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Ovederhäftig kritik 


I 
massmedierna har återigen haveriutredningarna vid flygvapnet och 
bestämmelserna för alkoholförtäring i samband med flygning kriti
serats, i flera fall på ett för den flygande personalen kränkande sätt. 

De synpunkter som nu tagits upp har en enskild person under 
flera år, i ett flertal anmälningar till Justitieombudsmannen, försökt få 
gehör för. Det har emellertid i denna senare publiceringsomgång förti
gits, att dessa anmälningar prövats såväl av justitiekanslern som justitie
ombudsmannen och nu sist av Kung I Maj:t. Det enda resultatet är, att 
vad gäller militära haveriutredningar av haverikommissionen rättslä
kare obligatoriskt skall anlitas om någon omkommit. I praktiken har detta 
skett redan tidigare i den utsträckning så varit möjligt. I övrigt har inga 
av påståendena eller förslagen hittills beaktats. 

• Man har också frammanat den bilden att det skulle råda allvarliga 
missförhållanden beträffande alkoholförtäring i samband med flygtjänst 
och att flygledningen skulle sökt dölja detta. Detta skulle motivera sär
skilda bestämmelser just för militär flygande personal, bestämmelser som 
bl a med hänsyn till den enskildes rättssäkerhet ej accepterats i sam
hället i övrigt. Några som helst bevis för dessa påstådda missförhållan
den har inte framlagts. 

I haveriutredningarna, där bl a regelmässigt undersöks vederbörandes 
levnadsvanor före haveriet, finns inget som stöder dessa påståenden. 
Tvärtom ger de en bild av att den flygande personalen är en, bl a vad det 
gäller levnadsvanor, skötsam och ansvarsmedveten yrkeskår. 

Chefen för flygvapnet har också bl a i yttrande till ÖB framhållit, att 
det inte föreligger alkoholproblem bland flygande personalen. Han har 
också hävdat att det inte finns något motiv för att införa några särbe
stämmelser just för den militära flygande personalen. En återgång till 
den tidigare bestämmelsen om 12 i stället för 8 tim som gräns för alko
holförtäring är betydelselös och skulle i praktiken inte ändra den fly
gande personalens levnadsvanor. Om man för civilflygets del vill accep
tera flygvapnets tidigare strängare regler har chefen för flygvapnet dock 
inget emot en återgång till dessa för flygvapnet . 

• Det är beklagligt att en ansvarsmedveten och kvalificerad yrkeskår 
konsekvent nedsvärtas i vissa massmedier utan att ges tillfälle till sak
ligt bemötande, utan att ansvarig expertis rådfrågas och att dessutom 
högre myndigheters ställningstaganden därvid förtigs. 

Vad som är väsentligt är dock att vi inför allmänheten kan visa upp 
ett bra flygsäkerhetsläge. I detta avseende ser det nu ut som om den*under senare år gynnsamma utvecklingen har fortsatt också i år. 
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Finlands flygvapen 
- en kort 
presentation 

Finlands säkerhetspolitik är av stor betydelse för hela 
Norden. Den kanske minst kända komponenten är emel

lertid det finländska försvaret. De numerära begränsning
arna, för armen 34.400 man, flottan 4.500 man och ett to
taltonnage om 10.000 ton samt för flygvapnet 3.000 man 
och högst 60 krigsflygplan, utgör de ramar inom vilka det 
finländska försvaret har att arbeta. 

FL YGVAPEN-NYTT har låtit en sakkunnig inom flygsta
ben göra en sammanställning av kända fakta kring Fin
lands flygvapen, vilka här redovisas . 

F
RÄMST A V EKONOll'IISKA SKAL har 
en viss eftersläpning varit ofrånkomlig 
när det gällt materielanskaffning till 

Finlands flygvapen . Detta har medfört att 
antalet fl ygp lan inte n i,r den enligt freds
avtalet maximalt tillåtna gränsen, 60 krigs
flygp lan. Flygvapnets bassystem har dock 
förbätt ra ts och utbyggts - bl a genom iord
ningställande av ett antal landsvägsbaser 
samtidigt som radarbevaknings- och strilsy 
s tem utbyggts. 

För närvarande är dock end ast en del av 
stridsledni ngscentralerna utrustade för kon
tinuerlig d r ift, radarstationernas bevak
ningstid ligger vid 8-10 timmar per dygn. 
Kontinuerlig drift är möjlig endast under 
kortare tid. 

Flygplanbeståndet har fo rtlöpande moder
niserats, senast genom tillförsel av MiC-21 
köpta från Sovjet. I luftförsvaret ingå r tre 
fly gflottiljer . Varje flotlil j bestå r aven 
operativ divi sion och en övningsdivision. 
Tva av de operativa divisionerna ä r utrus
tade med MiG-21. 

FÖRBANDENS BASERING 
o 	 Flygvapnets stab . Munksnäs utah för Hel

singfors. 
• 	 Tavastlands flygflollllj utanför Jyväsk y lä. 
• 	 Satakunda flygflottilj, Björneborg. 
• 	 Karelens fl ygflottilj , Rissala, Kuopio. 
o 	 Transporteskadern, Uttis. 
• 	 Signalbataljonen , Luonetjärvi. 
• 	 Flygkrigsskolan, Kauhava, 
o 	 Tekniska skolan, Kauhava. 
• 	 Flygdep~n, Tammerfors. 

• Fouga Magister, licenstillverkad I Tammerfors, 
läggande flygutbildningen. 

Tavastlands flygflottilj beräknas inom tre 
är ha ombaserats till Rovaniemi och för
mod ligen skall fl ygvapnets stab i Munksnäs 
förläggas till Tikkala. 

ÖVERVAKNINGSPROBLEM 

Med hänsyn till fredsbasernas geografiska 
be lägenhet kan man konstatera alt en ef
fektiv övervaknlng av hela Finlands luft 
rum f n ej är möj lig . Bl a norr om p olc ir 
keln är möjlighe terna till identifiering av 
främmande flyg sma , utan snabba omba
seringar av flyg plan och personal. Freds

base ring av Tavastland s flygflottilj till Ro-

används saväl operativt som för den grund

• 	 MiG ·21 utgör kärnan i det operativa 
luftförsvaret. Ovan i grupp; nedan 
visas möjligheten landa med broms
skärm. 

vaniemi och an läggningen aven n y flyg
bas i Rovaniemi to rde väsentligt förbältra 
dessa möjligheter. 

Förutsä ttningarna att med elt litet antal 
f lygplan skydda Finlands luftrum mot 
kränkningar förbättras också i avgörand e 
grad av personalens och materielens kva~ 
litet. De i fred savtalet tillätna 60 krigsflyg
planen har gjort det möjligt för Finlands 
flygvapen alt pli ,>Ii tillfredsställande sält 
lösa sina upp,~ifter. 

FLYGINDUSTRIN I SVART LÄGE 
Finlands flygindustri sysselsatte efter an
dra världsk rigets slut över 3.000 personer 
- nu endast 360. Licenstillverkningen av 
Fouga Magiste r, som sedan 1958 pågi\tt vid 
AB Valmet, Tammerfors, har nu avslutats. 
62 flygplan av ty pen har tillverkats. 

Den finska flygindustrin befinner sig just 
nu i ett svårt läge samtidigt som delar av 
flygvapnets flygande materiel behöver er 
sältas. I december 1967 tillsattes en kom
mitte med uppgilