel - statsmakterna har ännu inte lovat all vi fAr anskaffa 'henne'.•Om löftet 
kommer - vilket man tror - kommer flygvapnet all tillföras ell bAde taktiskt 
och tekniskt grundligt studerat och genomtänkt system. Svensk lIygindustri fAr 
dessutom sin chans all leva vidare. - Taktiska värderingar har styrt utnyttjan
det av modern teknologi mot mAlet all med god verkan och goll skydd åstad
komma en hög effektivitet för rimligt pris.• Mer om 'B3LA' kommer i nr 4176, 
som separat ocksA närstuderar USA:s närunderstöds-fpl, A-10. • 
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I detta jubileumssammanhang 
vill FV-Nytt:s Red erinra något 
om FV:s kvartsekeljubileum 
1951. Nedanstående smått hi
storiska vingslag förmedlades 
via en ursprungligen utländsk 
flygradionyhet, som efter VK 2 
som spin-off-effekt även kom 
den civila marknaden till godo. 
Låt oss än en gång (nu med 
fantasins hjälp) lyssna till då
varande CFV:s röst, gen It 

Till all flygvapenpersonal rik
tar jag nu, dagen innan vi hug
fäster vår 25-åriga tillvaro, ett 
tack och en maning. Gemen
samt har vi tagit i arv och lull
löljt uppbyggandet av ett flyg
vapen, som vi har räft att vara 
stolta över. Det har larmats till 
styrka genom personalens vil
ja, hängivenhet, ansvarskänsla 
och laganda. Må vilrt vapen all
tid präglas av dessa egenska
per vid dess fortsafta färd mot 

Bengt G:son Nordenskiölds, då 
han i ett tal till all FV-personal 
från 'sin' J 28 "Vampire" i luft
havet via en VHF-radio sade: 

" Till alla flygvapnets förband 
frän CFV. 

Jag sänder - från mitt läge 
8 000 m över Mariefred - för 
inställning, ett, tvåa . .. - - Jag 
gör denna sändning även för 
att markera radions utveckling, 
som gör det möjligt för flygvap
net att ledas enhetligt över hela 
vårt land, även om andra sig
nalförbindelser skulle vara ur 
bruk. 

ännu större kraft och ännu stör
re uppgifter. 

Lilt oss fortsätta vår väg -
även om den är fylld av risker 
och svårigheter - med den 
obetvingliga fram/Handa och 
sammanhållning, som skapar 
stora ting. Jag tackar var och 
en av Er för Er insats för flyg
vapnet, och vi förenar oss alla i 
ett gemensamt handslag, bety
gande vår vilja att med inbör
des tillgivenhet hålla vårt vapen 
högt och göra det värdigt vårt 
folks aktning och hela världens 
respekt. - - Lycka fill l 

K lart slut." • 
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~ ~Försvarsutredningen 1974 (FU 74) arbetar f n för högtryck 
med den viktigaste delen av utredningen dvs de konkreta för
svarsstrukturerna. Väsentligt underlag för dessa erhölls dock 
inte förrän nu under höstmånaderna. Först och främst gällde 
detta programplanerna i olika nivåer. ~~ En nyckelfråga är 
möjligheten att kunna bibehålla en utvecklande flygindustri 
inom landet. Denna möjlighet beror givetvis på ramens storlek 
men även på försvarets struktur inom respektive ram. * * 
Enkelt uttryckt ger endast ÖB-nivån möjlighet att bibehålla 
utvecklande flygindustri. ~~ ~ 

Flygindustrin i framtiden 


K 
ompletterande utredningar. - 'FU 
74' har genom sina militära och 
ekonomiska experter begärt två 

kompletterande utredningar. Båda avsåg 
konsekvenser ur olika synvinklar i ett 
15-20-årigt tidsperspektiv. 

Den ena skulle belysa olika anskaff

ningsformer för framtida flygplan- och 
luftvärnsrobotsystem. Ersättningsanskaff
ningen av AJ 37 och SK 60 påverkar 
starkt våra möjligheter att anskaffa jakt
flygplan inför 90-talet. Fyra program med 
delvis olika flygvapenstrukturer skall re
dovisas. Alternativen omfattar egen ut
veckling och tillverkning , licenstillverkning 
eller direktköp av !',ästa jaktflygplan. 

Den andra hade till syfte att klargöra 
de olika samhällsekonomiska aspekterna 
för de olika alternativen. 

Exempel på de samhällsekonomiska 
effekter som skall undersökas är: 

• 	 sysselsättningseffekten , regionalt och 
lokalt, 

• 	 effekter på skatteintäkter och bytesba
lans, 

• 	 industriella effekter exempelvis spinoff 
från utvecklingsarbetet. 

Vilken är då orsaken till att FU 74 begär 

Grundorsaken är sannolikt att flygin
dustrin utgör en väsentlig faktor i våra 
möjligheter att skapa en reell grund för 
vår neutralitetspolitik samt att dess infly
tande på den svenska civila Industrins 

tekniska nivå bedöms som väsentlig med 
hänsyn till samhällsutvecklingen i övrigt. 

Anskaffningens struk
tur. - Anskaffningen av försvarsmateriel 
karaktäriseras av att: 

• 	 90 proc av det svenska försvarets ma
teriel beställs hos svenska företag, 

• 	 en stor del av denna materiel dessutom 
utvecklas inom landet. 
Specifikt för försvarsindustrin gäller: 

• 	 Försvarsindustrin är koncentrerad till 
ett fåtal företag på ett fåtal orter. Under
leveranser är däremot spridda över ett 
stort antal företag. Av företag inom 

verkstadsindustrin med 100-200 an
ställda är 30 proc underleverantörer till 
Saab-Scan ia. 

• 	 Forsknings- och utvecklingsandelen av 
omsättningen är mycket större för för
svarsindustrin (upp till 50 proc) än för 
normal tillverkande civil industri (ofta 
mycket mindre). 

• 	 Därjämte är försvarsindustrins forsk
ning och utveckling ofta mer framåtrik
tad och i närheten av teknikens gränser 
än den civila industrins motsvarande 
verksamhet. 
Detta förhållande gör att den militära 

forskningen och utvecklingen har stor in
direkt betydelse även för den civila indust
rin även om den inte är dominerande 

sedd över hela industrin. 

Vad är då anledningen till den stora 
forsknings- och utvecklingsandelen av 
försvarsmaterielens kostnader? 

Utgången aven strid mellan två styrkor 
anses bl a bero på effektiviteten hos resp 
styrkas vapen och på deras antal. Ofta 
kommer man in på duellsituationen t ex 
mellan två flygplan, mellan attaCkflyg och 
luftvärnsrobot eller mellan stridsvagn och 
pansarvärnsrobot. I dylika dueller spelar 
effektiviteten en helt utslagsgivande rol l. 
Ett underlägset vapen har ofta mycket 
ringa värde och blir i majoriteten av duel
ler utslaget . 

Bältre än motstån
daren. - Det lönar Sig därför ofta att ge
nom framsynt forskning och utveckling 
göra produkter som är I nivå med eller 
bättre än vad motståndaren förfogar över. 
Denna slutsats gäller så länge som denna 
utvecklingsansträngning ej för mycket på
verkar det antal enheter som kan anskaf
fas med tillgängliga medel. Ofta finns det 
andra skäl, t ex geografisk täckning, som 
sätter en undre gräns för antalet enheter. 

dessa utredningar? 
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Artist impression of something in the blue, No. 1 

finns inte på den civila sektorn. Konkur
renssituationen är mycket mera mångfa
setterad. Så t ex kan man sälja produkter 
som ej har topprestanda på grund av an
dra egenskaper, t ex utseende eller servi
ceorganisation. Särskilt priset kommer in 
som en dominerande konkurrensfaktor. 

Vad krävs för att man skall kunna ut
veckla försvarsm ateriel? 

En grundförutsättning är att landet ön
skar ha ett starkt försvar och är berett att 
ställa medel till förfogande för detta. Om 
man betänker att en forsknings- och ut
vecklingsinsats för försvarsmateriel in
nebär att man skall få fram produkter av 
högsta internationella klass i jämförelse 
med stormakter, som kan satsa ojämför
ligt mycket mera pengar på sina försvars
system än vad vi kan, så uppträder andra 
villkor för vår utvecklingsinsats. 

Långsiktig plane
ring. - Vi måste ha en stabil, långsiktig 
planering, vilken i sin tur endast är möjlig 
om man har en stabil försvarspolitik utan 

stora, kortsiktiga svängningar. Den lång

'B3LA'. - Nllgot att 'ta ptJ'? 

siktiga planeringen möjliggör för ett litet 
land att successivt bygga upp materiella 
och personella resurser med begränsade 
årliga anslag. Vidare kan man genomföra 
strukturella rationaliseringar och långsik
tig arbetsfördelning i samverkan mellan 
olika parter. 

Industrins flexibilitet på personalre
sursområdet blir mindre och mindre, vil 
ket speciellt innebär att behovet av konti

nuerliga program blir större och att perso

nalbeläggningen på kontor och verkstä

der ej får ändras mer än ett fåtal procent 
uppåt eller nedåt. Det finns många bevis 
för att avbrott i kontinuiteten leder till sto
ra svårigheter och för ett litet land som 
Sverige att verksamheten senare ej kan 
återu pptagas. 

Flygindustrin är då den sektor inom för
svarsindustrin där ovan nämnda egenska
per är mest framträdande och där kravet 
på modernitet och anpassning till den tek
niska utvecklingen är störst. 

Flygtekniken har, som framgår av den
na skrift och flygvapnets jubileumsbok 
"Att flyga är att leva", genomgått en 
enorm utveckling de senaste årtiondena. 
Flyg- och rymdindustrin har svarat för ut
vecklingen av: 

• 	 jetmotorer för flygplan, fartyg och in
dustrier, 

• 	 flygplankonfigurationer lämpade både 
för överljudsflygning, lågfartsflygning i 

samband med start och landning samt 
extrem manövreringsförmåga, 

• 	 materialutveckling och avancerade me
toder för hållfasthetsberäkning samt 
provmetoder inom detta område, 

• 	 regler-, infraröd-, laser- och radartek
nik , nya produktionsmetoder och nya 
krav på mätnoggrannhet och kontroll, 

• 	 den moderna elektroniken med dess 
små, lätta och driftsäkra apparater, 

• 	 systemplanering av stora komplicerade 
system. 
Man kan med skäl tycka att utveckling

en borde stagnera. Inom flygtekniken 
tycks detta inte vara fallet. Istället kommer 
tekniken att ge: 

• 	 enklare, lättare, tystare och starkare 
jetmotorer, 

• 	 nya, lätta och starka material i form av 
bl a kompositer med bor- eller kolfiber. 
Dessa kommer att alltmer ersätta nuva
rande material i flygplan, 

• 	 nya aerodynamiska ving profiler med 
lägre motstånd och högre lyftkraft, 

• 	 elektroniska styrsystem i stället för linor 
och slötstänger, 

• 	 ljusledare i s k fiber-optik i stället för 
metalledningar för elektroniska signa
ler, 

Impression No. 2 

• 	 siktes- och spaningsutrustningar med 
hjälp av infraröd teknik, 

• 	 allt vidare användning av laser. 
Genom detta kan kommande flygplan 

utvecklas att i jämförelse med nuvarande 
bli mindre, effektivare, lättare och billigare 
i drift och underhåll under sin livstid. 

KostnadseXPlOSiOn? 
- Man talar ofta om en kontinuerlig kost
nadsexplosion inom flygtekniken. Detta är 
sant om man talar i termer såsom löpande 
priser. Men försöker man eliminera infla
tionens inverkan eller ännu hellre betrakta 
det antal mantimmar, som krävs för att 
realisera ett nytt flygplan projekt , kan man 
knappast tala om en kostnadsexplosion 
det senaste decenniet. Så länge vi håller 
oss inom nuvarande fartområde behöver 
vi inte vänta oss överraskningar på kost
nadssidan i fortsättningen . 

Men har vi då råd med en flygindustri? 
Ja, det är en politisk fråga, som nu skall 
avgöras. Några fakta, dock. Flygindustrin 
tar nu ca 12 proc av kostnaderna för det 
militära försvaret, varav utvecklingsdelen 
svarar för ca en tredjedel. Detta ger en 
tankeställare vid bedömningen av värdet 
aven svensk oberoende flygindustri från 
teknisk-samhällsekonomisk och politisk 
synpunkt. • 
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När erfarenheterna från 
utveckling av försvars 
materiei utnyttjas inom 

civil industri, då kallas detta 
"spin off". Civil teknik och pro
duktion drar med andra ord 
nytta av militärt pionjärtänkan 
de. Några exempel får illustrera 
vad vi kallar 'spin off-effekter'. 

Datorindustri tack vare Vig
gen, - Ett exempel från vår 
flygind ustri. Flygförvaltningen 
behövde i slutet av 50-talet en 
dator till flygplanet AJ 37 'Vig
gen'. Den skulle ersätta den na
vigatör som fanns på Viggens 
föregångare A 32 'Lansen'. 
Saab fick utvecklingsuppdra
get och det blev embryot till en 
svensk industri för framställ 
ning även av civila datorer, 
Data-Saab växte fram , Man kan 
med fog fråga sig om vi i dag 
skulle ha haft någon civil dator 
tillverkning vid Saab-Scania i 
Linköping (eller någon annan

stans) om inte 'Viggen' hade 
kommit till. 

Ubåtsdator i supertanker, 
De ubåtar av typ 'Näcken ' som 
nu byggs av Kockums och 
Karlskronavarvet får en besätt
ning på endast 18 man, mot 25 
man i de Sjöormen-ubåtar som 
byggdes för tio år sedan. Dyr
bar arbetskraft har här ersatts 
aven sinnrik dator, som betjä
nar stridsledning, automatstyr
ning, fördelning av trimvatten, 
kontroll av vissa maskinfunktio
ner m m. En dator efter samma 
principer sköter nu de flesta 
funktionerna ombord på de 
Kockumsbyggda supertankrar 
som plöjer världshaven. 

Kockums har också när det 
gäller sättet att bygga och svet
sa ihop ubåtar i sektioner visat 
vägen för senare sektionsbyg
gande av stora handelsfartyg. 
Kockums erfarenheter från flot
tans tankfartyg 'Brännaren', 
som byggdes på 30-talet med i 

Bilden här intill visar ett exempel på s k spin off, ett 
uttryck som vi allt oftare möter i den militärtekniska 
försvarsdebatten. Modeord kanske - men hitta på 
något bättre, helst på svenska! Tills dess får vi nöja 
oss med att tänka på innerbörden, vilket väl trots allt 
är det viktigaste, Vad är då spin off? Säkert finns det 
många, såväl inom flygvapnet som Sverige i övrigt, 
som inte kan besvara frågan, En liten begreppsför
klaring kommer här citerad ur tidskriftskollegan 
"FMV-Aktuellt", 

SPIN-OFF 
o gengava 

från försvaret 

Tidskriftskollegan "FMV -Aktuellt" har bett chefen 
för Materielverkets huvudavdelning för flygmateriel 
Sven-Olof Ofin sammanfatta skälen för att Sverige 
bör ha en egen oberoende flygindustri. Vad vinner vi 
då på detta och hur påverkas vår samhällsekonomi? 
Generalmajor Sven-Olof Olin säger så här: 

Skälen är många och svåra som vid tillfället bjuds. 

all värdera, men följande • Tillgången till svensk utveck

faktorer bedöms vara vik lings- och tillverkningskapaci


tiga: tet när det gäller flygplan och 

annan avancerad försvarsma


• Flygplansystemen blir di  teriei är av stor betydelse för 

mensionerade och an passade tilltron till svensk neutralitets

efter våra behov, vår ekonomi politik. 

och vår miljö. • Vi får större leveranssäker

• Vi kan välja den teknik och het oberoende av säkerhetspo

modernitet som 'är lämpligast litiska växlingar, 

för oss och nödgas ej ta det • Genom långtidsplaneringen 


stort sett svetsat skrov, resulte
rade bl a i att varvet 1940 leve
rerade det törsta helsvetsade 
oceangående handelsfartyget i 
världen . 

Kanonindustri med spin off, 
- AB Bofors, som i snart hund
ra år varit vår förnämsta va
pensmedja, har efter hand vid
gat sin produktion även på det 
civila området, till stor del en 
form av 'spin off'. En teknik för 
att mäta trycket i ett eldrör un
der skjutning har t ex kunnat 
utnyttjas för civilt bruk , när det 
gäller vägning. Den militära s k 
givaren, placerad i vart och ett 
av vågens fyra hörn gör all det 
inte spelar någon roll var på 
vågplattan det vägda är place
rat. Ett specialinstru ment för 
vägning och registrering av 
slakteriprodukter samt speciel
la doseringsapparater för läke
medelsindustrin är andra ex
em pel inom della område. 

Indirekt spin oH. - De exem
pel som nämnts här ovan avser 
vad man kan kalla direkt 'spin 
off'. Man kan också tala om en 
indirekt 'spin off'. Det är då ut
vecklade metoder för system
samordning och projektledning 
kommer företagen till godo när 
det gäller att administrera även 
komplicerade civila projekt. Ut
veckling av planeringsmetoder 
med delvis datorstödda pro
gram har förekommit speciellt 
inom försvarsområdet (t ex 
"System Safety" ). Vad t ex ut
vecklingen inom det ännu mer 
komplicerade rymd området i 
USA bety1t för att till räll kost
nad, i rätt tid och på rätt plats 
placera en studiegrupp på må
nen, behöver ingen närmare 
kommentar. Det planerings
och uppföljningssystem som 
utvecklats i samband med sys
tem 37 innebär i viss utsträck
ning ell tillgodogörande av er
farenheter från USA. • 

Svensk flvgindustri
VARFÖR ;» 

kan sysselsättningen göras kvalificerade system och att till 
styrbar och hållas jämförelsevis verka själva eller med hjälp av 
stabil. det internationella utbudet av 
• Det blir spin-off-effekter komponenter. 

inom hela näringslivet. • En hög kompetens inom 

• Vår personal får erfarenhet flygindustrin gör det möjligt 

på hög teknisk nivå och blir för Sverige att delta i internatio

kompetent både som konstruk nella samarbetsprojekt inom 

tör och köpare och därmed en flygområdet. 

intressant part all utbyta kun • Vi kan exportera - dock be

skaper med. gränsande möjligheter p g a 

• Vi får förmåga all konstruera politiska restriktioner. • 
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Man skulle kunna påstå att vår inhemska f1ygplanut Svensk 6Iyg'.ndust'.'1
veckling kommit att framstå som en symbol tör Sve- , ,., • j 

riges förmåga och vilja att föra en självständig ut

rikespolitik. Orden är Curt Mileikowskys och att han uni"':'" ,esu'.s
talar som "part i målet" torde inte göra påståendet ft • I 

mindre trovärdigt. Ur ett anförande som Saab
Scania-chefen tidigare j år höll har tidskriftskollegan 

"FMV-Aktuellt" återgivit ett avsnitt, 80m FV-Nytt "O··, he'a 'andet 
funnit värt att citera. 'I'~ ,~ 

F
lygindustrin utgör en för 
elt land som Sverige unik 
resurs , som byggts upp i 

nära samarbete med myndig
heterna under mer än 35 år. 
Det är märkligt alt elt litet land 
som Sverige lyckats bygga upp 
en så unik resurs som flygin
dustrin och många länder ser 
med avund på denna presta
tion. Har man en gång raserat 
en sådan resurs, är det ytterligt 
svårt för att inte säga nästan 
omöjligt att återuppbygga den. 
De bästa exemplen härpå är 
Västtyskiand och Japan, båda 
länder med erkänt hög teknolo
gisk standard. Västtyskiand 
fick åter bygga militära flygplan 
1955. Trots detta har det tagit 
mer än 20 år och oerhörda 

kostnader innan landet åter
uppvunnit sin förmåga att pro
ducera stridsflygplan. 

Flygindustrin har i sin verk
samhet genom åren haft en sti 
mulerande inverkan på forsk
ning och högre teknisk utbild
ning. Universiteten har fått an
ledning att forska inte endast 
inom flygteknik utan också 
inom nya material som kan få 
stor betydelse i framtiden .. 
inte bara inom försvarssektorn . 
Flygteknisk verksamhet passar 
också väl in i vår nationella 
svenska profil med fler och fler 
välutbildade männ iskor på väg 
från rutinuppgifter inom pro
duktionen till mera kvalificera
de och stimulerande jobb. 

Med dagens 
program har vi en hygglig sys
selsättning i våra flygverkstä
der till BO-talets mitt genom att 
fullfölja Viggen-programmet i 
hela dess omfattning . Ingen har 
ifrågasatt att flygplan inte skall 
ingå i vårt försvar även i framti
den , ingen har heller på allvar 
ifrågasatt att vi inte skall produ
cera dessa flygplan inom lan
det. Att söka upprätthålla vår 
neutralitet och alliansfria ut
rikespolitik och samtidigt bli 
beroende aven stormakt för 
konstruktions- och tillverkning
sunderlag för primära försvars
system som flygplan , är en ek
vation som inte går att lösa. 

För att vår utvecklingskapa
citet skall kunna bibehållas 
fordras ingenting mindre än ett 
nytt svenskt militärflygplan. Ett 
beslut härom måste komma. I 
annat fall skingras våra utveck
lingsresurser, vilka inte kan 
återuppbyggas på många, 
många år, om ens någonsini,


•
•• Det kan vara på sin plats 
att erinra om två saker. Det tar 
dubbel! så lång tid att utveckla 
lIygplan för luftförsvaret 1980 
som det tog 1940. Och det tog 
20 år innan följderna av 1925 
års nedrustntngsbeslut kunde 
utplånas. _ 

Vår flvgindustris mödosamma framväxt 

När det svenska flygvapnet den 
1 juli 1926 blev en självständig 
försvarsgren disponerade man 
ca 200 flygplan av 17 olika ty
per. Endast sex typer kunde 
med lite god vilja kallas krigs
flygplan . 

I 1925 års försvarsordning 
angavs ramarna för lIygvapnets 
uppbyggnad . Efter två femårs
perioder skulle man ha en väl 
utbyggd krigsorganisation med 
229 bomb-, torped- och spa
ningsllygplan fördelade på fyra 
lIygkårer och en flygskola. Ars
anslaget blev ca 6 milj kr. 

Flygvapnets tillkomst med
förde att ledande teknisk per

terås (CFV, senare CVV) . Den 
tredje centrala lIygverkstaden, 
CVA i Arboga, tillkom först 
1945. 

Under 30-talet växte insikten 
om flygets ökande betydelse, 
vilket dock inte motsvarades av 
en växande styrka hos vårt flyg
vapen. Vi hade 1936 inte ens 
hälften av de flygplan, som 
man planerat tio år tidigare. 
•• De första stegen mot ett 
starkt flygvapen och en fast 
etablerad svensk flygindustri 
togs 1936. Försvarsbeslutet 
detta år innebar slutet på en 
nedrustningsperiod. I det be
tänkande som låg till grund för 

beslutet gynnades flygvapnet , 
och man föreslog en omfattan
de utbyggnad . - När beslutet 
fattades fanns ca 75 flygplan, 
under budgetåret 1942/43 
skulle den totala styrkan enl 
planerna uppgå till 257 flyg
plan. 

Dittills hade man mest litat till 
import framför allt från Eng
land, Frankrike och Tyskland. 
Den svenska flygindustrin var 
obetydlig och bestod i stort sett 
av Svenska Järnvägsverkstä
dernas Aeroplanavdelning (AS
JA) i Linköping och Sparmanns 
flygverkstäder. NOHAB (senare 
Svenska Flygmotor AB) i Troll 

sonal måste delas upp på flyg
styrelse, centrala verkstäder 
och flygkårer. Utvecklingen 
inom landet avstannade och 
nya flygplantyper fick anskaffas 
genom licens köp. 

• Kunnigheten alltsedan Thu
linepoken levde vidare vid Flyg
kompaniets verkstäder, seder
mera Centrala flygverkstaden 
på Malmen (CFM , senare CVM). 
Här samlades erfarenheterna 
och här lades grunden till da
gens kunskaper och yrkes
skicklighet. Ytterligare en verk
stad tillkom i flygvapnets regi: 
Centrala flygverkstaden i Väs

hättan tillverkade flygmotorer. 
Även flygvapnets verkstäder 
tillverkade flygplan. - Man an
såg dock nu bland politikerna 
att det var nödvändigt med en 
inhemsk flygindustri om landet 
skulle bli avspärrat. 

Enl materiel planen skulle 
130 krigsflyg plan byggas inom 
landet. Det förutsatte både 
nyanläggningar och utvidgning 
av den industri som fanns. Un
der de närmaste månaderna 
bedrevs intensiva förhandling
ar mellan myndigheterna och 
industrin. Så småningom kun
de flygförvaltningen skriva kon
trakt med ett nybildat företag, 
AB Förenade Flygverkstäder 
(AFF) , som fick rätt till beställ 
ning på alla de 130 lIygplanen . 
Bolaget hade två huvudintres
senter, ASJA och ett bolag i 
Trollhättan, som med tiden fick 
namnet Svenska Aeroplanak
tiebolaget (SAAB) . 

•• Järnvägsverkstäderna sål
de 1939 sin flygavdelning i lin
köping till SAAB som kort dä
refter utökade sin kapacitet vä
sentligt. SAAB blev därmed 
den dominerande flygindustrin. 

Licenstillverkning av B 3, B 5 
och SK 14 gav den nya svenska 
flygindustrin erfarenheter av .. 
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~ 	framställning av moderna hel När kriget bröt ut hade FV en avsevärd del fanns på verk svensk industri av licensbygg

metallflygplan. Därefter blev ett mindre än 200 flygplan, varav stad för översyn eller i förråd. da bombplan varit i full gång. 

av de första projekten för SAAB plan som det funnits tankar på Enl de ursprungliga planerna Leveranserna kom i gång först 

att konstruera det nya bomb- under ett par år. skulle serieleverans från ett år senare. 

-SCA IAlflygdivis·onen 

1940-lalel 

Den 18 maj 1940 gjorde Saabs 
första egna skapelse, dyk
bomb- och spaningsflygplanet 

Saab 17 sin första provflygning. 
Saab 17 var helt byggd i skal
konstruktion, och var det första 
svenskbyggda flygplanet med 
infällbart landställ. Fyra versio
ner av denna flygplantyp tillver
kades i totalt 322 exemplar. 

Det tvåmotoriga bomb- och 
spaningsflygplanet Saab 18 
gjorde sin första flygning den 

19 juni 1942. Totalt tillverkades 
243 exemplar i tre versioner. 
Typ 18 B var på sin tid ett av de 
snabbaste flygplanen i världen i 
sin klass. 

Saabs nästa skapelse, jakt
och attackflygplanet Saab 21A, 

var en synnerligen okonventio
nell konstruktion. Med motor 
och propeller placerade bakom 
föraren , med stjärtpartiet upp
buret av två bommar och med 
noshjulställ betydde den idel 
nyheter . För att föraren vid 
fallskärm pshopp skulle gå fri 
från propellern utrustades 
flygplanet med katapultstol. 
21 :an var ett av de första flyg
planen i världen som försågs 
med denna typ av räddningsut

rustning. Saab 21A fick sitt luft
dop den 30 juni 1943. Totalt till
verkades 298 exemplar. 

Tidigt 1944 startades utveck
lingsarbetet på ett medelstort 
passagerarflygplan (24-32 
platser), vilket sedermera döp
tes till Saab 90 Scandia. Det 
flögs första gången i november 
1946. 

Hösten 1944 fattades beslut 
om utveckling av ett enmotorigt 
skolflygplan, Saab 91 Safir, vil
ket provflögs första gången i 
november 1945. Flygplanty
pen blev en stor framgång och 
såldes till ca 20 länder över 

hela världen. Totalt tillverkades 
323 exemplar i fyra versioner. 

Jet-epOken vid Saab inled
des 1947. 21 :ans jetversion, 
Saab 21 R, flögs första gången 
den 10 mars detta år. Flygplan
typen gav Saab ytterst värde
fulla erfarenheter för komman
de jetprojekt, i första hand 
Saab 29, på vilken utvecklings
arbetet pågick nästan paral
lellt. 

Saab 29 "Flygande Tunnan", 
som provflögs första gången i 
den 1 september 1948, innebar 
i många avseenden ett stort 
steg framåt i den tekniska ut
vecklingen . En av förutsättning
arna för konstruktörerna var att 
göra den tunna vingen till ett 
obrutet, styv1 och slätt skal , vi
dare att förlägga all utrustning 
till flygplankroppen, där större 
möjligheter fanns att anordna 
luckor utan att försvåra den 
hållfasthetsmässiga utform
ningen. 
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1950-lalel 
Saab 29 debuterade i svenska 
flygvapnet i maj 1951 och var 
vid denna tidpunkt det första 
jaktflygplanet med pilformade 
vingar i aktiv tjänst i Västeuro
pa. 

Under 29-epoken utvidgades 
och moderniserades Saabs 
produktionsresurser i betydan
de omfattning , och under bör
jan av 50-talet lades grunden 
till de omfattande och moderna 
produktionsanläggningar, som 
Flygdivisionen idag förfogar 
över. Under åren 1951-1956 
levererade Saab inte mindre än 
661 flygplan av typ 29 - den 
största flygplanserien i Saabs 
historia. 29:an var ett mångsi
digt flygplan och tillverkades i 
fem versioner för jakt, attack 
och spaning . 

Försöksflygplanet Saab 210 
provflögs första gången i ja
nuari 1952. Flygplanet var helt 
avsett för flygutprovning med 
primäruppgift att utröna delta
vingars egenskaper vid start, 
landning och låga hastigheter. 
Utprovningen av Saab 210 in
gick som ett led i det forsk
nings- och utvecklingspro
gram, som låg till grund för 
konstruktionen av Saab 35. 

Under början av 50-talet gick 
utvecklingen mycket snabbt 
framåt. Det dröjde inte länge 
förrän det var dags för nästa 
debut i luften. Flygplantypen 

var Saab 32 Lansen och första 
provflygningen skedde den 3 
november 1952. Lansen var det 
första svenska flygplanet som 
passerade ljudvallen. 32:an var 
dessutom det första svenska 
militärflygplanet med inbyggd 
spanings- och radarutrustning , 
vilket gjorde det möjligt att 
operera under alla väderleks
förhållanden . Flygplantypen 
med sin elektroniska utrustning 
kom att markera Saabs första 

steg in i elektronikåldern. Un
der åren 1955-1960 tillverka
des totalt 450 Lansen-plan i tre 
versioner. 

För bearbetning av sifferma
terial i samband med utveck
ling av nya flygplantyper börja
de Saab år 1954 använda sig av 
matematikmaskiner . Den första 
elektroniska maskin som an
vändes drevs av Matematikma
skinnämnden i Stockholm och 
fick beteckningen Besk. En ko
pia av denna maskin började 
byggas på Saab 1955 och 
fick sedermera beteckningen 
SARA - Saab Räkne Automat. 

SARA-maskinen utbyggdes 
senare med s k magnetbands
minne och var under en period 
i slutet av 50-talet landets stör
sta dator. Den matematik ma
skinaktivitet, som i mitten på 
50-talet startade på dåvarande 
Flygtekniska Avdelningen, blev 
grunden till den mycket omfat
tande dataverksamhet, som 
idag finns koncentrerad till 
Saab-Scanias Datasaabdivi
sion . 

Prototypen till Saab 35 Dra
ken flögs första gången den 25 

oktober 1955. Draken med sin 
karakteristiska dubbla delta
vinge var det första svensk
konstruerade flygplanet med 
överljudsprestanda. Flygplanet 
utrustades med ett dubblerat 
högtrycks hydraUlsystem, för 
fullständig servomanövrering 
av styroganen, vilket är nöd
vändigt i det höga fartområde 
det här gäller. En nyhet för 
Saab, som infördes från och 
med Draken, var integraltan
kar, vilket innebär att flygpla
nets skalpiåtar utgör väggar 
tankarna. 

35-projektet blev inledning
en till det systemtänkande, som 
idag är ett av Flygdivisionens 
stora Kunskapsområden . Detta 
systemarbete ledde också till 
att Saab utvecklade flera avan
cerade siktessystem och 
styrautomater . 
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1960-talet 
1960 togs den första Draken
versionen i aktiv förbandstjänst 
i vårt flygvapen. Draken har ut
vecklats i Inte mindre än tio oli
ka versioner och totalt har det 
tillverkats mer än 600 exemplar 
a'v denna flygplantyp. 

I april 1962 utsågs Saab av 
Flygförvaltn ingen till huvudle
verantör och sammanhållande 
för System 37 Viggen. 

För planering av detta stora 
projekt användes det s k Pert
systemet - en planeringsme
tod som med hjälp av databe
handling ger goda möjligheter 
till överblick av utvecklingslä
get (nätplanering). 

Den 5 april 1965 visades 
första gången en s k konstruk
tionsprototyp (fullskaleattrapp) 
av Viggen. 

I samband med arbetet på 
37 -systemet utvidgades ut
vecklingsresurserna i betydan
de omfattning vid Saab i linkö
ping . BI a uppfördes i mitten av 
60-talet en ny simulatorcentral 
som fortfarande är en av de 
modernaste av sitt slag I Euro
pa , 

Den 8 februari 1967 gjorde 
Viggen sin första provflygning, 
Denna ägde rum ca en vecka 
tidigare än vad som planerats 
tre år i förväg. I april 1968 god
kände svenska regeringen 
Flygvapnets beställning av 175 

Viggen-flygplan i attack- och 
skolversioner. 

Viggen-systemet är resulta
tet aven industriell forsknings
och utvecklingsinsats av för 
svenska förhållanden unik om
fattning. Totalt har mer än 20 
miljoner ingenjörstimmar in
vesterats i programmet. 

Det tvåmotoriga jetflygplanet 

Saab 105, som utvecklats på 
Saabs egen bekostnad, gjorde 
sin första provflygning den 29 
juni 1963, Planet var från bör
jan konstruerat för att använ
das til l grundläggande flygut
bildning och attackuppg ifter . 
En ny version av 105:an med 
betydligt starkare motorer flög 
första gången i april 1967, 

1960-talet blev genombrotts
perioden för de robotakUviteter 
som startats inom Saabs Flyg
tekniska avdelning under 40
och 50-talen. 

Falcon-robotarna, med 
svenska beteckningar RB27 
och RB28, vilka är huvudbe
väpning på vår modernaste 
Draken-version (J 35F), börja
de levereras 1963, 

Under 1966 genomfördes 
skjutprov med attackroboten 
OSA, vilken utvecklats på Saab 
som ett viktigt beväpningsalter

nativ för attackversionen av 
Viggen. 

1967 påbörjades leveranser
na till svenska marinen av kust
och sjöroboten RB08, vilken är 
en vidareutveckling av den 
franska målroboten CT20, 

Under 1969 godkände rege
ringen fortsatt utveckling av två 
robottyper för attack-Viggen 
RB04 och RB05. 

Under 60-talets senare del 
tog Flygdivisionen även steget 
in på rymdområdet. Insatserna 
inom detta område har i första 
hand bestått av utveckling och 
tillverkning av telemetri- och te
lekommandosystem, ombord
datorer för satelliter och bärra
keter samt rymdsondinstru
menteringar, Beställare har va
rit olika europeiska rymdforsk
ningsorganisationer. 

1968 införlivades Malmö 
Flygindustr i (MFI) med Saab. 

Den 11 juni 1969 gjorde det 
lätta propellerflygplanet Saab
MFI 15 (nuvarande beteckning 
Saab Safari) sin första flygning . 

1970-talet 
I april 1970 skedde de första 
exportleveranserna av Draken 
till Danmark. Ungefär samtidigt 
erhölls en ny exportbeställning 
på flygplantypen - denna gång 
från Finland. 

Samma år påbörjades leve
ranserna av Saab 105 till Öster
rike, vars flygvapen vid denna 

tidpunkt hade tre Saab-tillver
kade flygplantyper i tjänst 
förutom 105:an även 'Tu nnan' 
och 'Safir ', 

Under åren 1970 och 71 er
hölls från Försvarets Materiel
verk beställningar på serietill
verkning av rObotsystemen 05A 
och 04E. 

I jun i 1971 överlämnades det 
första serietillverkade exem
plaret av Viggens attackversion 
till Flygvapnet. En första delse

riebeställning av jaktversionen 
erhölls från Försvarets Mate
rielverk hösten 1974. Den totala 
ser ieproduktionen av jakt-
Viggen beräknas omfatta 
150-200 flygplan , Den första 
kompletta jakt-Viggen flög i de
cember 1975, U nder året leve
rerades också det första ex
emplaret av spanings-Viggen 
SH 37. 

Utvecklingen på den lätta 
flygplansidan har under 70
talet varit mycket positiv. En 
militär variant av Safari-flygpla
net har utvecklats under be
teckningen Saab Supporter. 
Safari- och Supporter-fIY9pla
nen har sålts i betydande antal 
till kunder i Europa, Asien och 
Afr ika, Sedan 1974 utnyttjas 
flygplan av typ Safar i i en om
fattande hjälpverksamhet i 
Etiopien för fällning från luften 
av förnödenheter till svältdrab
bade, isolerade byar , • 

Saab 372 (FV-beteckning RB 72) 

C :-~ 

Nå, men 
CIVILT då? 

Civilt fpl-projekt 1958, "Saab-l00". 

Mänga ambiti(Jsa l(Jrs(Jk har gjorts. Fil har 
dock kunnat realiseras. VarlOr? Saabs 
lIygdivision har hamnat i kapacitetssvärig
heter. Antingen p g a strlds-Ipl-/everanser 
till FV, eller sä har den utlllndska konkur
rensen blivit (Jvermllktig. Tyvllrr. • 40
talets slut: Saab-90 'Sca n dia , i luften pä 
SAS inrikesnllt. (T h.) • Saab-94 planera
des som 2-motor/g 'Sa lir ' . • 50-ta/ets s/ut: 
Saab-IOO (nedan t v) avsägs bli 2
motorigt affllrs/ taxi-Ip/ l(Jr 4 pax. Nädde 
mock-up-stadiet. • Samtidigt: Saab-I03 
tar lorm som svensk 'DC-3:a'. 60 pax i 
tryckkarbin. Men Liniellyg kOpte Metropo
litan . • Sä kom Saab-I04B, ett 18 pax
STOL-lp/ med prop-motor fram o startiet
dito i stillrten. • 60-ta/ets slut: Saab-I071 
o 1073 är eN 4-motorigt turboprop- o eN 
2-motorigt iet-Ipl. • 70-ta/ets Mrian: Uti 
samproiektet 'Europlane' skulle bli ett 
tystgäende iettra/ik-Ipl. • I dag stär hop
pet till Saab-I08 'Transporter'. 2- el 4
motorigt STOL-tp-Ipl l(Jr utvecklingsom
rllden. (T h) - Och att Saab 'Sa/ari' när 
k(Jpmarknaden i än stOrre utsträckning. 
• Kampen skall gä vidare! _ 

J. Ch 

Saab-90 'Scandia' - tyvärr utan tryckkarbin. 

FL YGvapenNYTT hoppas återkomma 
med mer trän Saabs flygdivision. 

'Transporter' lanceradea vid Arets Hannover-mllaas. 
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1juli-gåvan: 


'hönix fill Viggen' 


I samband med att CFV den 1 
Juli öppnade FV:s jubileumsut
ställning på Armemuseum pre
miärvisades jubIleumsfIlmen 
"Frlw PhOnix 11// Viggen '. Av
sikten med filmen är att visa 
några glimtar av människor och 
maskiner under de gångna 
femtio åren. 

Arbetet påbörjades hösten 
1975 med en djupdykning I 

filmarkiven. främst med hjälp 
av Sven Erik Lindström vid Ar
me- Mann- och Flygfilm. Vad 
han inte vet om gamla militära 
filmer är Inte värt att veta. Efter 
ett halvårs arbete hade man 
film för 4 limmars visning I Se
dan vidtog ett Intensivt klippar
bete under ledning av regissör 
He/ge Sahlin. Behjälpliga med 
råd , dåd och manus har vant 

överste Gösta NorrbofJm och 
förste byråintendent Rune Ga
destam FS/U. 

För att öka filmens historiska 
värde svarar CFV och CFS själ
va för speaker rösterna. - Fil
men kommer nu att fördelas till 
samtliga förband lör Intern vis
ning. • 

ORR 

Dr Curt Mileikowsky 

Industrins gratulationstal: 


l1åRIDqSLll1€rS ~åU(\ "10 

fLqL1l.fApl1€ts 5O-~~SJOSILBtJal 

be IIliMllAbe mebLen. al'
/.i31Z GlltmOel1 nu en faab 
fO~5röb- f~~nHet 

"Skulle man uppvakta en per
son pA hans 50-årsdag med alt 
inrätta ell museum över hans 
gärning skulle vederbörande 
säkert bli förolämpad. Inte hel
ler företag och Institutioner 
brukar anses 'museimiinlga' 
så kort lid efter sin tillkomst. 

Men flygkonsten enligt prin
cipen "tyngre än luften" är inte 
mera än 70 Ar gammal, och det 
senaste halvseklet har Innebu
ril en sA dramatisk och Intres
sant utveckling för flygets del, 
alt det är hög tid all tänka pA 
hur den skall bevaras och 
åskådliggöres för eftervärlden. 
Vi vet också att delta är en av 
jubilarens käraste önskningar. 

Det är därför med glädje och 
tillfredsställelse som vi, en 
grupp inom det svenska nä
ringslivet, idag kan överlämna 
denna grundplåt till elt flygva
penmuseum. Som bekant finns 
ett sådant i embryonisk form, 
instuvat I hangarer och nerpac
kat i lårar, på Malmslätt utanför 
Linköping, och statsmakterna 
har änlligen fallat beslut om att 
ett museum verkligen skall 
komma till stånd. Men ännu 
krävs det mycket arbete och 
mycket pengar innan den goda 
tanken är förverkligad. Vi kän
ner oss också säkra på alt gå
van kommer alt bli till glädja 

lör både jubilaren och hans 
skyddsling, den som man till 
vardags kallar Allmänheten 
och i mera högtidliga samman
hang som delta Det Svenska 
Folket. 

Säkert vill också vårt sven
ska folk sälla sig till o.. repre
sentanter för näringslivet I ett 
lack till Flygvapnet 'ör vad det 
belytl icke enbart som en liv
försäkring. till vilken vi betalar 
premie via skattsedeln. Vi tän
ker pli alla de tekniska innova
tioner, den tekniskt avancera
de produktionen, och alla de 
arbetstillfällen som samarbetet 

med Flygvapnet har möjlig
gJort också för den civila sek
lorn. Flygvapnet har varit och 
är inte bara Sveriges, utan ock
så svenskt i allra högsta grad, 
och det har kommil hela sam
hället till nytta. 

Så önskar vi ock" i framti
den elt starkt svenskt flygva
pen, som en väsentlig faktor 
när det gäller an bevara freden 
för vårt land och hela Nordeu
ropa. VI önskar därför Flygvap
net luft under vingarna och 
fortsatt framgång i sin viktiga 
uppgift." 

Foto: Jahn CharJevifle, Torbjörn Zadig 30 



1.317500 kr! 


Arme 

l. 17.0 

Chefens för flygvapnet tacktal: 

"Jag ber att på Flygvapnets 
vägnar lå tacka för den verkligt 
generösa gåva som svenskt 
näringsliv har velat hedra vår 
50-årsdag med. Jag kommer 
enl givarnas önskemål att löre
slå regeringen all den lår bilda 
en fond för stöd av det Ilygva
penmuseum som årets riksmö
te beslutat om. Jag uppfattar 
gåvan som ett bevis på en 
stark samhörighet mellan nä
ringslivet och vårt försvar. Den 
samhörigheten är väl egentli
gen hell naturlig för ett i fred 
alllanslrltt land med våra ambi
tioner och våra naturliga förut
sättningar all även Iramgent 
hålla vår nuvarande säkerhets
politiska linje. 

För egen del vIII jag gärna 
ullala en lörhoppnlng om all 
det svenska näringslivet skall 
lå fortsätta i sin huvudroll när 
det gäller anskaHnlng och un
derhåll till svenskt totalförsvar. 
Tyvärr ter sig inte detta som en 
ren självklarhet I framliden. 
Försvarets köpkraft i fråga om 
anskaHning av materiel visar 
sjunkande tendens sedan liera 
år tillbaka. Försvarsmyndighe
terna arbetar ständigt och 
olörtrutet på att svara upp mot 
statsmakternas intentioner i 

lörsvar.fn\gan. Just nu kräver 
della ambitionssänkningar och 
rationaliseringar av genomgri
pande art. Detta gäller oss alla. 

Om jag lår uttala ännu en 
lörhoppning så är det om lör
slåelse Irån näringslivets män 
och kvinnor lör vår situation i 
dag. Förbandsindragningar, 
korta materielserler och kon
kurrensläget i allmänhet gör att 
direktanskaffning av materiel 
utIIrån allt oftare ter sig gynn
sam från rent ekonomiska ut
gångspunkter. 

För Flygvapnets del varken 
kan eller vIII vi ge avkall på den 
personella och materiella kva
Iilet som kännetecknat vår or
ganisation sedan krigsåren. 
Den har varit ett av de mest 
verksamma bidragen till res
pekt och lörtroende i omvärl
den för svenskt föravar och 
därmed för vår säkerhetspoli
tik. Egentligen är det alltså ett 
balansnummer på ganska hög 
internationell nivå som vi utför 
när vi nu fortllätter att skära 
ned vår organisation I en stlln
dig strävan all I möjlig miln 
kompensera minskande för
bandsantal med god kvalita, 
rörlighet, flexibilitet och skydd. 
I denna strävan säller jag den 

allra största tilllro till svenskt 
naringslIv och dess betydelse 
'ör vårt totalförsvar samt det 
ansvar lom följer därmed. 

Än en gång ett hjärtligt tack 
för Er SO-årsgAva till Flyg
vapnet. 

Jag vill också vända mig till 
alla andra som visat flygvap
net sin uppskattning i dag 
övriga totalförsvarsmyndighe
ter, frivilligorganisationer, per
sonaiförbund, representanter 
för frömmande länder och en
skilda ingen nämnd och Ingen 
glömd. - Tack allesammans 
för gåvor och välgångsönsk
ningar. Vi gläder oss mycket åt 
Ert välvilliga intresse 'ör Flyg
vapnet. 

Jag vill också gärna begag
na della tillfälle all rikta elt 
tack till Flygvapnets personal, 
som genom elt mycket hängi
vet och skickligt arbete åstad
kommit vad vi i dag har och 
som jag sätter största tillit till I 
det 'ortsalta arbetet 'ör ell alll
jämt starkt och eHektivt flygva
pen. Får jag önska Er alla en 
angenäm sommar med semes
tervila och avkoppling. 

Till sist förklarar jag utställ
ningen invigd." • 
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Tema nr 1: 

11 o • ·,1am,nn l 

FS SOår 
A CFV, HM Konungen & CF5 gbr entre. 

Förat i raden av 50-åringar som ville 
påminna om aln existens i folkförsva
ret blev Kungl Krigsflygskolan. Solens 
23 maj. 60.000 vallfärdade hit - en 
massiv försvarsdemonstration, som 
SvR/TV undvekI Så dock ej den goda 
skånepressen ty HMK Carl XVI Gustaf 
hedrade med sin närvaro. Och alla 
njöto vi i fulla drag av den himmelska 
yran, så härligt ackompanjerad av 
speaker'n, mj Paul Johansson. Som 
gjorde publiken säll med underfundig
heter och lyrisk sång. 

r- -" -- - -- ·~~""""-~'I 

' 34 ' SK 61 .0" ' · tormo,l"lI 'FV SO"mod Ikolcheten; 
ovU .,.; T;ol.m~~. som vlnkelrikt.re Ijng~t ut t h I 


v:~t'. Sam~a plat. hlilde han för 2S Ir ••'n. 


A "Team 60' 

Foto: BlJrje Boden, Jahn Cha rle ville, Torkel Fagerstr6m & Ove Karlsson. 32 
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r lin bra II> 

F7/ upptradde HlIr Clen ena 

• F5 kaplenema Brandmyr & WahlIrOm 
knep 511' lIranoe ppltU:Jer fOf stil h,mmels
kd brolJopsh/arla Och Sina hisnande kalll 

luOland surce' 

T 11 Heders/aktaren i splmdkfltlsk Ilrtar
pose. - Ovan ; Kn Hiort (Fl) drar på o lVI/g 

/or sm salaalerta Viggen-uppviSning. 
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"Team 60 ' s/or/dyker ned mol ,ublleumsposr
srampeln 

Ovan. HM Konungen anlande 1IIIIIyguppvisnmgarna / oppen landa. Och 
lolk a.o.o/äderade glarr.  Nedan: F16.s magnifike Draken-grupp laxar m 
bland F5:s Imponarande Ipl-park: SK 60. 

Nedan t v: Gn6me-RhOne-molor Ir Thulin- t/den och KjeJlssons 'Tumme

Uno 
AIII 

I/Sd ' Ö l (1919-35) - T h. SK IS+SK 12 I samma hangar 

Danske CFV, gen mi Holsr-Sörensen gralulerade sm svenske ,ub/leums
.,. HM Konungen gav generalerna Söderberg & Llungdahl rappa svar. 

'<ol/aga med en vacker ravla . y 

34 Foto: Börje Boden, Jahn Char/ev/Ile, Torke/ Fagerström & Anders Jahrne 



e a r 2: 

Övers/: C F4, HKH Hertigen av Hal/and, landsh6vdingen, CFV m 1/ anilinder. - Ovan: Öv Harry 
Winblad hälsningstalar. Musikkår och fanborgar inramar. 

Nedan: Ströms-Hammerdals bilkäris ter 
erhäller svensk fana ur Prins Bertils hand. 

Nedan: F4:s kla tschiga upplysningsmonument 
som gick till folket fram. 

~ FLY&lIliill , 

juni 

• 
FLYGVAPN ET ~ 

h IT: , 

flygplan ur 
flygvapnets modellsamling 

Foto: Jahn CharleviIIe & Claes Jtirnsktild. 35 



Eller 'Follow-me-intaxning ' rullades röda mattan ut o lIygchefen, 
övl/ Gunnar Olsson, bjöd 29:ans 'Brun/e' TILL. Y 

• 	 Drakflygning är 6n ny flyg. porl på mo • Flygdir Rulger For •• gjorde med '.In' 
del. - Nedan: Mj Ingemar 'Brunte' aegelkärra makalösa luftkon,Ier. Hans 
Eriksson i .in F3-märkta (lenare hux avancerade lIygprogram är oul.'andlng 

y 	 lIux F4) J 29 'Tunnan' infångad. i Sverige. Weil donel 

Foto: Jahn Ghar/eville & G/aes JÖrnsko/d. 
36 



• 	 Flygvapnet. Draken-grupp fr F18 Ir ml.terllg. • 'Team 60' bjöd på en 'Sexa Skåne'. _ Nedan: 
Därför kommer en apeclalpr••ent.lion liV upp- Kn Persson (F10) gjorde en baxnande 35-1010

visningsgruppen 1 nr 4178. '" uppvisning. 

Civil Olsson vid 'plaslpratbubblan' med in/o
'" speakern mj Mals Tjärn. 

på olf-massen erhöll C F4 en sabel Som 

Tema nr 3 "SlJ minns vi" F3 50 !J.r, sid 44- 47. 
37 



~ ~ IdEm till en uppvisningsgrupp vid F5 kon
kretiserades under hösten 1973. Dåvarande kap
tenen Christian "Bisse" Muller-Hansen utsågs till 
gruppchef. Han utsåg sedan bland frivilligt sö
kande ytterligare tre förare. Dessa var kaptenerna 
Lars-Göran Olsson, Nils-Olov Lindberg och 
Hans Rundblad. Tillsammans arbetade dessa 
fyra flyglärare fram ett, mht flygplanets prestan
da, lämpligt uppvisningsprogram. ~ 1:;- ~ 

Hans 
Rundblad 

D
en egentliga träningen 
började i augusti 1974 
och man justerade och 

kompletterade programmet 
med ledning av de praktiska 
erfarenheter som utprovning 
och träning gav. Våren 1975 
ansåg man sig klara och grup
pen blev den 4 juni godkänd 
av chefen för flygvapnet för of
ficiell debut. 

Gruppen debuterade offi
ciellt i samband med VM i F1
racing på Anderstorp den 8 
juni samma år. Därefter följde 
ytterligare uppvisningar i stör
re och mindre sammanhang 
under sommaren. 

Efter hand växte tankar fram 
på att utöka gruppen med yt
terligare två medlemmar. Kap
tenerna Jan A Brandmyr och 
Anders Wahlström, vilka un
der flera år visat upp sig i en
skild flygning, knöts till grup
pen och man diskuterade fram 
ett program för sex flygplan. 
Detta program bygger helt på 
det tidigare, där de två tillkom
mande i programmets början 
ingår i gruppen i ansluten for
mering och sedan lämnar 
gruppen för all utföra enskild 
flygning synkront med den öv
riga gruppen. Med denna upp
läggning vinner man ett kom
pakt program, där man kombi
nerar gruppens mjuka rörelser 
i tät formering med de enskilda 
flygplanens manövrerbarhet 

Christian Lars-Göran 
Muller-Hansen Olsson 

på låg höjd. Uppvisningen sker 
i fartområdet 200-600 km/h. 

Träningen med den nya sex
gruppen började. Nya svårig
heter kom och övervanns. Sä
kerheten för publiken och för
arna har under hela tiden haft 
högsta prioritet. Den nya grup
pen, "Team 60", godkändes för 
officiellt framträdande den 11 
maj 1976. Då hade man åtskilli
ga timmars penetrerande på 
marken och övningar i luften 
bakom sig. 

För att förhöja uppvisnings
effekten ytterligare försågs 
flygplanen med rökaggregat. 
Röken erhålls genom att man 
från en separat tank släpper ut 
dieselolja i de heta avgaserna 
bakom motorn, där de förång
as och ger en vit, mot den för
hoppningsvis blå himlen starkt 
kontrasterande strimma som 
snabbt upplöses. 

"Team 60" har under 1976 
deltagit i flera uppvisningar 
runt om i landet. BI a vid Air
borne -76 på Säve utanför Gö
teborg (15-16 maj), vid flyg
vapnets jubileumsflygdagar på 
F5 Lungbyhed (23 maj), F4 Ös
tersund (5-6 juni), F13 M Mal
men (28-29 aug) samt vid VM i 
F1-racing på Anderstorp 13 ju
ni. - Den internationella mark
naden väntar nu på att få av
njuta denna svenskgrupps 
magnifika flyg-PR ... eller s a s 
på: "En Sexa Skåne". • 

Anders 
Wahlström 
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Presentation av SK 60 Data och prestanda 

Flygplan SK 60 är ett tvåmotorigt jetskol Spännvidd: 9,5 m 
flygplan, utrustat tör två mans besättning, Längd: 10,8 m 
tillverkat av Saab-Scania. Motorerna är Höjd : 2,7 m 
två stycken franska Turbomeca Aubisque Vingyta: 16,3 m' 
turbojet med vardera 742 kp dragkraft. Startvikt: 4ton 
Flyg plantypen används även som spa Maxfart: 890 km/ h 
nings- och lätt attackflygplan, samt som Marschfart: 600 km/h 
sambandsflygplan med plats för fyra per
soner. - Österrike har köpt den något 

Foto: Owe Björne/undmotorstarkare Saab 105 Ö med ameri
kanska General Electric-motorer, vilka John S Dah/in 
ökar maxfarten till 1.000 km/h . Jahn Charleville 

Presentation av förarna 

Anders JanAke 
Mtlller-Hansen 

Lars-Göran HansChristian Nils-OlovNamn 
Wahlström BrandmyrOllson RundbladLindberg 

Kapten KaptenMajor KaptenGrad Kapten Kapten 

17 aug 8 aug 
1941 

5 aug 25 septFödd 4aug 26 mars 
1944 19441937 19421940 

Ljungbyhed KlippanÄngelholm Ängelholm AstorpHemort Ängelholm 

PAbörjade 
flygutbildn 19651958 1960 19631962 1955 

jaktpIlot 
tjänst 

spaningsattack jaktpilotjaktpilot JaktpilotTidigare 
F9 Sive 

F15 
pilotF12 Kalmar F9Säve pilot 

attackpilot 
Söderhamn 

F21 LuleAF3Malmen 
F17 Kallinge 

F14 
Halmstad 

Flyglärare 
sedan 1967 19691967 19661965 1959 

Flygtid 
antal tlm 18003500 27002300 3500 5300 
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Foto: 
Bör;e Boden 
Jahn CharleviIIe 
Wyn Enqvist 
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'Team 60' från F5 




Gruppen bestod av tre ekipage 
Focke-Wulff med var sin flyglä
rare som dressyrryttare. 
"Rygg-grupp-SK 12" tillkom 
1937 och höll ihop till 1942 (el
ler -43) med besättningsväx
ling 1941 . Den första 3-grup
pen leddes av dåv kaptenen 
Grels Naeslund. Som 2:a och 
3:a flög dåv fänrikarna Sigge 
Lundgren och Sten Ah/fors. 
Den andra gruppen leddes av 
dåv löjtnanten Sten Ah/fors 
med dåv fänrikarna Sigvard 
Beck-Friis och Uno von Sege
baden som medryttare. Bägge 
grupperna hade sannolikt sam
ma uppvisningsprogram, vilket 
- nota bene - utfördes innan
för fältgränserna. Träning före
togs praktiskt taget varje dag 
efter skolflygningarnas slut. 
Så här beskriver STEN AHL
FORS för FV-NYTT flygpro
grammet: 

"Utgångshöjden var 500 m 
mitt över fältet i V-formering. 
Därpå följde fyra loopingar 
plus en halv dito till ryggläge 
på 100 m höjd . (Den sista upp
tagningen gjordes alldeles 
över marken, vilket fick åskå
darna att tro att vi skulle göra 
en femte looping ... och braka 
i marken. Vi förlorade ju höjd i 
varje looping.) Så sväng i rygg

läge intill fältgränsen med 
tryckning nedtill lägsta (pro
pellern 1 m över marken!). Dä
refter upptagning och sväng 
under stigning samt en ny 
tryckning nedtitl lägsta höjd 
alltmedan omformering till ko
lonn gjordes. Därpå en halvroll 
till stigning i rättvänt läge, en 
sväng, en bunt i V-formering 
och så en split-up. Landnings

. varvet och planen gjordes på 
rygg och uppvisningen avslu
tades med en halvroll till rätt
vänt läge strax före sättning." 

Dessutom, berättar Ahlfors, 
försökte sig gruppen på (och 
det ganska ihärdigt) att göra en 
komplettering i uppvisnings
programmet med en "outside" 
looping (dvs en bunt med en 
halv outside loop). Denna ma
növer tränades i rote, men 2:an 
vek sig alltför ofta. Flygplanets 
motor orkade inte stå emot 
denna tuffa manöver. 
•• För att träna upp sin flyg
skicklighet (och inte bli smått 
'ringrostiga' efter allt elevfly
gande) utnyttjade flyglärarna 
något som kallades för den 
"fria halvtimmen". En mycket 
uppskattad 'avkoppling'. - Så 
här berättar Sten Ahlfors: 

"Vi fick framföra oss i full fri
het. Inga formella restriktioner 

SK 12' 


fanns. Gränserna satte vi själ
va. Den fria halvtimmen hade 
främst tillkommit för att lärarna 
skulle få en motpol till all nog
grann 'petitmeter'-flygningö att 
få 'avreagera' sig, att få flyga 
själv utan hänsynstagande till 
elev. Och naturligtvis för att 
träna. En populär övning var 
landning i sväng under ving
glidning. En annan var nöd
landning på små ytor. Men var 
och en gjorde oftast vad man 
hade lust till. Ibland samlades 
vi till divisionsflygning med SK 
10 (ASJA/Raab-Katzenstein 
RK 26 "Tiger-Schwalbe"), där 
start och landning utfördes 
unisont alla nio. - Den fria 
halvtimmen hade vi troligen ett 
par gånger i veckan." 

Ja, så var det då. Någon 'fri 
halvtimme' i denna bemärkelse 
existerar inte i dag. Likväl be
sitter även 70-talets flyglärare 
en minst sagt eminent flyg
skicklighet. Dagens "amatör
uppvisningsprogram" av 6
gruppen "Team 60" står sig 
mycket gott i konkurrensen 
med de internationellt mer 
kända proffsflygkollegerna i 
t ex "Red Arrows" (Storbritan
nien) och "PatrouiIIe de Fran
ce" (Frankrike). • 

J L h 
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Vid bl a årets tre jubi
leumsflygningar har i inled
ningsskedet av det militära 
programinslaget en ensam 
SK 61 'B ull dog' visat upp 
sin flygförmåga. Kanske har 
denna verkligt tufta och 
skickligt utförda luftcirkus 
kommit lite i skymundan, 
lite vid sidan om intresset, 
vid jämförelse med de mer 
bullrande flygplantyperna. 
Detta är synd, ty Bulldog
uppvisningen är av mycket 
hög internationell klass. 

Förare i denna SK 61:a är 
flygläraren och kaptenen KURT 
GUSTAVSSON. Han är 38 år 
och har drygt 5 500 flygtimmar 
bakom sig. Gustavsson börja
de i flygvapnet 1956. Han har 
attackutbildats på A 32 'Lan
sen' vid F17 i Ronneby. Flyglä
rare vid Krigsflygskolan i 
Ljungbyhed blev han 1962. Han 
har (i den först uppsatta SK 60
gruppen) deltagit i flyguppvis
ning vid den internationella 
flygutställningen i Paris 1967 
samt i Österrike och Danmark . 
Uppvisningsflugit med SK 61 
'Sulldog ' har Gustavsson gjort 
sedan 1972. 

* 
Allmänt. - Flygplan 61 är ett 
tresitsigt, enmotorigt, lågvingat 
flygplan med vingk laffar och 
fast landställ med noshjul. 
Flygplanet finns i tre versioner; 
SK 61A, SK 61S med installa
tion för robotskjutning och SK 
61C med armeflygutrustning. 
Flygplanet har dubbelkomman
do med förarplatserna sida vid 
sida. Den vänstra är ordinarie 
förarplats (elevplats) . Sakom 
höger förarplats finns en pas
sagerarstol. - Motorn har en 
maxeffekt av 200 hk (ca 1,45 
kW) och är av typ LY-5 (Lyco
ming IO-360-A1S6) . Propel
lern, typ Hartzell, är tvåbladig 
och av constant-speed-typ. 
Den ställs om hydrauliskt aven 
regulator . 

Huvuddala: 
Spännvidd: 10,06 m 
Längd : 7,07 m 
Höjd : 2,28 m 
Spårv idd: 2,02 m 
Vingyta: 11 ,95 m2 

SK 61 'Sul ldog ' tillverkas av 
SCOTTISH AVIATlON I Prest 
wick . Flygplanet tillfördes vårt 
flygvapen 1971 som ersättare 
för flygplan SK 50 'Safir'. Det 
används som första skolflyg
plan (typ 1) vid F5 i Lj ung by
hed. - (Förutom Sverige an
vänder Royal Air Force 'Sulido
gen' som skolflygplan. Samt 
några andra länder.) • 

Gustavssons Bulldog-uppvisningsprogram: 

43 

1) Spinn. Ingångshöjd ca 700 

m från ryggläge. Urgångshöjd 

ca 450 m. 

2) Fyrkantig looping. 

3) Halvroll (kvick). 

4) Momenl roll (4 moment) 

framför publiken, d irekt följd av 

upptagning för topproll. där 

upprollningen sker i ca 30" dyk

vinkel. 

5) Looping. 

6) Hjulning, därefter rak roll 

framför publiken. 

7) Upptagning i en gunga följd 


av ryggflygning och stigande 

sväng på rygg. 

8) Looping mot publiken . vrid

ning ca 90" i nedgången. 

9) Hjulning. 

10) Upptagning fra mför publi 

ken och vikning från 200-250 

m. 
11) Ryggflygning framför pu

bliken. 

12) Lågfartsflygning. 

13) Kort landning (om möjligt) 

framför publiken. 


(Uppvisningstid: C8 7 min.) 



., Lanashovdmg Per EckerOerg, fru ChrlslmB Magnusson Iprlnsessa o Iledersgast nr l) samt CFVl g&n It Dick 
SIf'rlberg Kisar mol soJen och lulthavels lIygplanakrobal,k 

3 

Sist i raden av SO-aringar alt pamin
na om de gångna åren blev gamla 
arorika F3 (förr '3:e Flygkåren', i dag 
'F13 detachement Malmslätt'/F13M). 
En solvarm sensommardag, den 29 
augusti slogs portarna upp iii I Mal
mens kulturområde för öppet hus 
med luflcirkus, Bortemot 50 000 
strommade till - en positiv försvars
demonstration värd all notera och 
erinras. Och två TV-team från SvR 
var dar! Plus "ångradion", Följande 
två bilduppslag hjälper oss minnas 
vad vi denna dag fick uppleva såväl 
på marken som i luften, 

-

Å 	 50-, 60- 70- och 80-talens jakl-Ipl, J 29 'Tunnan ', J 32 'Lansen J 35 'Draken ' + JA 37 'VIggen '. Skal; denna ca 
50-ånga lakltraddion lor FV och Saab-Scame hiJrmed vera slut? F!Jr vi chans att tanka p!J saken IJII 1982? 

• 	 Bland Iidia. musaala iakl-Ipl-Iöregbngare starIar Il landar F6 's nya attackvapen • 

Foto: B. Boden, R, Ldfberg, B. Näse 44 



.... 416-del8f al' F5.s SK 50-grupp 

Tf Resterande 2;6·delar I SIri lika hisnande so_m_p_u_b_l_ik_k_n_IP_a_n_o_e_ m_o_I_8_____ ______-, 

-A Nyh/{m, R. Rydh & A Sundberg 45 



F13/f11- 29 augusti 


CFVlgen II D,c/( SIenberg och C F/3M/öv Gösta Norrbohm vBr ciceroner ät herr & fru Magnu5son; lIygde  Efter mer/(utställningsbesöket. Fr v: Gen Bengl Norden
gens speCiella hedersgäster. Har assists rad även BV förre CFS C H Nordenskiold. Har Vid J 22:an. skltJ/d. fru Chr/5Me Magnusson o dv Gösta Norrbohm. 

Foto: Jahn CharleviIIe & Per-Arne Nyhlån 



F350år 


FV·ö nya markurstal/nmg - en/ren till lilmsalen. Trdl,kladare OLOF PETERSONs model/samlingar rön/e slor/ m/resse 

47 



~ ~ Förbundsrepubliken Tysklands flygvapen är helt inlem
mat i NATO-organisationen. Det innebär att ledningen har en 
dubbel organisation. Dels en nationell organisation för i princip 
personal-, utbildnings- och understödsfrågor med ansvar för att 
insatsberedskapen upprätthålls, dels en NATO-organisation för 
den militära insatsledningen. ~ För att förstå dagens västtys
ka 'kluvenhet' på militärflygområdet ges först en inledande bak
grund om gårdagen och återuppbyggnaden av 'LuftwaHe' efter 
det andra världskriget. 

T
rots krigströttheten i Tyskland 
efter kriget var man tio år efter 
kapitulationen åter beredd att 

sätta upp stridskrafter för att delta i 
NATO-försvaret. Därför bildades 
1955 "die Bundeswehr" och 1956 
överlämnades de första utbildnings
flygplanen till flygvapnet. 

De fÖljande åren måste ägnas åt 
flygförar- och tek nikerutbildning, 
som till stora delar genomfördes i 
USA. Den första insatsberedda flottil
jen utrustades med Republic F-84F 
'Thunderstreak' i jaktattackversion 
och var färdigutbildad att understäl
las NATO 1958. Man erhöll också 
North American F-86 'Sabre' för jakt
attack- och jaktuppgifter. 

Det nya Luftwaffes första årtionde 

~ ~ l1-

präglades av ansträngningarna att 
utbilda personal och att skapa en ra
tionellt fungerande organisation. Man 
byggde skolor för utbildning till tek
niska officerare, teknisk akademi för 
vidareutbildningen och gjorde flera 
omorganisationer. 

I början av 60
talet var det dags att ersätta de flyg
plan som man hade fått vid återupp
byggnaden. 

För uppgiften lätt attack licenstill
verkades Fiat G.91 . För uppgifterna 
'intercept', nukleär attack och spa
ning önskade man en flygplantyp, för 
att kunna använda flygplanen ratio-

A v ffygdlfektör 

MAGNUS BERG 


nellare och få enhetligt underhåll. Ef
ter många diskussioner enades man 
om Lockheed F-104G 'Starfighter'. 
Flygplanet köptes även av andra 
NATO-flygvapen i Europa, vilket var 
ett stort steg framåt i ansträngningar
na att standardisera materielen inom 
NATO. 

Förarutbildningen genomfördes i 
USA och F-104 började levereras 
1961 . När den fortsatta flygslagsut
bildningen kommit igång och de fles
ta flottiljer hade fått sina flygplan , 
ökade (fr o m 1964) haverifrekvensen 
till skrämmande siffror. Detta inträf
fade samtidigt som kritik och de
monstrationer mot väpnat försvar 
blev alldagliga företeelser. 



Krisen med den höga 
frekvensen Starfighter-haverier vara
de i 6-7 år, 1964-70. Den hade 
många ' orsaker. BI a bristande erfa
renhet hos såväl flygförare som tek
nisk personal. De tyska F-104:na 
hade gjorts alltmer komplicerade. 
Modifier ingar hade successivt in
förts , mod ifieringar som innebar att 
versionerna jakt, attack och spaning 
blev alltmer olika. De blev tyngre och 
mer svårhanterliga i luften. Katapult 
stolen, som inte medgav utskjutning 
på låg höjd, hade dessutom några 
felfunktioner . 

DAGENS VÄSTTYSKA FLYGVAPEN 

Krisen löstes 1970- 71 genom hår

dare flygrestriktioner . Strängare krav 
på flygerfarenhet ställdes och konti 
nuerlig flygning krävdes. Bättre tek
nisk utbildning för förare och tekni
ker gavs. En över huvud taget hårda
re disciplin kring flygning infördes. 
Dessutom utrustades flygplanen med 
en modernare raketstoI. 

•• Samtidigt med krisen i mitten 
av 60-talet anskaffni ngsbehandlade 
man om en ersättare t ill 'Starfighter'. I Oornier 00.31 E-3 - VTOL-Ip-fpl/ experimenl.
början av 60-talet antog man, att det 
enda rätta för Förbundsrepubl iken 
var att kommande flygplan måste 
vara oberoende av stora f lygplatser . 
På förvånansvärt kort tid lyckades 
det för den mödosamt nyuppbyggda, 
tyska flyg industrin att ta fram två 
mycket lovande försökstyper (bl a 
VAK 191 B) för VTOL-jakt och -jaktat
tack samt dessutom ett VTOL-trans
portflygplan (Dornier Do. 31) . Det se
nare var i stort sett färdigt för serietill 
verkn ing. 

Av flera orsaker (bl a pga ändrade 
grund inställn ingar = man önskade 
största möjliga standardisering inom 
NATO, och att projekten blev för dy
ra) övergav man alla VTOL-projekt . A VS VJ 101 X-1 - VTOL-jakl-fpl/ expeflmenl. 

Man inriktade sig i stället i samarbete 
med Storbritann ien och Italien på ett 
s k Multi Ro le Combat A ircraft 
(MRCA) . Då man ganska tidigt i pro
jektutvecklingen insåg att flygplanet 
skulle bli mycket dyrt , övergav man 
tan ken på att flygp lanet skulle ha rol 
len direkt understöd till stridande 
markförband. Denna uppgift skall i 
stället tas av skolflygplanet Alpha Jet, 
som därmed får en dubbeluppgift. 
För att inte under mellanperioden stå 
utan kval if icerade spanings- och 
jaktflygplan anskaffades under åren 

or-- 1972-76 263 McDon nell- Douglas 

" Phantom II" , RF-4E och F-4F. VAK 191B - VTOL-jaklallack- fpl / experimenl. 
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Eygvapnets/Luftwaffes 
NATO-uppgifter är i stort: 

• 	 Spaning. 
• 	 Luftförsvar i NATO:s integrerade 

luftförsvarssystem. 
• 	 Luftunderstöd åt mark- och sjö

stridskrafter. 
• 	 Bekämpning av angripares luft 

stridskrafter. 
• 	 Stridsfältets avregling. 
• 	 Lufttransporter för förbundsför

svaret. 
• 	 Hålla vapenbärare insatsberedda 

för nukleär mottattack. 

För att lösa denna uppgifter är de 

KOMMANDOSTRUKTUR DER NATO-LUFTSTREITKRÄFTE MITTELEUROPA 
SEIT 0101 '75 

AAFCE 

2. ATAF 	 4. ATAF 

ATOC ATOC SOC SOC ATOC ATOC SOC 

Kdo 3 LwDlw 	 Kdo 1 LwOhl' 

LUFTANGRIFFS LUFTVERTEIOIGUNGS· LUFTANGRIFFS· LUFTVERTEIOIGUNGS
VERBANOE VERBA NO E VERBANOE VERBA NO E 

insatsberedda stridande förbanden BIld 1 


utan undantag ställda till NATO:s för

fogande ("assigned" ). De lyder i I fred ligger befäls- och komman ministerns uppdrag anvisningar och 

krigsfall under de båda allierade tak dorätten över det tyska försvaret hos befäl. Flygvapeninspektören är inför 

tiska luftflottorna, 2. och 4. ATAF. - försvarsministern. Inspektörer för ministern ansvarig för flygvapnets in

(Bild 1.) resp försvarsgren utdelar sedan på satsberedskap. - (Bild 2.) 


C-160 ·Transa"". 
Bild 2 

Luftflottenkommando 
- LFIKdo 

1. LuftwaHendivision 
- 1. LwDiv 

2. LuftwaHendivision 
- 2. LwDiv

3. LuftwaHendivision 
- 3. LwDiv

4. LuftwaHendivision 
- 4. LwDlv -

Bundesminister der Verteidigung 
- BMVg-

FUhrungsstab Luftwaffe 
- FU L-

Luftwaffenamt 
- LwA-

LuftwaHen LuftwaHen
Ausbildungskommando FUhrungsdienstkommando 

- LwAusbKdo - - LwFUDstKdo 

Lufttransport  Generalarzt 
Kommando der LuftwaHe 
- LTKdo  -	 GenArztLw 

Amt Stammdienststelle 

fUr Wehrgeophysik der LuftwaHe 

- A WGeophys - - SDL-


LuftwaHenunter
stUtzungskommando 

- LwUKdo-

LuftwaHenunter
stUtzungsgruppen

kommando SUd 
- LwUGrpKdo SUd -

LuftwaHenunter
stUtzungsgruppen
kommando Nord 

- LwUGrpKdo Nord -

Stellung des LuftwaHenausbildungskommandos in der Kommandostruktur der LuftwaHe. 

50 



- -- -

Nytt insatskoncept. 
- Sedan början av 60-talet, då F

104G 'Starfighter' trädde i tjänst, har 
flygvapnets attackflygplan haft hu
vuduppgiften att sättas in som kärn
vapenbärare. Man har visserligen 
inga egna kärnvapen i "Bundeswehr" 
(det tyska försvaret), utan dessa skall 
vid insats komma från amerikanska 

Licensbyggd Lockheed F- 104G 'Start/ghte,' med attack-rb "Komoran ' förråd. I krigsfall måste eventuella 
kärnvapeninsatser först godkännas 
av amerikanska presidenten och se
dan skall även Förbundsregeringen 
godkänna detta. Kärnvapen skulle ti
digare insättas enl principen "massiv 
vedergällning": varje krigshandling 
skulle besvaras med massiva kärnva
peninsatser. 

Men Warschawapaktens (WP) 
ökande antal kärnvapenbärande bal -- - - - . ' •.. ' ,
listiska robotar innebar dock att ris

kerna för fientliga massiva kärnva

peninsatser på eget territorium öka McDonnelJ-Douglas F-4 "Phaniom " 2. 

de. Samtidigt såg man att även kon

ventionella stridskrafter utökades i 

WP-staterna. Därför ändrade i slutet 

av 60-talet NATO-ledningen insats

konceptet till "flexible response", 

flexibelt svar. Detta skall tydas så, att 

varje anfallsform skall kunna mötas 

med vapeninsats och vapentyp av

vägd mot anfallets form . 


•• Som en fÖljd av ovanstående 
(och av det ökande antalet stridsvag

Licenstil/verkad Fiat G.91.nar och andra bepansrade fordon av 
modernaste typer och slag som ingår 
i WP:s allt mer offensiva stridskraf attack. Dessutom skall attackflygpla Attackflygunderstöd tränas vid 
ter) har NATO-ledningen ändrat sin nen kunna sättas in för Jaktuppgifter. samövningar med armen. En fast or
inställning till attackflyget. För att öka Detta skapar förvisso svårigheter och ganisation som skall säkerställa sam
antalet flygplan som kan sättas In I kostnader betr utbildning och för banden mellan arme- och flygför
konventionella attacker för att stödja rådshållning . Dessa problem avses band har utarbetats. Men man är 
de egna marktrupperna, har de nya dock vara lösta under det närmaste inom flygvapnet inte nöjd med effek
jaktflygplanen F-4F även uppgiften året. ten av samarbetet. - (Bild 3.) .. 

Bild 3 

ORGANISATION DER OFFENSIVEN LUFTUNTERSTUTZUNG (Luftflotte u. Heereakorpa' 

;101: r<Kdo III Korps IASOC Kdo II Korps IASOC Kdo I Korpa ASOC ID a. c: 
o "TIa- ....I» ... 

"TI::I r- r. ITACP a. :lEDlvlalonskommando ALO DIvisionakommando I TACP 
Divlalonakommando ITACP 

ID OALO ALO C
c' .... .... 

mTACP TACP zBrigadekommando ITACP Brigadekommando Brigadekommando ::t ::t ;101:ALO ALO ALO < < OO O 
~ 

TACP TACP ~I TACPBtl-Stabe Btl-Stabe BtI-StabeFAC FAC FAC )o 
;101: Z<

ID a. C.. oe,- O 
l» 
::IASOC-Alr Support Operation Center - Getechtetand fUr LuftunteretUtzung '" ra. 

TACP-Tactlcal Air Controi Party - Taktieche Fliegerleitgruppe ID :lE 
C ::t

ALO -Air Llaelon Officer - Luftwaffenverblndungeofflzler c' < 
FAC -Forward Air Controller - Fliegerleltoftizler O 


::t ::t 

< <HVO -Heereeverbindungsoftizier OO 
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Bild 4 

Er att öka slag
kraften mot mark mål finns det även 
en möjlighet att sätta in luftvärnsro
botar NI KE-HERCULES mot mark
mål. Då precisionen mot sådana mål 
är ganska dålig har denna robot en
dast effekt mot mark mål med kärn
vapenstridsdel. Emellertid betraktar 
man det mindre sannolikt att man 
skall behöva utnyttja lv-roboten NIKE 
mot markmål. Sådana övningar före
tas således inte. 

Två flottiljer med markmålsrobo
ten PERSHING lA ingår i flygvapnets 
offensiva stridskrafter. Den är kärn
vapenbärande och har en räckvidd 
av ca 750 km . - - Även kärnvapnen 
till NIKE- och PERSHING-robotarna 
är under amerikansk beslutanderätt. 

•• Då luftförsvaret över Nord
europa byggdes upp, diskuterades i 
NATO-ledningen flera modeller för 
hur medlen skulle sättas in . Man ena
des om en modell med olika luftför
svarsbälten parallella med gränsen 
mot öst. Över Förbundsrepubliken 
har de följande utseende: 

• 	 Framme vid gränsen 24 låg höjds
radarstationer TMD1, komplette
rade med 24 stationer i rörlig re
serv. 

• 	 Ett bälte med luftvärnsrobot
system HAWK. 

• 	 Ett bälte med lv-robotsystem 
NIKE-HERCULES. 

• 	 Jaktflyg för kraftsamling och för att 
kunna täcka hål slagna i de andra 
bältena. 

Bältenas principiella placering 
framgår av bild 4. 

Principen medför att Ib-batterier 
som är placerade bredvid varandra 
kan ge varandra täckning. HAWK
batterierna sätts in på låg och medeI
hög höjd, NIKE-batterierna på hög 
höjd . - - För objektförsvar finns 
dubbla 20 mm Iv-automatkanon MK 
20 'Zwilling ' och för BO-talet avser 
man förbättra objektskyddet med Iv
roboten 'ROLAND 2'. 

Luftrummet över
vakas och luftförsvaret leds genom 
'NATO Air Defence Ground Environ 
ment' , NADGE. Denna består aven 
serie 'Sector Operations Centers' 
med tillhörande stridsledningsradar
stationer. NADGE har sammanhäng 
ande och överlappande stridsled
ningskapacitet från nordligaste Nor
ge till höjdplatåerna i östra Turkiet. 

För närvarande pågår överlägg
ningar mellan NATO-ledningen, 
Boeing och de egna regeringarna om 

S2 

Dagens 
västtyska
flygvapen 

Se)( NIKE-bataljoner skats 
av Luftwaffe. Men dessa 
höghöjdsluftförsvarsrobotar 
är understllllda NA TO. 



Bild 5 - Baskarta 
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inköp av stridsledningsflygplan E-3A 
AWACS. Detta luftburna stril-system 
möjliggör mål upptäckt och ledning 
av företag såväl på mark och hav 
som i luft på alla höjder. Detta är inte 
möjligt med dagens markradarstatio
ner. För övervakning av hela NATO
fronten behöver man ca 30 flygplan 
av typ AWACS. 

NADGE-systemet övervakas av 
'Supreme Headquarters Allied Po
wers Europe' (SHAPE), medan varje 
nation ansvarar för sitt eget område. 
Försvarsvapen och styrkor förblir i 
fred under nationell kontroll. Obser
vationer från NADGE förs direkt till 
NATO-högkvarteret som beslutar om 
det allierade försvaret skall aktiveras. 
Först i ett sådant fall övertar Supre
me Allied Commander Europe (SA
CEUR) den operativa ledningen. 

De F-104G 'Star
fighter' som tillfördes Luftwaffe i bör
jan av 60-talet hade vid "Jagdbom
bergeschwader" (attackflottiljerna) 
endast attackuppgifter och vid 
"J ag dgeschwader" (j aktfl ottilj erna) 
rena jaktförsvarsuppgifter. Som en 
följd av det nya konceptet i NATO blir 
flygvapnets nya flygplan inte så spe
cialinriktade som de hittills har varit. 

Som ersättning för F-104G anskaf
fas McDonnell-Douglas F-4F 'Phan
tom II ' och Panavia MRCA 'Tornado'. 
Phantom-flygplanen har alla (175) le
vererats och tillförts två Jagdge
schwader och två Jagdbomber
geschwader. MRCA 'Tornado' (som 
är ett tysk-brittisk-intalienskt sam
projekt) flyger idag ännu bara som 
prototypflygplan. - Alla F-4F-flyg
plan skall kunna utföra uppgifter för 
såväl jakt som attack. 

I dag förfogar flygvapnet över: 

• 	 Fyra jaktattackflottiljer med F
104G. 

• 	 Två lätta attackflotti ljer med Fiat 
G.91 . 

• 	 Två spaningsflottiljer med RF-4E. 
• 	 Fyra flott iljer med F-4F (jakt- resp 

jaktattack). 
• 	 Två flygskolor . 

Som ersättning för de små och åld
rade Fiat G.91 skall det tyskfranska 
flygplanet Alpha Jet sättas in vid de 
två lätta attackflottiljerna och vid den 
ena flygskolan . Alpha Jet skall leve
reras u nder perioden 1979-82 i 175 
ex. Alla tre flottiljerna benämns 
efter ombeväpningen " Jagdbomber
geschwader", jaktattackflottiljer. - 
De fyra F-104G-flottiljerna skall med 
början 1981/82 ombeväpnas med 
210 MRCA 'Tornado'. (Även västtys
ka marinen erhåller 'Tornado', 112 
~.) 	 ~ 
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Panavla MRCA 'Tornado' 

Bund..luftwatl.: HFB 320 'Han....J.t'/ECCM-fpl. Bund.amarln.: Br6gu.t B.1150 'Atlantlc'/antl-ubltafpl. 

O· ver det industriali
serade Nordeuropa råder ofta dåliga 
siktförhållanden. För att möjliggöra 
spaning även i mycket dålig sikt an
skaffas totalt 25 'Side Looking Alr
borne Radar', SLAR. Till dessa flyg
burna utrustningar kommer tre 
markstationer, där de avspanade bil
derna kan tas emot via dIrektöverfö
ring från flygplan i luften. Bilder från 
dessa används sedan t ex för att ge 
underlag för insatser med spanings
robot, s k drone. Man undersöker 
också för närvarande om spanings
flygplanen (RF-4E "Phantom") kan 
användas som "~actical fighter" i väp
nade insatser mot luft- eller markmål. 
Då skulle även spaningsflygplanen 
kunna utöka attackkapaciteten i hän
delse av fientliga anfall med över
lägsna markstyrkor. 

Samtliga 175 köpta F-4F "Phantom 
II" flygplan har nu levererats. De två 
jaktflottiljerna är nu fullt Insatsbered
da enl NATO:s krav. De två jaktat
tackflottiljerna skall vara det vid kom
mande årsskifte (76/77). Alla F-4F
flygplanen är användbara för såväl 
jakt- som attack uppgifter, vilket in
nebär att jaktflottiljernas personal 
måste kunna attacktaktik för att även 
jakten skall kunna Insättas mot mark
mål. 

Man förbereder för närvarande en 
modernisering av F-4F-flygplanen. 

Man avser att nyutrusta flygplanen 
med bl a: 
• 	 Digital dator speciellt för mark

vapeninsats, 
• 	 display för att presentera in

formationer från elektrooptlskt 
styrda stand-olf-vapen , 

• 	 anpassning till nya Sldewinder 
AIM-9L, 

• 	 förbättringar I radarn. 
För utbildning av tyska Phantom

förare i USA har man köpt tio F-4E
flygplan. 

Under perioden 
1979-82 skall 175 Alpha Jet-flygplan 
levereras till tre flottilJer. De beteck
nas som lätta attackflyg plan ("Ieichte 
Jagdbomber"). De kommer att utöver 
prototypernas utrustning att få: 
• 	 Gyrostabiliserad plattform för att 

förbättra navigeringsanläggning
en, 

• 	 förbättrat sikte (av samma typ som 
I det nya amerikanska mark under
stödsflygplanet Falrchlld A-1Q) , 

• 	 moderna raketstolar (av samma 
typ som I NATO:s nya lättvlkts
jaktattackflygplan F-16). 

MRCA 'Tornado'. - I juni 1976 
togs det officiella beslutet att MRCA 
'Tornado' skall serietillverkas. Leve
ranserna skall börja 1979 och marin
flyget skall erhålla de första 112 flyg

planen. 1981/82 planeras leveranser
na av flygvapnets 210 'Tornado' på
börJas och de skall sedan pågå till ca 
1989. 

MRCA-programmet har under se
naste åren varit det mest omdiskute
rade försvarsprojektet I Förbundsre
publiken Tyskland. Orsaken är de 
mycket stora kostnaderna som hotar 
eller försenar andra anskaffnIngs
objekt. Enl senare prisberäkningar 
kostar MRCA-anskaffningen 14,7 
miljarder DM i 1975 års penningvär
de under perioden 1971-87, vilket 
innebär att de 322 flygplanens sys
tempris (medräknat reservdelar, 
markutrustning, test- och utbildnings
utrustning, byggnader etc) blir 45 
milj DM per styck. Medräknas även 
de utvecklingskostnader som hittills 
har gjorts blir kostnaderna över 48 
milj DM per flygplan. 

MRCA-projektet delas mellan 
Storbritannien, Västtyskiand och Ita
lien. Tillsammans planeras 807 'TOR
NADO' byggas. För att sänka kostna
derna skall man Införa en central re
servdelsförsörjning för alla länderna 
och ha utbildningen gemensam på 
två platser, en i Skottland och en i Ita
lien. 

F-104G 'Starfighter' finns i dag i 
Luftwaffe endast på fyra jaktattack
flottiljer . pga att leveranstakten av 
MRCA av kostnadsskäl måste hållas 
låg, måste Starfighter-livslängden 
räcka nästan till 1990. Detta är möjligt 
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genom att man har drygt 100 flygplan 
som levererades först efter Starfigh 
ter-krisen, För att ytterligare förlänga 
livslängden på flygplanen genomförs 
dessutom nya utmattningstest för att 
få fram säkrare kontrollåtgärder på 
strukturen, 

V.d kommer ef
ter? - Den tyska flygindustrin befin
ner sig i en liknande situation som 
den svenska, Man har uppdrag för 
serietillverkning som täcker de när
maste åren, men utvecklingssidan 
har inte definierade projekt att arbeta 
med . Phantom- och Alpha Jet-flyg
planen bör börja ersättas i slutet av 
80- och i början av 90-talet. Hur des
sa flygplan skall ersättas måste redan 
nu/snarast utredas. Man anser att en 
kombination av flygplan, robotar och 
RPV (Remotely Piloted Vihicle = fö
rarlösa flygplan) blir det bästa. 

Inom RPV-området utförs studier 
tillsammans med USA. Kritiska frå
gor betr RPV, såsom lämpliga senso
rer, dataöverföring, målupptäckt, 
återstår dock att lösa. RPV:s anses 
dock inte kunna ersätta stridsflyg
plan, utan enbart komplettera dessa. 

Transportflyg. - L uftwaffes flyg
transportkapacitet är organiserad i 
ett " Lufttransportkommando" under 
" Luftwaffenamt". Där ingår två flottil 

~ C c::J ~ 
c::::: ~ 6OO· ptI~md e"J.s I~ bO mb s 

MK. 83 l000PQunrl th'.nb 

MRCA 'Tornado' 

jer med C-160 'Transall' (totalt 90) , en 
helikoptertransportflottilj med UH-1 D 
och två transportflygförarskolor . 
Dessutom ingår " Flugbereitschaft" , 
som har uppgiften att transportera 
personal. 

Flugbereitschaft har: 
4 Boeing 707, huvudsakligen för 

transport till utbildningsplatser i USA. 
4 C-140 'Jetstar och 4 HFB-320 'Han
sa-Jet' för VIP-flygningar åt regering 
och försvar . Samt UH-ID (Bell 205 
'Iroquois') och 00.28 (Dornier 'Sky
servant') för kortare transporter . 

E.sonal och ut
bildning. - I Bundeswehr finns tre 
personalkategorier: 
• 	 Värnpliktiga med 15 mån tjänst

göring . 
• 	 "Zeitsoldaten" , personal kontrak

terad upp till 15 år. 
• 	 " Berufssoldaten", fast anställd 

personal. 
All allmän utbildning är underställd 

" Luftwaffenamt", medan taktisk resp 
teknisk utbildning underställs "Luft
flottenkommando" resp "Luftwaffen
unterstUtzungskommando" . 

Alla officersaspiranter genomgår 
en gemensam grundläggande 15 
månaders utbildning . Därefter får bli 
vande aktiva officerare och aspiran
ter som kontrakterat sig mer än tolv 
år en tre års högskoleutbildning i 

Primary flight controls 

Secondary flight controls 

Contral runs 

" Hochschule der Bundeswehr" . Den
na utbildning har en civil karaktär och 
skall kunna ge civila avslutn ingsbe
tyg. Studieinriktningar för blivande 
flygvapenofficverare är teknik, eko
nomi , organisation och pedagogik. 

•• Efter denna grund fÖljer fackut
bildning för resp arbetsområde. Bli
vande flygförare genomgår "Scree
ning" , en grundläggande flygutbild
ning på 20-25 tim , där lämpligheten 
som flygförare skall komma fram. 
Denna utförs på 'Waffenschule 50' 
utanför Munchen. Den fortsatta flyg
utbildningen genomförs sedan i 
USA under två år. Vid dessa ameri
kanska flygförarskolor är de tyska 
delarna organisatoriskt underställda 
'Luftflottenkommando', medan själva 
flygutbildningen genomförs enl ame
rikanskt mönster. Efter utbildningen i 
USA genomgår förarna en "Europei
sering " för att vänja sig vid euro
peiskt dåligt väder, tät flygtrafik och 
hårda flygrestriktioner . - Även annan 
fackutb ildning, som officerare i ro
bot- och radartjänst, utförs i USA. 

Flygförarna är normalt anställda till 
sitt 41:a levnadsår, varefter de pen
sioneras från flygtjänsten . U nder sina 
sista tjänstgöringsår vid Luftwaffe 
ges emellertid förarna möjlighet till 
studier för att lättare kunna övergå till 
civilt yrke efter sin militära pensio
nering . • 

\{a'!I/ /I ., Ben; 
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NORDSJÖN 

OSTTYSKlAND 

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 
eller Förbundsrepubliken Tyskland/ Väst- Tyskland har en yta på 
248542 km', Folkmängden är ca 61,5 milj. - V- Tyskland bestär av 
tio dels tater, vars landskap ar mycket varierande, Frän nordtyska 
låglandet över mellantyska berglandet till sydtyska högslIHten och 
det bayerska alplandet, - Klimatet bestäms av läget i den tempere
rade zonen med m!Jnga väderleks växlingar, - Förbundsrepubliken 
uppstod i maj -49, sedan ockupationsmakter efter maj -45 innehaft 
regeringsansvaret, Statschef är en president (p!J 5 !Jr + ev omval). 
Makten ligger hos Förbundsregeringen. Förbundsdagsvat hälls vart 
4:e år. Största partier är SPD/ Kristligt sociala unionen och FDPlFria 
demokratiska partiet. Kommunisterna / DK P räknar mindre än l proc 
av befolkningen. - Radio/ TV är decentraliserade och har reklam. 
Största nyhetsbyrå är DPA. Största dagliga tidningar är Frankfurter 
Allgemeine Zeitung, Die Welt, Suddeutsche Z. o Stuttgarter Z. Infly
telserika är veckomagasinen Der Spiegel o Die Zeit. - V- Tyskland är 
medlem i EG. • 

J. Ch 

Namnet lufthansa kom till den 6 Januari 
1926, då flygbolagen Deutsche Aero lloyd 
och Junkers luftverkehrs AG gick sam

ny dimension I det reguljära trafikflyget. 
Mer än 50 av dessa flygplan gick sedan I 
trafik på de många flyglinjer som Lufthan

man för att bilda Deutsche Lufthansa AG, 
Detta skedde I en tidsperiod då civilfly

get sprangde alla gränser. Av män som 
Otto Lillentahl och bröderna Wright, för att 
bara nämna några få av de mest berömda 
pionjärerna, leddes arbetet vidare I Tysk
land av professor Hugo Junkers, Redan i 
mars 1919 Visade han fram det första 
flygplanet I helmetall - Junkers F 13 
med Inbyggd passagerarkabin_Fyra pas
sagerare fick plats I den uppvärmda kabi
nen. - En god början. 

Man tog fasta på detta flygplan I Luft
hansas flyghistoria, ty det markerade en 

sa upprätthöll från år 1926 fram till 1939. 
Under de år som därpå följde med kri

ser och krig förblev Lufthansa kvar som 
bolag, sjalvständlgt och intakt Säkerhe
ten , komforten och punktligheten hall 
man styvt på 

Och då ett nytt tyskt flygbolag etablera
des år 1954 valde man Igen namnet Luft
hansa för att vidmakthålla och hedra res
pekten för de tyska fiygplonjärerna. Un
der den utveckling som sedan skett har 
Lufthansas namn Intagit en glansfull plats 
bland världens flygbolag . • 

Ovan t v: 1938, en Blohm und Vo.. Ha 139 (0 
AJEY) 'Nordvind' tog sina passagerare s a s 
sjövägen. 

Ovan: lufthansas Fokker F.2 hade s k 
lIygvärd/"Airboy" 80m handräckning. 

Nedan: lufthansa blev först över Atlanten med 
Iraktverslonen av Boeing 747. 
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Rep-STRI L-träning 

Under den gångna våren har 
frivillig repetitionsutbildning för 
reservofficerare i rrjal-tjänst 
ägt rum vid STRILS F18. Utbild
ningen har genomförts under 
kvällstid . En orientering om ut
bildningen hade spritts skriftligt 
och muntligt under fjol hösten 
till berörd personal boende i 
stockholmsområdet. Intresset 
blev så stort att planering av ut
bildningen påbörjades. 

Avsikten med träningen var 
att på ett för reservofficerare 
enkelt sätt kunna bibehålla (el
ler öka) sina kunskaper i sin 
krigsbefattning . Deltagarna har 
själv fått påverka omfattning 
och slag av träning . Bland öns
kem ålen återfanns övningar så
som ledning mot kursändrande 
mål , ledning under vindpåver
kan, ledning med intermittent 
presentation, formella kontakt
övningar samt tillämpade öv
ningar under olika former av 
störda förhållanden. - I anslut
ning till dessa praktiska övning
ar har viss repetition av strids
ledningsteori och taktiska 
orienteringar genomförts. 

Övningarna har enl deltagar
na upplevts mycket realistiska, 
vilket får tillskrivas simulatorns 
modernitet och möjligheter att 

ge övningsunderlag som i hög 
grad efterliknar verkliga led
ningsförhållanden. - Utbild
ningen har genomförts med ge
nomsnitt 6-8 elever/kväll. An
talet har varierat beroende på 
civilt arbete, sportlov och andra 
aktiviteter . I kvällspassen har 
också funnits utrymme för en 
kafferast, som säkert inneburit 
att många gamla minnen från 
FV friskats upp. Kontakten för 
oss lärare är också mycket sti
mulerande. 

Till sista passet inbjöds även 
fru och fästmö till filmförevis
ning och demonstration av det 
arbete, som den äkta hälften 
utför när han tjänstgör i FV. 
Vi hoppas kunna återkomma 
under hösten med en liknande 
repetition för reservofficerare i 
rrjal-tjänst, om intresse finns.• 

A nders Steen 

R ?p-erfarenheter' 
"För många av oss reserv
rrjal:ar är det knepigt att vara 

borta från jobbet mer än en 
vecka. En rep-vecka kan ofta få 
ungefär följande innehåll: 

Måndag: Inryckning på för
middagen, varvat med snack 
med gamla vänner och bekan
ta, om vad som hänt en själv 
och förbandet sedan man var 
inne sist. På eftermiddagen ge
nomgång av OSF. - Tisdag: 
Studier i Mil AlP, Mil Notam, 
TAJ, TAStri och andra publika
tioner för att se om något änd
rats i taktik, terminologi o dyl. 
(Och det har det') - Onsdag: 
Torrsimning i simulator, om det 
finns en sådan till hands. 
Torsdag: Mjuk uppvärmning 
med övervakning på förmidda
gen. Ev något pass ledning på 
eftermiddagen. - Fredag: Led
ning på förmiddagen . Idrott och 
utryckning på eftermiddagen. 

En rep-vecka av det här skis
serade slaget är mycket trevlig, 
men dessvärre är verknings
graden rätt låg. Är det dess

utom dåligt flygväder ökar ju 
knappast övningsutbytet. 

Kvällskursen har däremot 
varit mycket effektiv. Vi började 
med sekvensträning . Alltså vi 
tränade endast anflygning och 
inflygning, inte utflygning och 
uppdelning. Sedan fortsatte vi 
med tillämpade kontakter och 
formella kontakter i övnings
områden. Vi utsattes också för 
såväl akustisk som visuell stör
ning . 

Simulatorträning kan inte er
sätta den verkliga ledningen, 
men det är ett utmärkt komple
ment. Det vore idealisk t med en 
eller ett par kvällar strax innan 
man rycker in på en rep
övning . Då skulle man kunna 
leda verkligt flyg redan på mån
dag. 

Jag vet att F13 och F21 till
sammans provar med " trä
ningsläger" på F18 under ett 
veckoslut. Detta är en utmärkt 
möjlighet till träning för de re
serv-rrjal :ar som inte bor i 
stockholmstrakten. - - Avslut
ningsvis vill jag också påpeka 
att det var mycket positivt att 
våra fruar (eller motsv) fick 
uppleva ledning på nära håll. 
De har nu lite klarare begrepp 
om vad det är för hokus pokus 
vi sysslat med under alla dessa 
år." • 

Tomas Granqv;st, F /J 

Kulturgärning 

Vid en ceremoni medio juni 
hemma hos förre F17
chefen, överste C-O Lars
son, upptogs förutom 
översten, fotograf Rune 
Hedgren, tekniker Göte 
Pettersson, flygförarna 
Tommy Johansson och Åke 
Spångberg jämte redaktör 
Gustaf Andersson (samtli
ga Ronneby) i Eketorpsut
redningens "inre cirkel". 
Som bevis härpå tilldelades 
de det av professorskan 
Stenberger designade 
emblemet jämte vidhäng
ande skriftligt bevis på sin 
värdighet. F17-flygarna del
tog nämligen under utgräv
ningstiden med uppdrag att 
från luHen fotografera ut
grävningsområdet och fo
tograf HEDGREN gjorde en 
mycket fin insats. Hans bil
der hör till den arkeologis
ka fackpressens förnämsta 
dokument. (Utöver ovan 
nämnda tilldelades flygtek
niker Ove Haglund samma 
utmärkelse, men han var 
för dagen förhindrad närva
ra.) 

Fornbyn Eketorp har funnits på 
G räsgårds sockens marker å 
Stora Alvaret (på Öland) sedan 
ca 300 år efter Kristi födelse 
och utgör första tecknet på ett 
litet samhälle i Sverige. Där 
fan ns också Sveriges första 
radhus. Bönder i bygden bygg
de borgen till skydd mot sjörö
vare och andra inkräktare och 
tillsammans blev det 15-talet 
hus omgärdade aven ringmur. 
- Efter laO år övergavs bo
ningsplatsen men kring år 1000 
flyttade befolkningen åter dit 
och bodde där till in på 1300
talet, då byn definitivt övergavs. 

1930 bö~ade den unge a~ 
keologen Mårten Stenberger 
utgrävningar där , men först 
1964 kunde han som nybliven 
pensionär börja den stora ut
grävningen. De tekniska hjälp
medlen hade då fullkomnats 
och man kunde med stor ex

, v Ov c-o L r~son. fotograf H 

akthet fastställa tidsåldrarna på 
fynden. 

Stora framtidsplaner för
binds med den märkliga forn
byn men penningfrågan har 
lagt hinder för dess förverkli
gande. Nu har dock ärendet 
kommit upp i rikSdagen och om 
allt går efter planerna kommer 
byn att rekonstrueras. 

I samband med utgrävning
arna blev F11 inkopplat i forsk
ningsarbetet och helikoptrar 
ställdes till förfogande för flyg
fotografering och kartläggning 
av området. De deltagande fly
garna gjorde en mycket för
nämlig insats och de flygbilder 
som togs blev av oerhört stort 
värde för utgrävningen. Nu har 
de i uppdraget engagerade 
som erkänsla för sin insats fått 
den fina utmärkelsen - Eke
torpsemblemet och medlem
skap i den exklusiva "inre cir
keln". Redaktör Gustaf Anders-

Heagren. tekn G PellerS on /lkJ."J /I 
Jo ~ on A pSngberg samt red G. Andersson 

son gjorde tillsammans med fo
tograf Rune Hedgren den förs
ta TV-sändningen därifrån och 
har under åren följt upp utgräv
ningsarbetet i en rad artiklar.• 

Nya tekniker 
Så har ännu en kull flygtekniker 
examinerats på F14 i Halmstad. 
I juni hölls en ceremoni i närva
ro av flygvapenchefen Dick 
Stenberg. 

Det är 43 flygtekniker och 15 
flygverkmästare som nu gått ut i 
tjänst inom flygvapnet. De 
förstnämnda har gått en eller 
två terminer på Flygvapnets 
tekniska skola, allt efter tidiga
re utbildning . De sistnämnda är 
erfarna flygtekniker och har nu 
studerat i två terminer. 

Åtta elever belönades med 
premier till ackompanjemang 
av fanfarer från Regionmusi 
ken. Bäste elev i Flygverkmäs
tarkursen flygplangrenen blev 
Lars Evald Undin från F16. Han 
fick en bok och en olympiaskål. 
Övriga premier gick till K G 
Werneholm från Fl, Ch Linde
hoff från F13, L-O Norrman från 
F16, B A Jansson från F1, B O L 
Rydberg från F4, samt R B 
Carlsson och P J Svensson från 
F6 . • 
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"RS 35, gen 2" 

Räddningssystem och 

utvecijingsmöjHghete, 


~ ~ Flygplan 35 'Drakens' nya räddningssystem har i 
FMV-F:s regi genomgått slädbaneprov i USA. Mycket 
lyckade resultat har nåtts i farter ända upp till Mach 
1,08. ~ ~ I FLYGvapenNYTT nr 2/74 (sid 38-41) re
dogjordes för bakgrunden till det nya systemet, kallat 
generation 2 ("RS 35 gen 2"). Detta är nu färdigutprovat 
och ändringsmateriel finns framtaget. Stolarna ändras 
vid FFV/CVM; Malmslätt och flygplanen vid resp för
band. Alla flygplan i tjänst beräknas vara modifierade 
under 1977. ~ ~ ~ 

FPL 35:S RÄDDNINGSSYSTEM, GENERATION 2 


A) 	Effektivare BENFIXERING. 

1. 	Snabbare indragning av under
benen. 

2. 	Djupare vadstöd (stöder i sidled). 
3. 	Sidostöd (tennisracket) för att 

hindra att foten (och underbenet) 
flöjlar utanför stolsidan. 

4. 	Nya benfixeringslås. 
5. 	Översyn av flyg kängor . 
6. 	 Bättre definierat läge av indraget 

underben. 
7. 	AvbärarplAtar under instrument

panel. 

B) Förbättrad STABILITET 

1. Bättre (fpl 	e) och längre (fpl D, 
Et F) gejderstyrning. 

2. 	 Införande av rotationshämmare 
och barlastvikt. 

3. 	 Snabbare utdragning av stolens 
stabiliserskärm genom kraftigare 
krutpatron för kastvikten och av
kortad utdragarlina. 

4. 	 Förbättrad utdragsskärm med fjä
der och losskopplingsanordning. 

5. 	 Ny effektivare stoIstabIlIserIngs
kärm. 

e) Kraftigare DRIVSYSTEM 

1. Kraftigare stolpatron. 
2. 	Effektivare stolraket. 
3. 	Förbättrad marksäkerhet. 

D) Snabbare PERSONALFALL
SKÄRM 

1. 	Låsning införd på strumpa. 
2. 	 Avkortad friktionslina och mindre 

nackskydd. 
3. 	Kraftigare fjäder i hjälpskärm. 
4. 	Ändrad packning av huvudkalott. 

E) BANSKILJANDE ATGÄRDER 
SK 3Se 

Införande av asymetrisk broms
anordning: Främre stolen vänsterroll 
och bakre högerrollverkan. 
F) Övriga ÄNDRINGAR 
1. Säkrare mot vådavfyring: ändring 

av mtrl och föreskrifter. 
2. 	Tillförlitligare: Apparatuppfölj 

ning och förbättring av beklädna
den. 

3. 	 UnderhAlIsvänlIgare: t ex förläng
da tillsynsintervaller • 

Modifieringens omfattning 
framgår av figur 1. - Utöver 
den utprovning som skedde 

för att verifiera materielens lämplig
het i nuvarande räddningssystem, 
generation 1 ("RS 35, gen 1"), har för 
att åstadkomma seriemässiga del
system ytterligare utprovning skett i 
en omfattning som framgår av figur 2. 
I vissa fall har dessutom förnyade ap
paratprov erfordrats. Två totalprov 
har skett för att verifiera lågfartspre
standa för flygplan som rullar på ba
nan. Ett tjugotal flygprov har skett 
från ca 150 m höjd upp till strax över 
1 100 km/h. Tre flygprov har skett 
från 3 000 m i fartområdet 500-1 000 

Fig 1 
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km/h. För dessa flygprov har använts 
ett specialutrustat flygplan 32 " Lan
sen". 

För att få ytterligare kännedom om 
hur de aerodynamiska förhållandena 
påverkar utskjutningsförloppet an
sågs det värdefullt att få det nya 
räddningssystemet utprovat vid en 
s k slädbana. Härvid kunde utskjut
ning ske från framkroppen till ett kas
serat flygplan 35F med ordinarie huv
fällning. Som ett led i utskjutnIngsför
loppet har nämligen huvfällnlng Inte 
kunnat medges under flygproven, 
bl a av säkerhetsskäl. Vid slädproven 
skulle förloppet Inte heller påverkas 
av någon stolbärgning . Sådan har 

IfIIycket lyckade 
slädbaneprov i USA 

Stoländringarna klara 1977 


använts under flygproven, vilket 
medfört en besparing av ca 50 000 kr 
per flygprov. 

Vid slädbaneprov skulle man få 
reda på huvens, stolens och dockans 
kastbanor i X-, y- och z-led. Fenfri
gången och höjden till bärande 
skärm kunde bestämmas. Riskerna 
för kollision vid dessa höga farter 
skulle kunna bedömas. 

Slädproven med
för att materielen provas under extre
ma förhållanden. Ekipagets (stol och 
docka) stabilitet kunde registreras 
och jämföras med uppmätta laster i 
dockans armar och ben. Härigenom 
skulle man försöka få förklaring till 
inträffade flöjlingsskador vid verkliga 
haverier. 

Proven motiveras även av önske
målet att få prova förarens utrustning 
ur hållfasthetssynpunkt samt funk
tionsmässigt vid högre farter. Om 
proven blev lyckade ansågs det att 

den flygande personalen skulle få än 
större tilltro till det nya räddningssys
temet. 

Sekundärt skulle kommande ma
terielundersökningar underlättas vid 
utredningar av haverier som inträffar 
vid höga farter genom tillgång till do
kumentation från slädbaneproven . 

Undersökningar visade att förut
sättningar för lyckade släd baneprov 
fanns vid "High Speed Test Track" 
(HSTT) , Holloman Air Force Base, 
New Mexico, USA. En framkropp till 
flygplan 35F (som anpassats för pro
ven) , och övrig provutrustning över
sändes till HSTT i oktober 1975 med 
en av flygvapnets TP 84 "Herkules". 
Proven har utförts under januari och 
februari 1976. 

HOlloman AFB 
ligger i södra New Mexico. 18 km SW 
om den lilla staden Alamogordo och 
145 km norr om El Paso, Texas. Ba- ~ 
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Fig 2 
framkropp kontrolleras. Huven 
stängs, och huv- och radomtätningarFPL 35:5 RÄDDNINGSSYSTEM, GENERA TlON 2 

PROV FÖR SERIEMÄSSIGA 
DELSYSTEM 

Delsystem Markprov Flygprov 

benfixering 
stabilitet 
stolpatron 
stolraket 
fallskärm 
banskiljning 

8 
8 

14 
14 

8 
2 

17 
13 
23 
23 
20 

2 

~ sen omfattar 396 km 2 och ligger 
1 200 m över havet. Platsen är myc
ket torr och varm samt ligger i ett 
ökenliknande område, nära national
parken White Sands. Prov kan ur kli 
matsynpunkt genomföras under stör
re delen av året. - (Alamogordo var 
bl a också platsen för det första 
atom bom bsprovet.) 

Slädbanan har en längd av 11 km 
med en spårvidd av 2,1 m. Rälen har 
svetsats ihop så att banan saknar 
skarvar. Dimensionerna kan härige
nom hållas mycket exakta. Vid vårt 
prov vid Mach 1,08 har banan utnytt
jats som framgår av figur 3. 

Ur kameratäckningssynpunkt sker 
initiering av räddningssystemet alltid 
vid station 7000 ft. Slädkombinatio
'len (exkl raketiaddning) väger 4,7 
ton och startas 180 m från banans 
början . Accelerationen överstiger 

APPARATPROV: Stolpatron, raketmotor 
och patron för skärmutdragare. 
TOTALPROV: 1: FrAn bil 130 km/h: (svA

raste vik t kombination med min. docka 

fram och max. bak): Banskiljning SK 35C. 

TOTALPROV 2: FrAn bil 90 km/h: (dock 

utan huv): Ny stolpatron och raket, ben

fix, stab, pfask. 

SLÄDBANEPROV: MotstAndslöpor M. 

0.95 och 1.12 samt kompletta systemprov 
med huv Mach 0.33, 0.87, 0.94, 1.05 och 
1.08. 

aldrig 6 G. När raketstolen lämnar 
framkroppen har slädkombinationen 
en hastighet av Mach 1,083. Därefter 
retarderas slädarna under -4 G och 
bromsas slutligen upp i en ca 300 m 
lång vattengrav. Denna har åstad
kommits genom att utrymmet mellan 
betongfundamenten under vardera 
rälen fyllts med vatten. Uppbroms
ning sker då vid 8 SOO m. 

DOCkan monteras i 
raketstolen efter kontroll av mätut
rustningen och noggrann genom
gång av utrustningen (inkl bekläd
nad), så att allt i minsta detalj över
ensstämmer med gällande föreskrif 
ter. Därefter sker invägning för att 
bestämma vikt och tyngdpunktsläge 
etc. Anslutningarna mellan stol och 

trycksätts. 
Flygplanet 3SF har kapats så att de 

aerodynamiska förhållandena för 
framkroppen överensstämmer med 
vad som gäller för ett helt flygplan. 
Detta har verifierats genom modell 
prov i vattenränna vid University of 
Minnesota, USA. 

Framkroppen är fast monterad på 
en lastsläde, som drivs fram utefter 
banan aven drivsläde med raketmo
torer. För att hålla kostnaderna så 
låga som möjligt utnyttjas surpIus
raketer . Dessa varieras till typ och 
antal för att åstadkom ma erforderlig 
dragkraft (max 3,Sx105 N). Speciell 
raketkombination fordras för att hålla 
lastsläden med framkroppen vid ex
akt fart under det fartområde där ra
ketstolsutskjutningen skall ske. 

Ett 18 kanalers tele
mätsystem utnyttjas bl a för registre
ring av lastslädens fart, trycket i stol
kanonen, accelerationer i dockans 
bäcken (x, y, z) och huvud (x), doc
kans vinkel hastighet (roll, gir och 
tipp), draglaster i överarmar samt 
böjmoment i överarmar och i under
ben. Antenner är monterade på doc
kans hjälm och på framkroppen. 

Utskjutningsförloppet registreras 
av upp till 18 mätkameror, som är 
placerade på båda sidor om stoIba
nan och används för att fastställa det 
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exakta läget i X-, y- och z-led i förhål
lande till fasta mätpunkter i terräng
en . Fyra fÖljekameror ger översikts
bilder av utskjutningsförloppet och 
kastbaQorna. Ytterligare två filmka
meror används för att dokumentera 
speciella provtekniska förhållanden . 
Tre kameror är installerade i fram
kroppen för filmning av stol och doc
ka under första delen av utskjutning
en. Man är sålunda t ex intresserad 
av fötternas anliggning mot de nya 
fotsidostöden . 

•• Utskjutningsförloppet dokumen
teras även medelst intern, repeterbar 
TV-registrering . Denna är tillgänglig 
för uppspelning omedelbart efter 
provet , vilket medger att förhållanden 
kan studeras som man inte hann med 
att observera under själva provet. 

För varje prov bestäms ett fart
fönster. För att kunna hålla målsätt
ningen för slädbaneproven och und
vika merkostnader strävar man att 
undvika utskjutning av raketstolen 
utanför detta fartområde. Utskjutning 
har ägt rum vid farter som framgår av 
figur 4. 

Från mätkamerorna erhålls efter 
bild läsning och datorkörning fullstän
diga provresultat. Ett exempel härpå 
visas i figur 5, som anger stolens och 
dockans rörelser i x-/z-planet. 

Resultaten av släd
baneproven måste anses som myc-

Fig 4 

Fpl 35:s räddningssystem, gen 2 - slädbaneprov vid Holloman AFB 

UtskjutningsfartFartfönster 
Proydatum och VyVvVi 

Mach (knot) M KEAS km/h km/h m/s 

76.01.22 0.33 395(300-350) 201 370 109 
1.05576.01.29 0.89-0.99 0.87 536 990 293 

76.02.12 0.95-1.05 0.94 576 1.070 1.140 316 
1.05 1.18076.02.20 1.00-1.10 637 1.280 355 

76.02.26 1.08 666 1.230 1.310 364>1.05 

Slädbanan 1.200 m över have/: Vi km/ h= I .852 xKEAS 

ket lyckade. Trots den komplexitet 
som detta moderna räddningssystem 
innebär, har vid proven endast obe
tydliga negativa iakttagelser kunnat 
göras. Dessa framgår av figur 6. 

All utvärdering är ännu inte avslu
tad. Preliminära utredningar visar 
dock att frigången mellan fena och 
stolstabiliserskärmens nedersta del 
resp ekipaget är betryggande. 

Det är avsevärda påkänningar som 
föraren och räddningssystemet ut
sätts för vid en utskjutning. Som ex
empel kan nämnas att stolens raket
motor ger en så stor dragkraft att den 
motsvarar mer än 1/4 av den maxi 
mala dragkraft som flygplan 35F kan 
åstadkomma med tänd efterbränn
kammare. 

Påkänningarna på materielen vid 
höga farter kan i många fall simuleras 

och förbättringar vidtas. Svårare är 
att bedöma vad som händer med fö
raren . Slädbaneproven har dock vi
sat att lasterna i dockans armar och 
ben måste anses som mycket stora 
vid de högsta farterna. Lämpliga åt
gärder mot benflöjling har vidtagits i 
"RS 35 gen 2" . 

Några konkreta 
åtgärder mot armskador vid utskjut
ning vid de högsta farterna har tyvärr 
inte kunnat inrymmas inom "RS 35 
gen 2" . Dessa skador bedöms dock 
minska genom att stolens stabilitet 
avsevärt förbättrats. Detta minskar 
r isken för armflöjling. Upp till ca 700 
kmlh orkar föraren hålla fast vid 
utskjutningshandtagen . Vid högre ~ 
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Fpl 35:s räddningssystem, gen 2 - slädbaneprov vid Holloman AFB " 

Mtrl-slag Iakttagelse Atgärd 

Fotsidostöd 

BenfixeringslAs 

Personfallskärm 
'Flytväst 8' 

V stöd ej lAst i nedfört läge. 

Axeltapp glidit. 

Manuellt utlösningshandtag loss. 
3 vAdautlösningar. 

Kraftigare fjäder redan vid 
mod gen 2. 
Fläns förstärks och axel nitas 
före leverans av lis. 
Behov av Atgärder diskuteras. 
Möjligheter till förbättringar 
undersöks pi 'flytväst 9'. 

Hjälmvisir 
Isolerdräkt 
Flygkänga 

Sönder före nedslag vid M.1.0S. 
Otät vid M.O.87 och M.1.0S. 
Löparen glidit ner nigot. 

Under utredning. 
Under utredning. 
Under utredning. 

~ farter krävs tilläggsanordningar, om 
armskador helt skall undvikas. 

Enligt tillgängliga uppgifter är 
" RS 35 gen 2" det enda seriemässiga 
räddningssystem i världen som med 
lyckat resultat provats vid så höga 
farter som upp till Mach 1,08. Samti
digt som samma materiel fungerat 
lika bra vid utSkjutningsprov även vid 
låga farter, t o m när flygplanet rullar 
på banan. 

Även i övrigt uppfylls högt ställda 
specifikationskrav. O-O (="zero

zero" ) prestanda har dock inte speci
ficerats såsom erforderlig. Systemet 
medger således inte utskjutning från 
stillastående flygplan . Införandet av 
"RS 35 gen 2" innebär inte heller att 
värdera i 'SFI 35' för nödutsprång 
kommer att ändras. (Fig nr 9.) 

Det finns en film "RAKETSTOL 35 
GENERATION 2 (RS 35 GEN 2)", som 
även visar glimtar från slädbanepro
ven. Filmen kan lånas av förbanden 
från FS/Utb. 

Motsvarande materieI
ändringar utprovas för närvarande 
också för flygplan 37 "Viggen" . Släd
baneprov med denna materiel har 

'HS 35, gen 2':s 
Ivckade 

högIans
prestanda 

något UNIKT 
i världen 
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Fig 78 Fig g 

inplanerats till 1978. Införandet av 
"RS 37 gen 2" vid förband beräknas 
påbörjas under 1979. 

Målet för "RS 37 gen 2" är att kun
na höja farten med ca 1 00 km/h, vid 
vilken utskjutning kan ske från plan-

Fp. 35:s rlddningssystem, införande av generation 2 

VERKSAMHET 1974 

1. Typarbete 
2. Mark/flygprov 
3. MM/TOMÄ 
4. Publikationer 
5, Tillv mod-mtrl 
6. Slädbaneprov 
7. Införande i fpl 

C 

1975 1976 77 78 

- -
- ---

v v --- ---- - --• - ]-- - ----
- ---

flykt utan hÖjdförlust och med fenfri
gång . Detta samtidigt som funktions
säkerheten under uthoppet skall öka 
inom hela prestandaområdet. 

•• För att minska risken för arm
skador arbetar FMV-F nu med en 
modifiering som skall hälla in armar
na under utsk jutningen. Utan att fixe
ra dessa med åtfÖljande negativa ef
fekter vid vådautlösning och ur ut
rymmes- och komfortsynpunkt. Detta 
projekt har föregåtts av jämförande 

bedömningar av utländska delsystem 
och ett tiotal ideförslag som anpas
sats till flygplan 37. Det alternativ som 
nu är aktuellt visas i figur 78 och b. 
Billigare kompromisslösningar har 
under vissa extrema förhållanden an
setts kunna ge värre följder än om 
ingen åtgärd alls vidtagits mot såda
na armskador. 

Fördelarna med denna lösning är 
främst att föraren inte behöver vara 
störd av utrustningen varken före 
flygningen eller i kabinen. Hans flyg- ~ 

Svenska 
utskjutnings
prov
vid världens 
längsta
slädbana 
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Fig 8 

o 	 .. ,. 
EXEMPEL PA STOLARRANGEMANG FOR HOGA G-LASTER 

.... 	 beklädnad påverkas inte. Systemet 
behöver inte aktiveras förrän över en 
viss fart. 

•• I flygplankabinen finns under 
vardera relingen en hopvikt nät
skärm, som fångar upp och håller ar
marna mot raketstolen när denna rör 
sig uppåt. Detta sker även om föraren 
håller händerna utanför stolen, t ex 

-"- LÄGE FÖR START, 

STR/DSLÄGE 

för separation mellan förare och stol 
från 1,2 till ca 0,4 sek. I SFI anges att 
räddningssystemet normalt medger 
utskjutning i planflykt och i samband 
med start och landning ned till 100 m . 
När separationstiden ändrats kan 
detta värde sättas till ca 50 m. 

LANONING OCH NÖOUTSKJUTNING 

bättre prestanda skall erhållas vid 
utskjutning under markrullning . 
"RS 37 gen 2" med arminhållning är 
ett dyrare alternativ, men fördelakti
gast ur räddningssynpunkt. Systemet 
bör kunna bantas genom att fallskär
mens höghöjdsstabilisering tas bort. 

Det är under nuvarande förhållan
den troligen inte ekonomiskt möjligt 
att utveckla ett helt nytt räddnings
system för nästa flygplan . Detta även på gasspaken . Verkan av nätskär

Om vårt nästa om man med ett sådant system skul
men upphör vid separationen mellan 

flygplan kommer att tillhöra "SK 60- le kunna göra viktsbesparingar, för
förare och stol. 

familjen " har det diskuterats att av bättra räddningsprestanda och öka 
Denna arminhållning är aktuell för korta stolens separationstid enl ovan . förarens komfort. 

flygplan 37, men modifieringen hin Dessutom planeras ändringar på 
ner tyvärr inte färdig utvecklas i tid för fallskärmen med bl a avkortning av •• För avancerade flyg~lan utpro
att införas samtidigt med " RS 37 gen utlösarens tidfördröjning, byte av ka vas i utlandet olika principer för rädd
2". Om utprovningen går som beräk lott och hjälpskärm, höjning av axel ningssystem som vid behov skall 
nat kan det kanske vara möjligt att få remsinfästningen samt införandet av kunna höja förarens accelerationstå
med en provinstallation vid de nya elektrisk indikering för säkrad stol. lighet. Detta sker genom att föraren 
slädbaneproven 1978. Modifiering av För ett nyutvecklat svenskt flygplan intar sittande ställning vid normala 
flygplan 37 beräknas påbörjas 1981. är ett alternativ att använda raketsto flygfall och vid nödutsprång , men 


larna ("RS 35 gen 2") från flygplan 35. halvligger t ex vid jaktstrid. Figur 8. 

•• En omfattande utredning har Denna stol kan dock inte ställas om i Kabinen måste dock anpassas här


skett över möjligheterna till prestan luften. Detta innebär svårigheter med för. - (Den relativt stora stollutning

daförbättrande och komforthöjande siktlinjesindikatorn. Sprid ningen en , 30°, i NATO:s nya lättviktsjakt

åtgärder för flygplan SK 60. Man har mellan förarvikter skapar även pro attackflyg plan F-16 är inte tillfyllest 

stannat för att endast avkorta tiden blem samt medför dyr verifiering om för att öka förarens accelerationstå

• 
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Hoghastlghetsfotograller visandes bortsprangning av B-l's (USA :5 nya stra
tegiska bomb-Ipl) forarkabm samt raddning med tre fallsklJrmar. Ett radd· 
nmgssystem likt det som fmns piJ F·III Senare frlJngick man dock denna 
koslbara och komplicerade losnmg och Mergick 1111 mer konventionella ra · 
ke/stolar - Har ses dock öesattnmgskapseln lamne mockup-flygkroppen 
pil en sladbana Vid en /lestighet av 355 mph Efter att ha nMt en l'Old av 507 
feet landar lor.1fkapseln efler mindre an 20 se!!. 

lighet i enlighet med här framförda 

principer. F-16:s raketstoi är dess

utom inte omställbar för förändring 

av lutningen . Genom att man i F-16 

har knäna högre uppdragna pga pe

dalernas högre placering, erhålls en 

falsk bild av större stollutning. Nota

belt är också att F-16:s stollutning 

inte är större än i våra flygplan 35 

"Draken"l - RedlFh' ''.} 


UbYte av erfaren

heter och problemlösningar har skett 

med utlandet. Ett avsevärt tekniskt 

kunnande har även byggts upp inom 

landet. Härigenom har den flygande 

personalen kunnat tillföras materiel 

förbättri ngar i ett tidigare skede och 

besparingar har gjorts. - Det är där

för även fortsättningsvis av största 

betydelse att kontinuitet i kontakter

na med utlandet kan bibehållas. De 

avancerade utvecklingsprojekt som 

pågår i USA och England måste föl

jas upp. Detta kommer förvisso vår 

flygande personal till godo! • 


Birger Holmq~'is l (FMV-F:FLS) 

f 

I 

BILBÄLTET 

flygsäkerhet på marken 

Bilbältets skadeföre tera en viss nedgång i använd
byggande effekt fram ningen av bilbältet. Från en an

vändning på ca 84 proc straxstår allt klarare, för
efter lagens införande har anklarade generaldirek
vändningsfrekvensen sjunkit tilltör Per Olof Tjällgren 
ca 79 proc i mars 1976. Man vill 

i juni vid en sam hoppas att den nu konstatera
mandragning av tra de effekten hos bilbältet skall 
fiksäkerhetsverkets förmå bilförare och passagera
(TSV) distriktschefer i re att verkligen inse att det inte 
Sollefteå. bara är en skyldighet utan ock

så en säkerhetsfaktor av stör
sta vikt att använda bältena. 

Den senaste undersökningen Ytterligare en rellektion apro
som utlörts av Saab-Scania vi på bilbälteslagen. F n torde det 
sar en skadereducering med 4 finnas bälten i baksätet på bort
proc när det gäller lätta skador, emot en miljon bilar. Vi vet att 
38 proc för medelsvåra skador så gott som alla dessa bälten 
och 47 proc för svåra skador. hänger outnyttjade, samtidigt 
Ser man enbart till förarna är som vi vet att de, om de an
olycksreduceringen ännu mer vänds•. skulle J'ädda livet eller 
markant. 8,5 proc för lättare minska skadorna för tusentals 
skador, 50 proc för medelsvåra baksätespassagerare. Vi vet vi
skador och 53 proc för svära dare att det i en hel del fall före
skador. kommit att baksätespassagera

Resultatet av denna nya un re , som inte använt bälten, vid 
dersökning bekräftar vad man kollisioner slungats fram mot 
tidigare kommit fram till genom ryggen på framsätesstolarna, 
prof Gerhard Voigts undersök vilket haft till följd att bältena i 
ningar samt genom den under framsätet brustit med förödan
sökning som genomförts av de resultat för dem som färdats 
Svensk Trafikmedicinsk för i framsätet. Slutsatsen blir att ti 
ening. Båda dessa undersök den borde vara inne att töre
ningar har genomförts på skriva obligatorisk användning 
uppdrag av TSV. av bilbälten även i baksätet där 

Det är alltså genom liera oli  sådana finns Inmonterade. 
ka undersökningar helt klarlagt Du lIygförare, Du FV-an
att bilbältet har en mycket ställd : Använd afftid bilbältena!! 
gynnsam effekt på skadeut (Det är en order.) Såväl fram
vecklingen . Det är därför med som baktill. Just Du är en till 
stor besvikelse som vi under gång för lIygvapnet, och FV be
det senaste året kunnat konsta- höver Dig även efter bilfärden .• 
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200AR 1776-1976 

"A giant leap for mankind", 
yttrade astronauten Neil 
Armstrong när han som 
första människa den 16 juli 
1969 satte sin fot på månen. 
"A giant leap for aviation 
history" kan det med en lätt 
travestering få heta om 
Smithsonian's 'National Air 
& Space Museum' som in
vigdes av president Ford 
den 1 juli i år. Det tolfte och 
senaste i raden av museer 
som utgått från Smithso
nian's allomspännande 
samlingar. 

kare om dagen. Finansieringspro
blem gjorde att det första spadtaget 
dock inte kunde tas förrän 1972. 

Jämfört med våra mått mätt är 
museet vid Independence Avenue en 
enorm satsning. Byggnaden som så
dan kostade drygt 40 milj $ att upp
föra. Därtill kom installationer och in
redning för sex milj . Driftsbudgeten 
är 5,5 milj $ och antalet anställda är 
över 200. 

•• Från svensk synpunkt är kanske 
den flyg historiska avdelningen den 
mest intressanta, eftersom vi inte lika 
påtagligt som amerikanerna upplevt 
rymdålderns genombrott. Men det 
finns flera skäl. Ett är att vi om några 

år kommer att ha ett svenskt flygmu
seu m och gärna vill ta lärdom och 
göra jämförelser. Ett annat är att Sve
rige, om än i ringa omfattning, är re
presenterat i Smithsonian's flyghisto
riska samlingar. J 29 'Tunnan' finns, 
men tyvärr inte i den permanenta ut
ställningen. Norge och SAS finns 
också med på ett hörn - västvärl
dens första kvinnliga flygkaptens 
(Turid WidenlJ) uniform. 

Atskilliga flygplan är "enda
exemplar". De mest berömda är brö
derna Wright's "The Flyer" från 1903 
samt Charles Lindbergh's "Spirit of 
S:t Louis". "The Flyer" havererade 
under ett av de inledande flygförsö
ken på Kitt Y Hawk varefter det fördes 

S
om namnet anger innehåller 
museet både flyg- och rymd hi
sto ria, sm akfullt och pedago

giskt anordnad i en byggnad av ko
lossalformat i hjärtat av Washington 
DC. Museet skildrar flygets alla epo
ker; alltifrån de första ballongflyg
ningarna under 1700-talet, via princi
pen "tyngre än luft" fram till vår tids 
rymdfärder. 

Själva museets historia går tillbaka 
till 1876. Smithsonian Institution fick 
då några kinesiska drakar, som före
visats på jubileumsutställningen i 
Philadephia när USA fyllde hundra. 
Under den snabba och expansiva 
flygteknologiska utveckling som se
nare ägde rum, utökades samlingar
na i rask takt. 1946 övertogs Smith
sonian Institution av den amerikans
ka staten . Den flyghistoriska delen 
upphöjdes till rang och värdighet av 
'National Air Museum'. Tjugo år se
nare, i den egentliga rymdålderns 
början, fick samlingarna sitt nuvaran
de namn. 1958 började man projek
tera den byggnad som idag står fär
dig att slussa igenom 50 000 besö-

Ovan: Bröderna Wright's "The Flyer" (fr 1903) är i likhet med vAr '37 Viggen ' försedd med 
nosvinge. Efter mAnga Ar på 'Science Museum' i London Aterbördades berömdhe
ten till USA 1948. 

Nedan: 	Museet är av kolossalformat. Rymmer 64 fpIoch drygt 100 olika rym dflyge tyg. 
Är öppet 09-21 sommartid. Stängs vintertId 77.30. Fri entre. 
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I juli firade USA sitt 200-Ars jubileum 80m 8jälv8tändig 8tat. Överallt 
och av alla. FLYGvapenNYTT valde att närstudera Smithsonians ny
öppnade flyg- och rymdmuseum i den unga nationens huvudstad 
Washington. - Text & foto: LENNART BERNS. 

'National Ai, 

& 


Space Museum' 

till Day ton för reparation. Där blev det 
emellertid liggande till 1928, då pla
net i restaurerat skick överfördes till 
'Sc ience Museum' i London. Där 
fanns det ända till 1948, med undan
tag för krigsåren som framtvingade 
en mera skyddad tillvaro i Londons 
tunnelbana. Återlämnandet till USA 
var ett omtänkande från Smithsonian 
I nstitution som tidigare visat "The 
Flyer" ett ljumt intresse. "Spi rit of S:t 
Louis" - planet som flög över Atlan
ten med samma navigeringshjälpme
del som våra dagars SK 60, dvs kloc
ka och kompass - är också restaure
rad. Efter landningen i Paris blev pla
nets klädsel illa åtgången av ivriga 
souvenirjägare. Men nu hänger hon 

där, i skick som ny, med periskopet 
för att möjliggöra sikt framåt stickan
de ut på flygkroppens vänstra sida. 
Ett annat flygplan med anknytning till 
Lindbergh, och för all del också till 
Sverige, är Lockheed Sirius "Ting
missartoq" , med vilket Lindbergh un
der en jordenruntflygning besökte 
även vårt land (bl a F2, F5 etc) i tret
tiotalets begynnelse. 

Flygets olika tidsepoker och sätt 
för utnyttjande åskådliggörs i från 
varandra avgränsade utrymmen. 
Dessa är bl a World War 1 Aviation, 
Balloons and Airships, Sea-Air Ope
rations, Exhibition Flight, World War 
2 Aviation , Flight Testing, Air Trans
portation och många andra. Flygpla-

Nedan: 	En föranmg om vad som komma skall i 
rymden medio 80-lalef: "The Lifting Bo
dy", som NASA nyt/jat för utprovning av 
framtida rymdflirjors aerodynamiska ut
seende. 

nen , underbart restaurerade efter 
originalens förebilder, är lätt åtkomli 
ga för nyfikna blickar från de flesta 
vinklar. Ett mått på museets storlek 
är DC-3:an och andra stora trafik
flygplan som hänger i taket med myc
ken luft tillgodo för att inte skymmas. 

•• Den mil itärt flygintresserade fin
ner inte lika mycket i sitt specialla 
fack som på t ex 'US Air Force Mu
seum' i Day ton , men så är också mål 
sättningen för 'National Air & Space 
Museum' att spänna över ett så brett 
register som möjligt. I de fall där mili 
tärflygutvecklingen betytt mycket för 
flygets övriga utveckling finns dock 
ett urval och även särskilt berömda 
mil itära flygplan som på ett eller an
nat sätt låtit höra tala om sig. 'Spitfire' 
Mk VII, Me-109 och 'Mustang' från 
andra världskriget, 'Sabre' från Ko
rea och Douglas A-4C 'Skyhawk' från 
senare tiders krigföring är bra exem
pel. Berömda provflyg plan är Bell X-1 
och North American X-15. 

Smithsonian har totalt ca 250 
flygplan i samlingarna. Av dessa kan 
trots museibyggnadens volym ej flera 
än ca 60 flygplan visas åt gången . 
H uvuddelen av de överblivna förva
ras i en förrådsbyggnad i Silver Hill 
utanför Washington. Där står bl a vår 
svenska J 29:a. Förrådsbyggnaden 
är inte öppen för allmän visning men 
kan besökas efter särskild hänvän
delse till museiledningen. En relativt 
stor del av samlingarna är också på 
resande fot som lån till andra museer 
inom och utom USA. Då och då kom
mer flygplanen i museet, åtminstone 
en del av dem, att roteras för att ska
pa variation och förnyelse. Metoden 
är inte helt tillfredsställande, efter
som delar av museet måste stängas 
av under omändringen samt att 
flygplanen inte mår väl av förflytt- .. 
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Ovan.- Museet ar högl och brett. vilket medger 'svinande ' museiOvan" Avd 'M/lestones 01 AviaUon ': Nedan ses Wright's "The 
loremal T ex som har Douglas DC-3. Boeing 247 NorthFlyer" och kommandomodulen till manfararen 'ApolJo 11 '. 
rop 'Alpha ', Darovan ses Lindbergh 's (Ryan NYP; "Spint of S:t Lou/s' 

~ ningar. Men svårigheter att utöka 
museet gör att det är den enda fram
komliga vägen, Problematiken blir 
densamma för vårt eget framtida 
flygmuseum . 

Rymdavsnittet skall inte helt glöm
mas bort i presentationen av 'Air & 
Space Museum'. Amerikanerna har 
en ärofull period att se tillbaka på. 
Bland de mest spektakulära föremå
len är den månlandare i reserv som 
aldrig sköts upp samt Skylab's tvil
lingsyster som av kostnadsskäl blev 
kvar på jorden. Tidig rymdflyghistoria 
är rymdkapslarna 'Friendship 7' och 
'Gemini 4'. 'A polio 11 :s' kommando
modui (som fänglade en hel TV-värld 
.,är den landade med de första mån
fararna ombord) har en framträdan
de plats. 

•• Chef för museet är förre astro
nauten Michael Collins, Det var Col
lins som cirklade runt månen när 
Armstrong och Aldrin gjorde den 
första nedstigningen . Chefsskapet 
för museet erhöll han 1971. 

"Ett museum av det här slaget skall 
inte bara berätta om det förflutna 

utan även ge ledtrådar om framti
den", säger Michael Collins till FLYG
vapen NYTT. "Det är därför med stor 
tillfredsställelse jag ser att planerna 
på ett svenskt flygmuseum äntligen 
tagit form. Sverige har trots allt en av 
världens mest representativa flygmu
seala samlingar. Jag vet att det finns 
luckor, men en del av dessa hoppas 
jag tillfälligt kunna fylla genom lån 
härifrån Washington. Frakten kan vi 
tyvärr inte bjuda på, men det proble
met torde väl kunna lösas när svens
ka Hercules-plan flyger hem med 
tomt lastutrymme efter grundöver
syn", slutar Collins. 

Det nya flyg museet i Washington 
är ett självklart utflyktsmål för flygin
tresserade USA-resenärer. På få 
ställen har symbiosen människan
maskinen fått en så fin framtoning 
som här. Samtidigt som det förflutna 
skildras med vördnadsfull pietet 
skänker museet också näring åt fan
tasin om framtiden. "Att flyga är att 
leva" har någon sagt. Helt visst är det 
sant. • 

Lennar/ Berns 

Ovan: F-1S 'Eegle ' i jublfeumsdress 417 
Över S:I Louis. Denne fargprakl visades 
.!Iven pt1 Farnborough i sept. 

Nedan; T If museichefen (mänresenaren) 
MICHAEL COLLINS och t h FV-Nytt
reportern Lennart Berns vid deras prat
stund t somras. 

Nedan 	 Aeronaut/ca Macchi C.202. Del enda bevarade exempla Nedan. Bell XP -S9A 'Airacomet' (utveckling av prop-fpl 'Aira
rel ivarlden (Irots alt della fpl var vanligas I t VK2:s Itacobra ') blev USA :s l :a 'rea-Ip/', Flög f f g 1 okl-42. Hade 
iten) Darunder en P-51 'Mustang cock-ptt-dorr J stallet for huv 

• 
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JytJytJytUttagning av fly
gande personal till flyg
vapnet grundade sig förr 
huvudsakligen på skol
betyg och resultatet av 
en läkarundersökning. 
Är 1944 tillkom en spe
ciell uttagningskommis
sion (UTK), vars verk
samhet förlades till F8, 
Barkarby. UTK har se
dan dess flyttat via F2, 
Hägernäs (19S0-S8) och 
nuvarande Militärhög
skolan, Valhallavägen 
117 (19S8-64) till lokaler 
på Kommendörsgatan 5 i 
Stockholm. I samma lo
kaler inryms nu även 
flygvapnets medicinska 
undersökningscentral 
(FMU), vilket arbetsmäs
sigt är fördelaktigt.Jyt~ 

UTK:S verksamhet de första åren 
omfattade endast flygande per
sonal (uttagning och viss vida

reutbildning) och kommissionen ar
betade endast under vissa delar av 
året. De senaste åren har emellertid 
verksamheten kommit att omfatta allt 
fler personalkategorier och uttagn ing 
sker nu av all fast och reservanställd 
militär och civilmilitär personal. Här
till kommer att UTK även betjänar 
myndigheter såväl inom som utom 
försvaret - t ex armen, marinen, luft 
fartsverket, polisen m fl. 

UTK har härigenom från att ha va
rit ett deltidsarbetande organ kommit 
att bli en detalj inom flygvapnets per
sonalavdelning med kontinuerlig 
verksamhet. 

UTK:s uppgifter. - Kommissionen 
har att pröva och ta ut lämpliga sÖ
kande till följande personalgrupper/ 
utbildning . 
1) Regementsofficersaspiranter 

(motsv) för tjänst/utbildning till: 

regementsofficer på flyglinjen , 

regementsofficer på strillinjen 

(stril = stridsledning och luftbe

vakning), 

flygingenjör på flyglinjen , 

flygingenjör på marklinjen , 

meteorolog, 

trafikledare, 

reservofficer på strill injen, 

reservofficer på sambandslinjen, 

reservofficer på intendenturlinjen, 

reservofficer vid flyglinjen. 


DU som söker 
till flygvapnet 
måste 
prövas av 

Uttagningskommissionen 


Vad 

innebär det? 


Och vad händer då ? 


2) 	 Fältflygare (även för regementsof
ficersutbildning). 

3) 	 Plutonsofficer i/som: 

sambandstjänst, 

stridsledare/luftbevakare, 

trupputbildare, 

flygtekn i ker. 


4) 	 Plutonsofficer för kompanioffi 
cersutbildning. 

5) 	 Flygtekniker för mästarutbildning. 

6) 	 Helikopter- och flygförare för: 
armen, 
marinen, 
rikspolisstyrelsen, 
tullverket. 

7) 	 T rafikledare/assistenter för luft 
fartsverket. 

8) 	 Flyginstruktörer. 

9) 	 Flottiljpoliser. 

10) Flygtekniker. 

Härtill kommer viss uppföljning av 
den personal som uttag its av UTK 
och som befinner sig under utbild
ning samt av de elever som av olika 
anledningar avskilts från denna. 

UTK:s sammansättning. - Ordföran
de (major). En-två officerare (kapte
ner - vanligtvis med flyglärarutbild
ning). Fyra psykologer - till CFV:s 
förfogande från Försvarets forsk
ningsanstalts (FOA) beteendeveten
skapliga sektion. 

Psykologerna - som ingår som 
konsulter i UTK - har för sin uppgift 
fått speciell utbildning vid Militärpsy
kologiska Institutet, MPI, (numera 
FOA) och FV. Även i kommissionen 
ingående officerare erhåller särskild 
utbildning vid FOA och tjänstgör/ 
kommenderas till UTK för perioder 
om två till tre år (ej ordf) . 

UTK:s expedition, som har ett 
mycket omfattande arbete, består av 
en expeditionschef (plutoff-kompoff), 
en kontorist samt två-tre värnpliktiga. 
De värnpliktiga tjänstgör i huvudsak 
som provledare (teoretiska och prak
tiska prov) och som provrättare. 

Prövningsverksamheten. - Sverige 
är sannolikt det enda land i världen 
som utbildar militära flygförare med 
enbart grundskola. Detta (bl a) ställer 
speCiella krav vad gäller uttagnings
förfarandet. Prövningens syfte är att 
klarlägga den sökandes allmänna 
begåvning samt lämplighet för sökt 
befattning . Den får ses som en an
lagsprövning med bestämt mål. 
Prövningen tar två till tre dagar i an
språk enl följande: 

Prövningen börjar med en decen
traliserad skriftlig grupprövning som 
förlagts till ett antal flygflottiljer i lan
det. Prövningen tar 6-7 tim. Grupp
provet består av formulär för inhämt
ning av sociala och personliga data 
jämte levnadsbeskrivning . Detta ma
terial utgör utgångspunkten för psy
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kologens samtal med den prövande i 
samband med slutprövningen. 
Grupprovets centrala del består dels 
av ett intelligensprov, dels av några 
specialprov som visar bl a den tek
niska begåvningen. Gallring sker 
därefter på grundval av nådda resul
tat från dessa prov. För prövande 
med utbildning under gymnasienivå 
uppgår gallringen till ungefär 30 
proc. För sökande med gymnasie
kompetens eller däröver sker en mer 
begränsad gallring, då den intellek
tuella faktorn här ej differentierar på 
samma sätt. 

De i de skriftliga proven godkända 
kallas därefter till UTK i Stockholm 
för en individuell prövning under en 
dag. Denna består av - för den fly
gande personalen --.: två praktiska 
prov avsedda att mäta funktioner 
som simultankapacitet och koordina
tionsförmåga. 

Fr o m 1969 har i detta skede av 
prövningen införts en ny norm för 
gallring benämnd Z-värdet. Härvid 
vägs vissa av de viktigaste skriftliga 
proven jämte de praktiska samman 
till en gemensam poängsumma. 
Överstiger denna poängsumma ett 
visst värde gallras den prövande. 

Prövningen omfattar även samtal 
dels med psykolog dels med i kom
missionen ingående ledamöter. Ofta 

inkallas härvid specialister från olika 
utbildningsområden som tillfälliga le
damöter av kommissionen. 

•• Psykologens uppgift är att kart
lägga den sökandes personlighetse
genskaper som t ex stabilitet, stress
tolerans, noggrannhet och omdöme. 
- Samtalet med ledamöter ur kom
missionen avser främst att ge en bild 
av den sökandes motivation för den 
;:;ökta utbildningen. 

Som avslutning på andra dagens 
prövning sker vid kommissionens 
sammanträde på eftermiddagen en 
noggrann genomgång av varje sö
kandes prestationer, varvid samtliga 
provresultat liksom övriga data så
som skol- och arbetsbetyg m m 
granskas och sammanställs. Den 
prövande kallas eventuellt in till den 
samlade kommissionen för komplet
tering eller förtydligande av den in
formation som framtagits tidigare. 

Kommissionens militära ledamöter 
bedömer därefter den sökandes 
lämplighet för sökt utbildning. De 
som därvid godkänns erhåller ett 
preliminärt besked härom. För vissa 
kategorier följer i direkt anslutning till 
beSkedet en läkarundersökning samt 
DMT (se nedan). Definitivt besked 
om antagning kan som regel icke 

lämnas de prövande förrän samtliga 
inom en viss kategori slutprövats. 

•• Ett nytt instrument för bedöm
ning aven sökandes lämplighet för 
flygutbildning har tagits i bruk fr o m 
1970 och utnyttjas nu såväl för uttag
ning av officersaspiranter som fältfly
gare. Testet, som benämns DMT (De
'ence Mechanism Test) och mäter 
den sökandes psykiska stabilitet, ge
nomgår den prövande under tredje 
dagen i samband med att läkarun
dersöknigen slutförs. Provet leds av 
en psykolog och är avgörande om 
den av kommissionen preliminärt 
godkände kommer att antas eller ej . 

En väsentlig del av UTK:s uppgifter 
består i att ge de prövande en så full
ständig bild som möjligt av det yrke 
de söker och den utbildning, som le
der fram till yrket. Denna information 
ges vid en gemensam samling. 

Beslut om antagning erhåller den 
prövande skriftligt när resp kategori 
slutprövats och besked om läkarun
dersökningen erhållits. Då till varje 
utbildningsomgång normalt tas ut 
och godkänns ett större antal prö
vande än som egentligen fordras, blir 
följden att ett mindre antal prelimi
närt godkända slutligen erhåller ett 
negativt besked. • 

Minskat gallringshot tör GFU-elever 

I vår-numret (1/76) av 'FOA
Tidningen' fann Red. en ar
tikel skriven av Flygvapnets 
till FOA 5 kommenderade 
major F PAUL JOHANS
SON. Artikeln behandlar 
avgångarna från GFU 
(=Grundlåggande Flygförar 
Utbildning) vid F5 bland re
gementsofficers- och f1yg
ingenjörsaspiranter. Av
gångarna, mestadels föror
sakade av "oförmåga att till
godogöra sig flygutbild
ningen", blev allt större uno 
der 50- och 60-talen - till 
sist ett allvarligt bekymmer. 

Författaren beskriver kortfattat de åtgär
der av beteendevetenskaplig karaktär 
(FOA 5 sysslar bl a med beteendeveten
skap) som vidtagits de senaste tio åren för 
att nedbringa avgångarna: förbättrad ut
tagning , ett mera rättvisande och använd
bart betygssystem, moderniserad peda
gogik . Med ett enkelt diagram åskådlig
görs den närmast sensationella utveck
lingen: från genomsnittl igt 67 proc för kul

larna 1967-1968-1969 minskade avgång
arna t ill 51 proc 1970-1971-1972 och till 37 
proc 1973-1974. 

Sedan 1975 års kull nu utexaminerats 
(den 5 augusti fick den sina vingar) blir 
genomsnittet för de tre senaste åren fak
tiskt endast 32 proc avgångna. Och kvali
teten på de utbildade har ingalunda 
sänkts , snarare tvärtom anses det. 
67-51-32 proc på tio år. Inte illa! Den se
rien betyder åtskilliga inbesparade millio
ner. 

Klämd av FL YGvapenNYTT:s Red med 
frågan om den här förbättringen verkligen 
enbart bör tillskrivas de uppräknade åt

gärderna, svarar författaren: "Till en del är 
väl framgången de tre senaste åren en 
följd av framgången de närmast föregåen
de åren . Minskad avgång betyder ju mins
kat behOV av elever till skolan och färre 
elever till skolan bör väl betyda bättre ele
ver till skolan , om uttagningsinstumentet 
fungerar bra. Färre elever bör också bety
da ökade möjligheter till individanpass
ning av utbildningen, mindre risk för 
oönskade lärarbyten i känsliga skeden, 
kapacitet över för t ex standardisering 
uppåt av lärarskickligheten m m. Om nu 

inte någon "rationaliserare" i ovist nit 
snabbt är framme och reducerar lärarkå
ren förstås. Men flygskolan har skickligt 
utnyttjat möjligheterna hittills; ett exempel 
är tillkomsten för några år sedan av den 
s k standardiseringsgruppen." 

Mi Johansson fortsätter: "Se'n betyder 
minskande gallringsrisk säkert väldigt 

mycket för eleverna psykologiskt sett, för 
deras motivation och mottaglighet för ut
bildningen. Gallringsrisken är en utbild
ningshämmande stressfaktor, när den är 
så hög som den var förr. Och så flyglärar
na! Man beter sig säkerligen, antingen 
man märker det själv eller inte, högst olika 
mot sin flygelev, om man vet att han med 
68 proc sannolikhet är ett gott flygarämne 
eller om man vet att han med 67 proc san
nolikhet inte kommer att klara utbildning
en. Du vet det där med självuppfyllande 
profetior. Men allt det här skulle övlt 
Thomas Trotsman, fd chef för flygskolan 
kunna ge mera besked om. Han lämnade 
F5 i höst efter att ha varit flygskolechef där 
just de senaste tio åren. Får jag tillägga 
bara att samarbetet mellan FOA och che
ferna/lärarna vid F5 varit och är av ett slag 
som utländska flygvapens tydligen hårt .. 
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•• Ar Du alltid en saker förare? Naturligtvis, 
säger Du. Jag har iu blivit testad och undersokt 
och granskad och godkänd såsom kemiskt ren 
fran all olycksfallsbenagenhet och lag har flug/t 
säkert i mänga år. NEJ. sager den amerikanske 
psykologen Thomas Holmes. Friheten från 
olycksfallsbenägenhet är inte alls en konstant fak
tor som ofdrändrat medfdljer individen under hela 
hans /Iv. Livets skiftande dden utsätter oss stan
d/gt fdr nya stressmoment och vi måste oupphör
l/gen anpassa oss t/II dessa . Under denna anpass
ningsprocess har vi sämre motstandskratt mot yt
terligare pafrestningar. • • .. 

Anpassningsprocessen ö
kar alltså mottagligheten 
för sjukdomar och även 

olycksfallsbenägenheten. Sta
tistiken visar t ex att en nybliven 
änkeman har tio gånger högre 
dödlighet under det året han 
har blivit ensam än en motsva
rande jämnårig. Sjukligheten 
hos nyskilda är tolv gånger 
högre än hos gifta i motsvaran
de åldersklass. Ungefär 80 
proc av alla mera allvarliga 

. .; ; 

kroppsliga sjukdomar tycks 
uppträda under den period då 
vederbörande har varit särskilt 
utsatt för livspåfrestningar. 

Vilka faktorer är det nu som 
betyder mest? Doktor Holmes 
har kartlagt och poäng satt de 
livssituationer som kräver en 
social återanpassning, en om
ställning på nya förhållanden. 
"Priset" för denna anpassning 
framgår av tabell 1. Psykolo
gerna säger att det börjar bli 

Är DI livssituation 

en flVgsä erhetsriskr» 

kritiskt vid totalt 150 poäng. Då 
har den psykiSka motstånds
kraften så försvagats att över 
en tredjedel drabbas av sjuk
dom eller olycksfall. Mellan 200 
och 300 poäng sjunker utsik
terna att klara sig med bibehål
len hälsa till en tredjedel. 

Dessa faktorer kan göra 
även en eljest säker flygförare 
till en riskfaktor. Och hur myc
ket tål Du innan Du börjar kom
ma i riskzonen? 

Låt oss ta ett exempel: Om 
Du precis har flyttat (20 p), bör
jat på en ny flottilj (39 p), har ett 
barn som ligger i mässling (44 
p) och dessutom på morgonen 
har grälat med Din hustru (35 
p) , vilket ledde till att Du kom 
iväg för sent och blev fast för 

fortkörning (11 p) och fick en 
skrapa av divisionschefen för 
försenad ankomst (23 p) - är 
Du uppe i 172 poäng. Varje sak 
i och för sig är inte av så stor 
betydelse. Sammantagna har 
dock dessa faktorer fört upp 
Dig till den gräns där de kan 
göra Dig till en säkerhetsrisk. 

Människorna är olika och 
därmed också deras benägen
het att stå ut med stress. Men 
förr eller senare når varje män
niska gränsen för sin förmåga. 
Det viktigaste är att man vet vil
ka faktorer som är av betydelse 
i dessa sammanhang . Tabellen 
bör därför kunna vara en god 
vägledning för varje chef som 
har att vaka över sina mäns sä
kerhet. • 

Heye B Paul 

~ 	prövade psykologer är uttalat avundsjuka 
på oss för ." 

•• Och det har de tydligen skäl till! 
Några kritiska frågor till bara: "Alla anser 
nog inte, att kvaliteten på de nya förarna 
är högre. Man hör ibland ord som 'färg
löshet' och 'bleknosar'. Vad säger Du om 
det?" 

Mj Johansson: "Iakttagelsen att ungdo
men blir allt sämre är inte precis ny. Den 
är lika gammal som mänskligheten. Ofta 
åtfÖljs den av förklaringar till eländet, 
'tidsandan' och dylikt. Vi får nog ha tåla
mod med att de nytillkomna inte omedel
bart och i al/a avseenden är lika bra som 
vi äld re är eller tror att vi var. Vi bör väl 
också vara justa nog att notera att de nya 
kan saker som vi inte kunde. Och så bör vi 
komma ihåg att möjligheterna att visa 
'färgstyrka' är relativt begränsade nuförti
den. Det mesta är hårt detaljreglerat, 'flyg
säkerhet' är med all rätt vordet ett hon
nörsord, övervakningen är mycket god. 
Jag tycker det är förfärligt orättvist när 
man klagar på våra yngsta förare för att 

de är sådana, som de har goda skäl att tro 
att vi vill ha dem." 

Red: "Men är det inte så i alla fall, att Ut
tagningskommissionen numera tar bort 
de där friska, framåt, oförvägna förarna?" 

J: "Av dem som söker, tas de ut som 
har de bästa förutsättningarna att dels 
klara utbildningen, dels klara flygsäkerhe
ten. Det är i våra dagar gott allmänbegå
vade, 'oneurotiska', harmoniska yngling
ar. De är i hög grad utbildbara och de har 
av allt att döma de bästa förutsättningar 
att klara sina uppgifter även i strid. Men 
naturligtvis måste de utbildas! - Vi får inte 

se t ex 'initiativförmåga' som en opåverk
bar, närmast arvsbetingad egenskap (fast 
detta onekligen vore bekvämt för utbilda
ren) eftersom det då alltid är UTK:s fel om 
vi har 'bleknosar'. Initiativförmåga är ett 
utbildningsmi!JI och det måste nog omhul
das mera nu än förr eftersom tjänsten, 
som sagt, kanske inte utvecklar den här 
egenskapen så automatiskt längre. 

Men såtillvida måste Din fråga besvaras 
jakande som att överdrivna våghalsar nu
mera knappast slipper in. Inte överdrivet 

försiktiga heller. Det har både flygsäker
het och effektivitet i övrigt vunnit mycket 
på och sådant måste väl trots allt komma i 
främsta rummet." 

Red: "Kan den minskade gallringen till 
någon del bero på att SK 61 "Bulldog" är 

lättare att flyga än SK 50 "Safir", som inte 
har fast ställ t ex? 

J: "Det är svårt att klarlägga SK 61:ans 

inverkan på den här statistiken. Faktum är 
emellertid , att den avgörande vändpunk
ten på avgångskurvan inträffade samtidigt 
med att DMT, Defence Mechanism Test, 
infördes och det var några år innan 
SK 61 :an kom. Ett annat faktum är att pro

portionen mellan avgångna på SK 61 och 
avgångna på SK 60 för de tre senaste kul
larna är konstant, trots minskande tota
lantal avgångna, och ungefär motsvaran
de proportionen för de sista SK 50/SK 60
kullarna. Talen är dock för små för slutsat
ser. - Naturligtvis är det likväl tänkbart att 
SK 61 :an är så 'elevriktig' , att den utöver 
låg gallring för egen del ger bättre förut
sättningar till låg gallring också på nästa 
typ, SK 60." • 

Fh' 
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Nyheter vid kurs 
förFV:s 

bärgningsdykare 
1f 1f Sedan 1957 har flygvapnet en egen bärg
ningsdykarorganisation. Under årens lopp har med
lemmarna I denna organisation kommit att genom
föra mycket värdefulla och skickliga arbetsinsatser 
vid bärgning av nygplan som havererat j vatten. 
Inom flygvapnet har vi t ex I färskt minne Insatserna 
som gjordes för att bärga det flygplan 'Viggen' som 
havererade utanför F7 eHer sönderbrytning i iuHen 
hösten 1975. 1f Dykarna måste regelbundet öva 
dykning för att hålla sig i bästa trim. Med jämna mel
lanrum genomförs därför gemensam utbildning för 
all dykpersonal. I början av juni genomfördes en re
petitionskurs på västkusten, där ny materiel blev 
föremål för demonstration och övning. lf Flygtek
niker P. WOLF (F14) berättar nedan om erfarenhe
terna fran denna kurs. 

U
nder en junivecka var 
flygvapnets bärgnings
dykare samlade för ut

bildning av ny dykmateriel vid 
dykstationen på Otterön utan
för Grebbestad. Kursupplägga
re var som vanligt 1. flygverk
mästare Löving, F12. 

Chef för kursen var mj Nå
sell, (FS/Fh), som för oss dyka
re var en ny bekantskap. Bi
trädande kurschef var bärg
ningsdykaren 1. flygverkmästa
re Bergström, F21 . I övrigt 
deltog förutom jag själv: 1. flyg
verkmästare Löving, 1. flygtek
niker Jönsson och 1. flygtekni
ker Lan der, samtliga F12. 
Dessutom: flygverkmästare 
Fahlström, F18, flygverkmästa
re Helmersson, F21 och flyg
verkmästare Granberg, F21 . 
Till kursen anslöt även en re
presentant från FMV-F, nämli
gen byrådirektör Holmqvist. 
Han orienterade om pingerut
rustningen och dykhydrofonen. 

Deltagarna samlades den 14 

lf lf l:t

juni för prem issgenomgång. 
Därefter for man bålledes till 
dykstationen på Otterön och 
iord ningställde dyk utrustning
en. - Första arbetsdagen bör
jade med blåsigt väder. Men 
deltagarna tog sig likväl vatten 
över huvudet. Prov gjordes 
med en ny dyktelefon. Proven 
utfördes på varierande djup, 
för all konstatera om talet blev 
läsbart vid varierande tryck. 
Resultatet blev mycket bra och 
därför emotses inköp till dyk
förbanden. 

Följande dag genomförde 
Fahlström och Holmqvist en 
teoretisk genomgång av pinger
utrustningen och dykhydrofo
nen. Pingern, som numera in
stalleras i flygplan 35 och 37, 
skall underläIIa eftersökning av 
havererat flygplan i vallen. 
Pingern, som är placerad i fe
nan på flygplanen , aktiveras 
när den kommer i kontakt med 
vatten och sänder då ut en sig
nal under 30 dygn på en viss 

Överst & neden: Dykhydrofanan - en speciell Iludavlyssnmgsutrustning 
kan nyttjas s(JVIJI ovan som under vattenytan - Ovan: Avlyssnarutrusl
nmgen komplett I Sin väska 
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frekvens. Dykaren har dykar
hydrofonen som tar upp och 
förmedlar signalen via hörlurar 
till dykaren. Genom ett göra en 
krysspejling kan dykaren (eller 
motsvarande) fastställda have
riplatsen. 
•• Vi delade in oss i två grup
per. En grupp fick till uppgift all 
lägga ut pingern på ell sådant 
säll att omgivande ögrupper 
skulle försvåra sökandet. Med 
hjälp av kustbevakningens bå
tar började den andra gruppen 
all utföra distanssökning. Nå
gon svårighet all u ppfatta sig
nalen pga öarna fanns dock in
te. Ju närmare vi kom pingern , 
desto starkare blev signalen . 
När den troliga nedslagsplat
sen funnits bojades platsen ut. 
Gru ppen övergick därefter till 
närsökning, dvs gruppen sän
de ned en dykare för att finna 
pingern . Detta lyckades mycket 
bra. Pingerutrustning borde 
monteras i flygvapnets samtliga 
flygplan . Nästan alla FV:s bär g

ningsdykare har numera fått ut
bildning på dyk hydrofonen för 
all kunna lokalisera ett havere
rat flygplan . - - Kustbevak
ningen i Bohuslän och en av 
dess dykare erhöll också orien
tering om pingern och dykhyd
rofon. 

Näst sista dagen tog vi oss ut 
till Väderöarna och fick större 
djup all dyka på. Vädret var 
mycket bra med en fantastisk 
sikt i vallnet. Här fick vi chan
sen att dyka i en miljö som vi 
inte är vana vid. Vi kunde stu
dera den växtlighet och djurri
kedom som råder i della områ
de. pga platsdjupet blev det 
viktigt all planera och organise
ra dykningarna. För långa tider 
på stora djup kräver etappupp
stign ing och FV:s bärgningsdy
kare eftersträvar all alltid göra 
direktuppsligningar. - - Slut
omdöme: Kursen ansågs en
hälligt ha varit mYCket givande 
och nyttig. • 

P. Wolf 

Den 27-28 oktober avhölls vid 
F1 i Västerås Flygvapnets Drift
värnsting, varvid FV:s samtl iga 

FV:s driftvärnsting dag gjordes studiebeSÖk vid 
Gevärsfaktoriet i Eskilstuna. 
Och under eftermiddagen fort

14 driftvärnsavdelningar var re salle förhandlingarna. BI a re
presenterade. Totalt mötte 30 dovisades resultatet av elItäm
ombud upp. Och rikshem kvällens gemensamma mid värnschefen hade vänligheten Iigen omfattande grupparbete 
värnschefen, generalmajor Lö dag, med bl a Rikshemvärns att personligen t ill de båda ut från föregående dag. - Som 
wenhielm, hedrade med sin chefen, C F1 , hedersgästerna dela hemvärnets förnämsta ut aVSlutning riktade drIftvärns
närvaro första dagen. överste Gösta Norrbohm och märkelser. Norrbohm erhöll chefen ell särskilt tack till två av 

Vid tinget, som leddes av kapten Per G Wiik, tilldelades hemvärnets förtjänstmedalj FV:s driftvärns åldermän: 
FV:s driftvärnschef, överste G de två senare var sin utmärkel och Wiik hemvärnets silverme ffverkm Adert, F10, och ffverkm 
Lundquist. genomfördes sed se "för förtjänstfulla insatser dalj. Albano, F11. Båda går i pen
vanliga förhandlingar . - Vid om driftvärnet" . Rikshems- Under andra dagens förmid sion 1977. • 

Björn Steinmarck 
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:J::t.. :J::t.. Det var med blandade känslor som eleverna 
på regementsofficerskursen 1974-76 mottog be
skedet, att deras utlandsflygning skulle gå till Norge 
och Danmark. Besvikelse stod att läsa i många an
sikten, ty vad kunde denna resa ha ett komma med i 
jämförelse med tidigare resor till södra Europa eller 
t o m Nordafrika? Men de 'onda' farhågorna skulle 
skändligen komma på skam. . . :J::t.. :J::t.. 4

Resan inleddes den 9 junI. Nästa dags flygning gick från 
Då startade 14 SK 60 och Bardufoss söderut längs nors
tre TP 79/DC-3 från Upp ka västkusten och sedan snett 

sala och slog in på nordlig kurs. ner mot Rygge utanför Oslo. 
Första etappmålet var Bardu SK 60 mellanlandade denna 
foss i norra Norge med mellan gång i Vaerness utanför Trond
landning i Luleå för SK 60. heim. Dagen blev helt fantas
Flygningen norrut gick utan an tisk. Flygvädret var bra och sik
märkning. Första upplevelsen ten utmärkt. På vänster hand 
kom i samband med Inflygning utbredde sig den norska fjäll
en mot Bardufoss. Efter en ra världen, rakt under oss de dju
darledd molngenomgång dök pa fjordarna och till höger 
plötsligt höga bergstoppar Nordatlanten med Lofoten, 
upp ... till synes helt nära inpå som ett tag avtecknade sig 
vingspetsarna. skarpt mot horisonten. 

Besöket i Bardufoss varade i Programmet på Rygge blev 
ett dygn, varvid basen med om av tidsskäl ganska kort. Efter 
givningar studerades. I basens inkvartering och middag gavs 
organisation ingick endast ett tillfälle till en kort sightseeingtur 
förband , en skvadron Agusta till Oslo. Under förmiddagen 
BelI 204 (HKP 3). Skvadronens nästa dag besöktes själva ba
uppgifter var omfattande - från sen . Rygge är en mycket stor 
övervakningsuppdrag, rädd bas, Norges största. lorganisa
ningstjänst till allehanda servi tionen ingår två skvadroner F-5 
ceuppgifter åt såväl militära 'Freedom Fighter', en spanings
som civila organ. Basen an och en jakt-attackskvadron, 
vänds i övrigt som tränings- och samt en helikopterskvadron. 
reservbas, varför andra för
band (oftast en spaningsskva •• På eftermiddagen var det 
dron Northrop RF-5) är base dags för nästa etapp, denna 
rade där under årets ljusa del. gång mot Danmark. Målet var 

F20 flyggästar 
Norge och Danmark 

Karup, .en bas belägen 6-7 mil 
sydväst om Aalborg . Även den
na flygning gynnades av bra vä
der och gick utan anmärkning. 

Efter landning på Karup fort
satte resan med buss mot Aal
borg , där helgen tillbringades. 
Lördagen var tjänstefri, vilket 
gav goda möjligheter till shop
ping och sightseeing . Aalborg, 
med dess internationella men 
samtidigt gemytliga atmosfär, 
dess vikingagravfält och utsikts
torn, tog besökarna med 
storm. Kanske att några av de 
204 restaurangerna och mat
ställena i någon mån bidrog 
därtill ... 

På söndagen fortsatte resan, 
även nu bussledes, västerut 
och därefter söderut längs Jyl
lands västkust. Under resan 
bedrevs militärhistoriska stu
dier, varvid bl a tyskarnas be
fästningar vid Hanstholm från 
andra världskriget besöktes. 

Måndagen var utlandsresans 
sista dag. Under förmiddagen 
studerades Karup-basen. På 
basen fanns två eskadriljer, en 
spanings- och en jaktattackes

kadrilj. Flygplantypen var 35 
Draken. Men det var inte den 
"gamla" Draken vi fick se. 
Danskarna har gjort en del mo
difieringar, vilket bl a medfört 
att mer vapen och mer bränsle 
kan medföras. En dansk 35:a 
har en startvikt på drygt 15 ton . 
Danskarna var i övrigt mycket 
nÖjda med flygplan 35, vilket 
ansågs vara ett bra och robust 
flygplan. 

•• Under eftermiddagen an
träddes hemfärden. Landning
en skedde planenligt på Upp
sala den 14 juni efter en något 
kortare utlandsresa än vanligt. 
Trots detta har utbildningsmå
let uppnåtts, dvs att ge eleverna 
övning i planläggning och flyg
ning under ovana förhållanden 
samt kunskaper om utländska 
flygvapens förhållanden . Att re
san uppSkattades även av ele
verna framgår av slutkommen
taren: "Europa, Afrika eller nå
gon annan världsdel, en sådan 
här trevlig resa tror jag inte, vi 
hade fått någon annanstans" .• 

Bert Darby 

Examen vid F20 ägde i år rum 
den 18 juni. Chefen för flygvap

Examen vid F20 elegans. 
Kursetta blev It Bengt Ek 

net, genit Stenberg, förrättade F17 , kurstvåa It Anders Holm 
examen och utnämnde elever F21 och kurstrea II Magnus 
na till regementsofficerare vid Dreijer F15. Premie ur kadett 
flygvapnet. 35 nya regements John SJökvists minnesfond till
officerare utexaminerades; 26 i Examensprogrammet (som Efter återfärden till F16 gavs delades It Anders Holm. Priset 
flyg tjänst, 8 i marktjänst och 1 i följdes av inspekterande, för eleverna tillfälle att vid en enkel som kursens bäste idrottsman 
bastjänst. Det var första gång bandschefer och representan flygutställning visa flygplan och er'övrades av It Leif Pettersson 
en en " långvägare" av kategori ter ur milostaber samt ett stort flygmateriel för sina anhöriga. F16 och prisgeväret till bäste 
trupputbildade genomgått RK antal anhöriga och vänner) in Uppvisningsgruppen ur F16 skytt tillföll It Tord Erlandsson 
vid F20 med specialinriktning leddes traditionesenligt med genomförde därefter sitt upp F16. • 
mot bastjänst. korum i Gamla Uppsala kyrka. visningsprogram med vanlig Bert Darby 

Kurt lämnar F20 

I anslutning till årets rege
mentsofficersexamen vid F20 
avtaCkades förrådsman Kurt 
Anderberg, som nu gått i pen
sion. 

Chefen för F20, överste Bertil 
Nordström, tackade Kurt An
derberg för hans förtjänstfulla 
insatser vid skolan under årens 
lopp. Skolchefen överlämnade 
F20:s plakett samt en penning
gåva från skolans nuvarande 

personal och från flygvapen of
ficerare ur många generatio
ner. Alla tidigare elever vid F20. 
Representanter från skolans 
markstridslärare och från FCTF 
överlämnade minnesgåvor och 
blommor. 

Kurt Anderberg började vid 
aspirantskolan på F5 i oktober 
1942. Han anställdes vid F20 
våren 1944, först som vaktmäs
tare och fr o m 1945 som för
rådsman. En tjänst som han 
alltsedan dess har uppehållit. 

Anderberg har under alla 
dessa år varit en trogen medar

betare vid F20 och hans förråd 
har alltid varit ett mönster av 
ordning och reda. Kurts vänliga 
och tjänstvilliga uppträdande 
mot alla, inte minst elever, har 
bidragit till ett gott utbildnings
resultat vid skolan . Kurt A torde 
för generationer av flygvapen
officerare framstå som en 
ljusglimt i en relativt besvärlig 
period , som väl F20 trots allt är 
(och varit) för eleverna. 

Anderberg nådde pensions
åldern redan för ett år sedan, 
men ställde upp och hjälpte till 
ett år extra ... på övertid. När 

han nu lämnat F20, har han 
avslutat en epok F20:s 
historia. • 

Bert Darby 

Kurts TACK 

"Jag vill pä detta sätt ta tillfället 
i akt att framföra mitt tack till 
alla som har bidragit till den 
storstilade gäva, som ;ag fick 
dä ;ag lämnade F20. Det var ro
ligt att se sä mänga bekanta 
namn frän så många olika ge
nerationer. Ett stort och h;ärt
ligt tack till Er alla." 
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F17 har i augusti genomfört en 
tvåveckors kurs för flickor, för 
att orientera om militär miljö 
och militära yrken i FV. Kursen 
tillkom på initiativ av BKF 
(="Beredningen för kvinnan i 
försvaret" ), som tillsattes av re
geringen i februari 1975. Be
redningens tre ledamöter är 
Berit Frändås (riksdagsleda
mot). Christine Barke (v ordf i 
Sveriges lottakårer) och Carl
0110 Larsson (förre C F17 , "ic
ke bara expert utan t o m sak
kunnig"). 

Berit Frändäs: "Militär karriär 
är i dag det enda yrke i Sverige 
som är stängt för flickor. I en 
rad andra länder har en öpp
ning skapats . Vår uppgift i be
redningen är nu att undersöka 
hur kvinnor skall få fast anställ
ning i militära och civilmilitära 
yrken, utom i stridande befatt
ningar. Arbetsområden som 
överväges är t ex samband
stjänst, stridsledningstjänst, 
sjukvårdstjänst, teknisk tjänst , 
meteorologtjänst och trafikled
ningstjänst. Däremot icke tjänst 
som jakt-, attack- eller spa
ningsflygare. Regeringens di
rektiv utsäger också att bered
ningen inte skall behandla frå
gorna om kvinnlig värnplikt el
ler civil tjänsteplikt." - (Själv 
har dock Fränås prövat militär 
flygning av olika karaktär. Om 
dessa hennes erfarenheter har 
det stått ganska 'lustiga' ting 
uti div aviser./Red.) 

Ku rsen på F 17 var av u ng e
fär samma art som länge fun
nits för flyg pojkar. Syftet var 
främst att få erfarenhet för 
kommande kursverksamhet av 
pryo-karaktär. Efter annonse
ring i pressen utvaldes 15 flic
kor av det 40-tal som sökt. AI-

El/er elt SK 50-lIygPBSS. Fr v: Lt Lundberg. Susanne de/ Amo (Skar
Ilaimen) Karm Hasse/gren (Knslianstad). Marie Andersson (Skar
holmen /. Lena Lundqv.st (Vet/anda) samt kn Ehseussen 

Prov urs för flickor 

i FV-liänst 


Birgma Andersson !Vastra FreJ/unda) tranade brandsläckning. Det 
låg . .. s a s nAgot skumt. del. 

Folo : Rune Hedgren 

der 16-18 år. Flertalet med 
gymnasiebakgrund. Och med 
en fysisk kondition (bekräfta
des senare) som var fullt i nivå 
med våra värnplitigas! Förlägg
ning vid flottiljen i enkelrum, i 
brist på lediga logement. Kläd
sel: försvarsmaktens kvinnliga 
uniform. 

Det begränsade utbildnings
målet var att ge flickorna någon 
kunskap om dels arbetsuppgif
ter för olika yrkeskategorier, 
dels organisation, arbetsliv och 
miljö samt försvarsmaktens 
och speciellt flygvapnets upp
gifter. Bortemot hälften av tiden 
ägnades sålunda åt yrkesorien
teringar. Men töserna fick ock
så lukta på flygtjänsten, bl a 
med flygning i SK 50 och öv
ning med flytväst och livbåt. En 
smula exercis och vapentjänst 
förekom. Idrott och "allmän för
svarsutbildning" fick ett rätt 
stort utrymme. 

Flickorna visade sig vara in
tresserade elever och hade ef
ter kursen en positiv inställning 
till fortsatt militärtjänst. De an
såg dock att kursen var för kort. 
Av kursinnehållet var de alls 
inte lika intresserade av de teo
retiska genomgångarna som av 
den praktiska tjänsten. "Teore
tisk slagsida, för litet smörjolja i 
ansiktet". Efter hemkomsten 
fick de i lugn och ro fylla i de 
frågeformulär som BKF sam
manställt. - Liknande kurser 
kommer sannolikt att ordnas 
även framdeles. Kanske blan
dade kurser, pojkar och flic
kor. - (Ett tema som 'Värn
pliktsNytt' behandlat och naivt 
illustrerat med två nakna män
niskor från skilda kön ... ikläd
da marchkängor./Red.) • 

Nils Bdrjesson 

Tisdagen 8 juni meddelade 
"Beredningen om kvinnan i för
svaret" genom massmedia att 
kvinnliga yrkesofficerare skall 
anställas i flygvapnet i början 
på 1980-talet. Enl pressuppgif
terna skall i första hand strids
lednings- och sambandstjänst 
samt vissa civilmilitära befatt
ningar vara aktuella. (En möj
lighet som inte bara redan 
finns, utan också flitigt utny1t
jats./Red.) Vidare angavs att 
kvinnor i ett eventuellt framtida 
krig skulle kunna tjänstgöra 
som förare av spanings- och 
transportflygplan. 

CFV har ännu inte beretts till
fälle att ta ställning till frågan 
om anställning av kvinnor som 
befäl i flygvapnet och ev kon
sekvenser därav. Beredningen 

Kvinnan i FV-framtiden 


har hittills endast tagit under
handskontakter med handläg
gare i flygstaben med begäran 
om arbetsunderlag i olika frå
gor. Därvid har till beredning
ens sekreterare överlämnats 
visst faktamaterial betr t ex nu
varande antagningsvillkor, ut
bildning, arbetsuppgifter m m 
för olika personalkategorier. 

Vid förfrågan hos försvars
departementet har vidare fram
gått att beredningen ännu inte 
lagt sitt betänkande. Däremot 
har en föredragning för för
svarsministern ägt rum . 

CFV förklarade sig redan un

der sextiotalets slut pOSitiv till 
kvinnor på en del befattningar i 
FV:s såväl freds- som krigsor
ganisation. Denna principiella 
inställn ing gäller alltjämt. För
utsättningarna och aktualiteten 
har emellertid väsentligt änd
rats under senare år . Sålunda 
innebär regeringens anvisning
ar till pågående utredning om 
försvarets befälsordning bl a, 
att allt befäl skall rekryteras ur 
värnpliktsskiktet. Vidare har 
FV:s organisation radikalt 
minskats och direktiv betr per
sonalminskningar har utgivits. 
Dessa förhållanden medför att 

FV (även p g a förbandsindrag
ningarna) har och kommer en 
tid framöver att ha ett personaI
överskott. CFV anser följaktli
gen att de reella möjligheterna 
att anställa kvinnor i flygvapnet 
i en nära framtid är begränsa
de. 

Det är mot denna bakgrund 
beklagligt alt information ut
lämnats utan att beredningen 
dessförinnan tagit kontakt med 
CFV för att klara ut i vilken mån 
beredningens tan kar uppfaltas 
som realistiska hos ledningen 
för den organisation, där de av
ses tillämpas. 

CFV anser det vara väsentligt 
alt flygvapnets personal känner 
till dessa förhållanden med tan
ke på förf rågningar både från 
utomstående och från i FV an
ställd personal. • 
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Medio juni arrangerades ett redog jordes för basens historiaProvflygarsymposium
symposium för "Society of Ex och tillkomsten av FV:s Mal
perimental Test Pilots" (=SETP, 
europeiska sektionen) i linkö
ping. Symposiet var det åtton
de årliga inom denna sektion 
och det andra som hållits i Sve
rige . Arrangerande kommitte 
utgjordes av personal från 
Saab-Scania och FMV-F:T. 
44 besökare från tio olika län
der samt därutöver 32 svenskar 
deltog i symposiet. 

En eftermiddag ägnades åt 
besök vid FMV-F:T å Malmen. I 
samband härmed genomför
des en flyguppvisning, vilken till 
största delen möjliggjorts ge
nom FV:s medverkan. - En rote 
AJ 37 ur F15 förevisade attack

uppträdande genom start, an
fall och rotelandning. Därefter 
utfördes klargöring och ombe
väpning till jaktlast i framom. 
Högsta beredskap intogs 
snabbt och på signal av SETP:s 
president mr R. W. Laidlaw 
startade roten för sitt "jakt
uppdrag" . - F16:s uppvis
ningsgrupp genomförde en 
oklanderlig uppvisning. Gynna
de aven tillfällig lucka i moln
täcket kunde höghöjdsalterna
livet genomföras. Inslaget be
dömdes av deltagarna som 
höjdpunkten på besöket. 

Uppvisningen aven J 29F ur 
F13M gav genom såväl motor
ljudet som manövrerbarheten 
en nostalgisk fläkt av 50-talet. 

Besökarna torde ha utgjort 
den mest kvalificerade och kri
tiska grupp som någonsin hit
tills bevistat en flyguppvisning i 
Sverige. Deras reaktion var 
mycket positiv, vilket bevisades 
av spontana applåder under, 
och översvallande lovord över 
såväl fältmässighet som flyg
skicklighet efter uppvisningen. 

En dag ägnades också åt 
flygkulturell historia. Vid F13M 

mensamlingar. Därefter vidtog 
en rundvandring bland de 
gamla flygplanen i Ryd. 

Sammanfattningsvis bidrog 
FV:s insatser i mycket hög grad 
till att symposiet som helhet 
blev mycket uppskattat. De 
svenska symposierepresentan
terna O Klinker, J-I Andersson , 
U Friberg och M Mobärg vill 
härmed framföra SEPT:s var
ma tack för FV:s medverkan 
och hemställer att detta även 
vidarebefordras till berörd per
sonal. - (Även utländsk flyg
press har i positiva ordalag om
nämnt årets symposium.! 
Red .) • 

Unik flygteknisk historiebok 

Överingenjören Gunnar Sa
muelson vid Saab-Scania har 
utkommit med en bok betitlad 
"Flygandets Teknologi " . Det är 
historien om den tidiga flygtek
niken lancerad uti den stora 
världen fram till 1914. Denna 
bok, som ej kommer att kunna 
köpas i bokhandeln, är del 1 av 
planerat två. Den är rikt och 
unikt illustrerad och är överhu
vud taget av mycket hög klass. 
Genom sin tekniska inriktning 
fyller denna delvis i analogi
form pu blicerade bok ett stort 
svenskt boktomrum. Nu ut
komna del 1 av flygandets tek

nologi utgör bakgrunden till 
den kommande delen om vår 
svenska flygindustris krönika, 
där tyngdpunkten lagts till 
Saabs flygtekniska verksam
het. • Ordinarie pris kommer 
att ligga på 100 resp 80 kr för 
bundet resp häftat ex. SAAB
och FV-anställda samt KSAK
anslutna medlemmar kan er
hålla ex för 80 resp 64 kr. Rek
visition kan ske per brev ge
nom angivande av namn och 
adress. Dessa uppgifter kan 
sedan sändas till SAAB
SCA NIA AB, Flygd ivisionen , 
avd TG, 581 88 LINKÖPING. 

Boken sänds per postförskott. 
Pengarna insätts på Saab
Scanias postgironummer 
160342-2. Till beloppet kom
mer även portokostnader på ca 
5 kr. _ 

J.Ch 

Ett nytt system för hindermar
kering har visats i Sverige. Ut
rustningen är amerikansk och 
tillverkas av Flash Technology 
Corporation of America , som 
från 1972 levererat till ett sjut
tiotal platser i USA. Företagets 
chef, Frederick Gronberg , hy
ser stora förhoppningar att 
komma in på den europeiska 
marknaden. 

Systemet är uppbyggt kring 
kraft iga elektronblixtar som 
monteras i en krans runt mas
ter eller höga byggnader . Varje 
elektronblixt alstrar en ljussek
tor med 120° horisontell ut
bredning . Den vertikala utbred
ningen är endast 3° vilket gör 
att hindermarkeringen bara 
syns i den nivå där den behövs. 
Reflektorutformningen förhind
rar ljuset att träffa marken i 
hindrets närhet. 

Jämfört med hindervarvning 

Hindermarkering 

av konventionell typ med fast 
eller roterande rött eller vitt ljus 
innebär det nya systemet 
många fördelar . Effektförbruk
ningen för tre blixtar - vilka 
alltså ger runtomtäckning - är 
ca 540 W mot ca 1000 W för 
den nu gängse typen. Den lägre 
effektförbrukningen kompen
serar för utrustningens något 
högre pris. En krans om tre 
blixtar inkl manöverdon och 
ledningsdragning beräknas 
kosta 40 .000 kr. En annan för
del är systemets tillförlitlighet. 
Praktiska prov med 35 utrust
ningar i olika miljöer har gett ett 
medelvärde för MTBF (Mean 

Time Between Failure) på 340 
månader/blixtaggregat! 

Blixtfrekvensen är 40 blix
tar/min. Ljusintensiteten varie
rar med tiden på dygnet i tre 
steg. Genomträngningsförmå
gan i dis och dim ma är mycket 
hög. Ljusstyrkan är ungefär 
den dubbla mot konventionella 
ljus. Utrustningen är dimensio
nerad för att fungera item pera
turintervallet mellan -55° och 
+55°C. Varje blixtaggregat vä
ger ca 60 kg. På frågan om inte 
den relativt höga vikten kan 
komma att innebära problem 
vid montering på höga master 

svaras, att problemen snarare 
låg i påverkan av kraftiga vin
dar och vindbyar . Varje aggre
gat mäter 6x 6 d m. En annan 
fråga gällde bländningsrisken. 
Man svarade att den är obetyd
ligt större än för de hinder mar
keringar som nu används. 

I nitiativtagare till det nya hin
dermarkeringssystemet är 
FAA . Tack vare blixtarnas goda 
synlighet även i fullt dagsljus 
medger amerikanska bestäm
melser dispens för den i USA 
obligatoriska och kostsamma 
rödvitmålningen av vattentorn 
och liknande om systemet in
stalleras . 

Systemet bedöms mycket 
lämpat även för svenska förhål
landen. CVA har redan visat 
visst intresse att svara för un
derhållet på eventuella svenska 
utrustningar . _ 

Berns 
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Den kombinerade flick-o-pojk-IACE-konDe fyra lyckligt lottade. Fr v: Lena Wi
skär (Umefl), Annika Nilsson (Östra Ljung tingen ten med ledare. Flyglottorna i mit
by), Lena Thoren (Danderyd) samt Gunnel ten av nedre raden: med ftJrfattarin

nan som 2:a fr h i den övre.Adamsson (Hjo). 

Inom ramen för det internationella flygpojksutbytet, IACE 
(som för Sveriges del pAgAtt i flera Ar) deltog i somras för 
första gAngen fyra flyglottor. Uttagningen skedde efter 
ungefär samma principer som för poJkarna, dvs förslag in
sändes frAn skolor, flottiljer och lottaförbund. Av de före
slagna valdes tio att genomgA ett skriftligt test och en in
tervju och ur dessa utsågs slutligen de fyra lyckliga. Här
utöver utsAgs en kvinnlig ledare. Valet föll pA Marianne af 
Malmborg, kArchef i Sthlm-flyglottakAr. FV-Nytt har bett 
henne redogöra för denna glädjande "jungfrufärd": 

' De länder som i år (förutom det mesta och bästa vad gällde 
Sverige) ingick i utbytet var Is original och rariteter i flygets 
rael, Kanada, Storbritannien och rymdens historia. Här finns 
och USA. För samtliga lottor såväl bröderna Wrigts "KittY 
var resmålet USA. - Efter en Hawk", Lindbergs "Spi rit of St. 
veckas förberedelser på F18 Louis" som den första månlan
avreste gruppen den 13 juli daren "Surveyor". Många var vi 
med en norsk C-130 'Hereules' som efter lunch gick tillbaka till 
till Frankfurt, som fungerade museet för att njuta av allt mu
som utväxlingsort för utbytet sealt och kulturellt. 
som helhet. Tyvärr träffade vi Snart var det dock dags att 
där inte de kadetter som skulle resa vidare till Kalifornien, den 
resa till Sverige, eftersom vi stat som skulle vara värdstat 
purrades så tidigt på morgonen för huvuddelen av vår vistelse. 
för frukost och vidaretransport En snabbresa på bara några 
till USA. timmar tog oss till San Diego. 

Vår första anhalt blev Wa Resan i sig var något aven 
shington D.C. Där stannade vi I upplevelse, eftersom ingen av 
fyra dagar. Välbehövligt bl a för oss tidigare flugit med jumbo
att komma ikapp tidsskillna jätten DC-1O. Utöver San Diego 
den. Fem timmar åt fel håll skulle vi komma att tillbringa en 
känns mer än man tror. Från del tid i Los Angeles och San 
och med nu togs vi om hand av Franslsco, innan vi vände nä
våra värdar i USA, Civil Air Pat san hemåt Igen. 
roi, en frivillig hjälporganisation San Diego är med sitt läge 
till det amerikanska flygvapnet. nära gränsen till Mexiko med 
Huvuddelen av tiden I Wa naturligthet mycket spanskin
shington kom naturligtvis att spirerat, något som märks 
ägnas de officiella byggnader både I arkitektur och matvanor. 
och institutioner, t ex Capito Här bodde vi, liksom under de 
lium, Vita Huset, Lincolnmonu olika vistelserna I övrigt, i prl
mentet och Watergate (där bl a vatfamiljer. En förmån som gav 
svenska ambassaden har sina oss möjlighet att lära känna så-
lokaler). En höjdpunkt under 

väl människor som seder och 
bruk lite närmare. En avattrak
tionerna här var den .stora och 
synnerligen välskötta djurpar
ken. Här fanns så gott som alla 
djurarter representerade, även 
iSbjörnar. - En spännande ba
seballmatch Ingick också i vårt 
gästprogram. 

I Los Angeles mötte nya 
människor och nya miljöer. En 
del av tiden ägnades givetvis åt 
Dlsneyland med alla dess sa
goinspirerade djur och figurer . 
Det påstås att man behöver 
fyra dagar för att hinna se allt. 
Men fastän vi bara var där I 12 
timmar tyckte vi nog att vi hann 
se en hel del. - En dagstur till 
Edwards Air Force Base ute I 
öknen stod också på vårt pro
gram. Edwards är huvudsakli
gen en teststation. Här ägnade 
vi en del tid åt ett par I ntressan
ta nyheter: bl a McDonnell
Douglas YC-15 (ett nytt STOL
transportplan) och det nya stra
tegiska bombplanet RockweIl 
Internationel 8-1A (som lär er
sätta gamla 8-52:an). 

Vidare igen med flyg till San 
Fransisco där vi för första 
gången möttes av litet kyligare 
väderlek. Ganska skönt som 
omväxling även om vi frös. De 
flesta av oss bodde utanför San 
Franslsco, varför vår egentliga 
kontakt med denna fascineran
de stad Inskränkte sig till ett 
dags besök. VI fick I alla fall 
möjlighet att dels komma med 
på en orienteringsflygning med 
Cessna 421 över trakten och 

dels flyga med ett av Civil Air 
Patrols små plan, en tvåsitsig 
T -34, som används i deras 
räddningsarbete. För oss flic
kor var det första gången vi fick 
en chans att spaka själva, vilket 
onekligen gav oss mersmak för 
framtiden . 

Vi fick se ytterligare en flyg
bas under vårt besök i Kalifor
nien nämligen Beale AFB. Där 
tittade vi på Lockneeds spa
ningsplan SR-71, en aerodyna
miskt stilig skapelse helt i svart 
som efter flera världsrekord I år 
åter är världens snabbaste 
plan. (Hela 3.540 km/h.) 

Tiden går fort när man har 
roligt och vi närmade oss med 
stormsteg dagen för avresan till 
New York, som blev ett kort sis
ta uppehåll före hemresan. Da
gen ägnades en tur med båt 
runt Manhattan och ett besök i 
FN-byggnaden. Intrycket av 
New York blev med nödvändig
het ganska förvirrat och vi skul
le nog behövt mycket tid på oss 
innan vi lärt känna denna enor
ma stad. 

Så kom då oundvikligen tim
men för återresan. Trötta men 
lyckliga flög vi genom sommar
natten tillbaka till Frankfurt. In
trycken från allt vi sett - platser 
vi fått besöka (tidigare bara i 
drömmen). alla vi träffat och 
blivit vänner med - gjorde att vi 
insåg vikten av att människor 
ges möjlighet att träffas över 
gränserna. Vi har haft tur som 
fått vara med om detta och 
hoppas givetvis att flyglottorna 
även i fortsättningen skall få till
fälle att delta i liknande ut blld

besöket utgjordes av det 
nlngsresor." •

nyöppnade Air and Space Mu
Marianne qf Malmborg

seum, där man lyckats samla 
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23 ungdomar från USA, Cana Under hela 3-veckors turen 
da, Israel och Storbritannien hade IACE-gruppen, både poj IACE-flickor 
gästade vid årets IACE-besök 
Sverige under tiden 13 juli till 3 
augusti. - Med bland dessa 23 
var också f(jr första g/mgen fyra 
flickor från USA, Susan Lled
Ilch, Elisabeth Melby, Stepha
nie Raster och Dlane Blucher, i 
åldern 16-20 år med deras 
kvinnliga ledare major Lu Cre
tia Knutz, alla medlemmar I CI
vil Air Patrol I USA. 

Resan började I Stockholm 
med bl a besök på SAS och en 
domenstration av DC-1O simu
latorn. Efter Stockholm flög vi 
upp till F4 i Östersund, där vi 
blev utrustade med grönställ 
och stövlar för en liten fjäll
vandring I Storllen. Ett litet prov 
på konditionenl Det låg snö 
kvar på sina ställen, vilket na
turligtvis gjorde att det utbröt 
stort snöbollskrig till allmän 
munterhet. För en del var det 
första gången de såg snö. 

kar och flickor, samma pro
gram. Så när som på en liten 
avstickare på två dagar, som 
jag (som kvinnlig ledare från 
Sverige) och flickorna med ma
jor Knutz gjorde till Gotland, 
med bl a ett mycket uppskattat 
besök I Visby. Förläggningen 
på Gotland var Bungeskolan 
(flyglottornas lägerskola i 
Bunge), där flickorna fick tillfäl
le att n!!rmare bekanta sig med 
svenska flyglottor och deras ut
bildningsarbete. 

Efter besöket på Gotland 
återförenades gruppen på F7. 
Där det, förutom det trevliga 
programmet på flottiljen, gjor
des utflykter till Trollhättan med 
Trollhättefallen och Volvo-Flyg
motor. Ett par sköna dagar 
t illbringades sedan på Segel
flygskolan på Alleberg, en hel 
dag ägandes åt att segelflyga. 

i utbyte 

tör första gången! 


För de flesta av oss var det 
första gången och kanske ty
värr den sista. - Färden gick 
sedan vidare till F5. Där Ingick 
bl a i programmet en flygtur 
med SK 60 och SK 61 (det var 
ett mycket spännande Inslag) 
och ett besök på Kockums I 
Malmö. 

När vi som avslutning på re
san kom tillbaka till Stockholm, 
hade vi även hunnit passera 

F12 i Kalmar samt gjort ett kort 
besök på Öland och SAAB
SCANIA i Linköping . - Det är 
min förhoppning att detta årli
gen återkommande flygung
domsutbyte också i fortsätt
ningen kommer att innefatta: 
dels svenska flyglottor som får 
åka utomlands, dels att ut
ländska "flygflIckor" ska få 
komma hit till Sverige. • 

Eva Gullskog 

T v Rundvandringi Sthlm s stadshus. - T h de utltJndska IACE-gl3sterna ptJ F18 I den avre raden ses bl a de lyra USA-II/ckorna Susan 
Lled/lc/J. Elisabeth Melby, Stephan/e Raster samt Diana Blueher F/ygr apne' vli/komnar aven framdeles IACE- 'I/Ck-gäster' 

Graderade FV-Iottor 

Våra lottor, som enl TjrK är ci
vilmilitär personal, har enl tidi
gare gällande bestämmelser 
inte fått bära sin tjänsteklass
beteckning i fred. Undantag har 
varit att "till kvinnlig försvars
tjänsteman förordnad personal" 
fått bära gradbeteckning, dvs 
förbandens friv ill igassistenter. 

I TFG 123:750353 och 
123:750069 har regeringen 
fastställt förordnandebestäm
melser för lottor. Dessa innebär 
att vi i fortsättningen kommer 
att se FV-Iottor som korpraler, 
furirer . sergeanter, fanjunkare 
eller fänrikar. Utbildningen är 
den avgörande faktorn vid för
ordnandet. 

Till sommarens centrala sko
lor förordnades tjänstgörande 
instruktörer och funktionärer . 

Skjort-nytt 

Från och med 1 Juli 1976 fick 
flygvapnets befäl bära kortär
mad vit skjorta som ytterplagg 
med el utan slips och med vit 
skärmmössa eller flygmössa 
som huvudbonad. 

Skjortan är en i samarbete 
med marinstaben reviderad 

Dessa utrustades med tjäns
teklassbeteckningar . Övriga 
flyglottor kommer förhopp
ningsvis att kunna få sina tjäns
teklassbeteckningar under 
1977. Material för att kunna för
se jackor och kappor med 
gradbetecknngar på ärmen har 
beställts hos FMV. Axelklaffs
hylsor finns i lager. • 

Bass Bjarna!!. FS / Utb 

modell av flottans lång rese
skjorta (Skjorta vit kort ärm M 
7320-062000-6) och kostar i 
dag 48 kr. Tyvärr kommer den 
inte att finnas till salu i flygvap
nets förråd förrän till nästa 
sommar. - (Det är ju ändå höst 
och lite till nu .) • 
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Det svenska varldsmastarlaget efter fäkt

FV-fänkriken Lennart Pet
tersson blev mycket över
raskande 1976 års indivi
duelle, svenske mästare i 
OS-grenen modern fem
kamp i en spännande täv
ling 20-23/ 8 på A6 med 
50!! deltagare. Han slog allt
så våra tre ordinarie svens
ka olympier ordentligt - lik
som alla utlänningar (bl a 7 
olympier) . .. utom en. 
(Lennart Pettersson var 
förste reserv i sommarens 
Montreal-OS. Hade han 
kanske kunnat hjälpa det 
svenska laget ... om han 
fått chansen?) 

Samme Lennart Pettersson 
vann även VM-mästerskapet i 
flygmilitär 5-kamp (=CISM
mästare), som avgjordes i 
danska Aalborg under försom
maren. Den 15:e svenska lag
segern bärgades dessutom 
mycket överlägset. Möjligen för 
överlägset, eftersom segern 
genast födde en kraftig reak
tion med efterföljande diskus
sion om det är rätt utformning 
av sporten, när en nation kan 
vinna 15 gånger av 16! En dis
kussion som möjligen är befo
gad för grenens fortlevnad i det 
internationella militära idrottsli
vet. - Det vinnande svenskla
get bestod dessutom av: Lt G 
Larsson , kn G Jonsberg samt It 
W Sunell. 

H ur som helst, det var strå
lande tävlingar i Aalborg. Helt 
perfekta. Och helt följdriktigt 
med det härligt danska gemy
tet , som kan konstateras men 
ingalunda kopieras. 

Visst saknades fransmän
nen. Mycket till och med. Det är 
ju deras egen idrottsgren till ide 
och ursprung. Den kan helt en
kelt inte vara äkta och riktig 
utan franskt deltagande. Men 
även den bästa kan missa och 
alla vet (?) att det var en be
klaglig sådan. 

momentet, som grundlade lagsegern. 
Fr v: G Jonsberg. (L. Carlsson), G Lars
son, L Pellersson • W. Sunell. 

gren vare sig det gäller bara nation i världen som har flest 
modern eller ännu modernare antal tempererade simbas
femkamp. Psykologitränade sänger per antal innevånare. Vi 
experter måste kanske till? El slår t o m USA. Gunnar Jons
ler bara mer 'mängdträning'? berg visade att gammal är 
Och kallare nerver! äldst. Han överraskade oss 

Simningen blev god för den med seger. 

PETTERSSON OUTSTANDI NG 

En dansk europamästare (800 m, friidrolls-EM i Oslo -46) grattar en 
svensk varldsmastare (flyg-S-kamp, milItär-VM i Aa/borg - 16). 
danske CFV. gen mi Niels Holst-Sörensen, och svenske varlds
stiärnan i S-kamp alla ka/egoner, fk Lennart Pettersson (F1) . 

Fäktningen blev suveränt ut
förd av svenskarna. Grenen har 
alltid varit bra ur svensk synvin
kel, men aldrig så här bra. Len
nart Pettersson vann alla mat
cher, vilket troligen är första 
gången i någon femkamp över
huvudtaget sedan 1912! 

Basket-boll-provet bekräfta
de att vi inte tränar tillräckligt 
och att de från barnsben med 
denna bolltyp uppvuxna har 
minst samma överlägsenhet i 
bollprovet som vi visade i sim
ningen. 

•• Efter fyra grenar var egent
ligen tävlingen avgjord. Av
gjord därför att en korrekt bana 
var att vänta från Kurt Abilds
kovs sida. (Han är ordförande i 
Permanenta Tekniska Paim 
Kommitten, PTPC.) - Och visst 
var banan perfekt. Men liksom 
numera i Olympiska Spel har 
politiken gjort sitt intåg även i 
en sådan amatörgren som flyg
femkamp. Och kritiken var lika 
infantil som intensiv. Må den 
komma på skam och må flyg
femkampen fortsätta sin strå
lande kvalificerade mission. • 

Hans Erik. Hansson 

RESULTAT 

Lag 
1) Sverige, 12730 p 
2) Norge, 11644 p 
3) Finland, 10775 p 
4) Spanien, 10189 p 
5) Danmark, 9990 p 
6) Turkiet, 8490 p 

Individuellt: 
1) Pettersson, Sv, 4524 P 
2) Larsson, Sv, 4360 p 
3) Botten, No, 4169 p 
4) Heimsjö, No, 3883 p 
5) Jonsberg, Sv, 3846 p 
6) Llorente, Spa, 3743 p 

Flyg ra lIyt: 
1) Finland lag 1, 2410 P 
2) Finland lag 2, 1845 P 
3) Sverige lag 2, 1740 P 
4) Danmark lag 1, 1625 P 

• Skjutningen är traditionellt 
en föga god svensk femkamps
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5) Sverige lag 1, 1460 P 
6) Danmark lag 2, 1400 P 



Bokom DC-3 Hannover-flygmässan 

-e= 


"AV GAMMAL FIN ARGANG" 
heter boken som utgetts i Mal
mö. Den handlar om ett gam

malt fint flygplan som just fyllt 
40 år, om DC-3:an och dess 

många versioner. Rikt illustre
rad och med många intressan

ta glimtar från detta fantastiska 

flygplans historia är denna bok 
något, som hör hemma i varje 

flyg intresserads samlingar. 
Utgivarna är några medlem

mar i Stiftelsen Skånes Flyg

museum, tillika medlemmar i 

Skåneavdelningen av Svensk 

Flyghistorisk Förening. Bland 
författarna märks Sten Mår
tensson och Bo Nilsson, båda 
med långt förflutet inom trafik

flyget. 
Boken kostar 16:- inkl porto 

och beloppet kan sättas in på 
Stiftelsen Skånes Flygmu

seums postgirokonto nr 

81 2035-4, så kommer skriften 

per post. • 

Hannover Luftfahrtschau har aldrig 
kunnat nå paritet med utställningar
na i London eller Paris, vad betr an
talet utställare och besökare. Den 
kan mera kännetecknas som bara 
varande flygdagar med förevisning
ar och demonstrationer inför en im
ponerande allmänhet än en mark
nad för köpare och säljare av flyg
materiel. - Utställningen organise
ras av den västtyska flygindustrins 
samarbetysorgan "Bundesverband 
der deutschen Luft- und Raumfahrt
industrie", BOll. 

Arets maj-'Luftfahrtschau' hade 
en markerat civil karaktär men även 
den militära andelen var framträ
dande. De internationella samar
betsprojekten betonades på så sätt 
att samarbetsgrupperna hade ut
ställningar skilda från sina moder
organisationer. Vid samtal med re
presentanter för tysk flygindustri 
betonades ytterligare betydelsen av 
att det europeiska samarbetet ut
vidgades till flera arbetsområden. 

Svenskt deltagande vore även möj
ligt, speciellt i civila prOjekt. 

Den tyska flygindustrin har (lik
som den svenska) för närvarande 
inte några större utvecklingsprojekt 
för kommande är. De stora projek
ten. som MRCA ·Tornado'. 'Alpha 
Jet' och 'Airbus'. är i stort sett fär
digutvecklade och har i stället kom
mit till ett produktionsstadium. För 
det tyska försvaret är det för tidigt 
att nu binda sig med utvecklingar av 
ersättare för de flygplan som nu in
föres. Man har dock tillförsikt till att 
förbundsdregeringen skall se till att 
industrins forskare och utvecklare 
får uppdrag, sä att kunskaper och 
personal inte försvinner. 

Under utställningens sista dag 
samtalade jag med en representant 
för BOll. Denne konstaterade att 
man inte hade haft lika många ut
ställare och inte heller så mångas 
åskådare som vid föregående 'Luft
fahrtschau', 1974. • 

Magnus Berg 

Kn Christer Hjort, AJ 37 Viggen drog pfl flt 'fel ' Mil. Fackfolk Imponerades. 

September-flygmässan 4/76
på Farnborough special presenteras i FV-Nytt nr 

• Panavia MRCA 'Tornado ' startar 809 ex har man beslutat • Fairchiids A-10 drar på Blir USA :s nya närunderstöds-Ipl. 
serietillverka för Storbritannien, V-Tyskland f Italien. Men Tor Underliuds- fpl men enormt s/agkraNig och stryktlllig /ik
nado ' har fortfarande vissa problem. BI a har 3 av de 8 prototy som" vår B3LA " Bägge typerna presenteras i Julnumret. 
perna tagits ur tianst pga haverier i utprovmngsskedet. 

79
Farnborough-foto Owe B;örne/und. 



Ovan: 5:e dlv:a tpl tr maj -49 t o m ..pt -76: S 18, S 31, S 29 'Tunnan' 
och S 32 'Lan ..n'. 

80 

Ovan: 5:e dlv:s beBilttningsmedlemmar samlade tör allta glngen. Det 
ilr höst, det är i september. Den bittra nedilIggningskalken vIntar pA att 
bli tömd. - Nedan: 5:e div:s liste och törste div-ch: Kn ULF MELLBERG 
och övlt EINAR 'Bobbo' TIBELL. De biltra minerna kommer sig av att 
bägge ser allvarligt pA FV:. allt minskande törsvarskraft. Inte minst vad 
gIller framtidens spaningskapacitet; vlr ovllrderllga varningssignal. 

T v: I handen pA övlt TI
bell 88S den EP-skiva 
som grabbarna pi 5:e 
div själva producerat 
och betalt. En skiva sA 
bra och omtyckt att den. 
sAlts i över 1 000 ex. VIII 
DU köpa ett ex sA kon
takta It Per-Ake Nils
son, 1.div/F11. Gör det! 

- T h: "Martin Röde" 
nye div-ch, mj ULF 
SVEDING, tar av F13:s 
stabsch, övlt Einar Ti
bell, emot den pokal 
som tillhört 5:e/F11. Ett 
minne av den törata 
spaningsflygningen I 
Sverige, vid Hägernäa 
1911 . 

Ovan: En 4-grp SH 37 'Viggen' ur F13 - den nya spaningsdivisionen 
"M arlln Röd" presenterade sig t t g 1 okt -76. 

Foto: Rune HolmselI & Rune Rydh. Montage: Ake Öst/und. 



Inför försvarsbeslutet 1977 


SH 37 'Viggen' och Saab S 17 

Utan SPANING 

ingen 
aning! 

Rote AJ 37 'Viggen' 

Utan ATTACK 

försvar 

i schack! 


J 29 'Tunnan', J 328 'Lansen', J 35F 'Draken', JA 37 'Viggen' 

Utan JAKT 

matt, 

kort sagt! 


Foto: Jahn CharleviIIe 
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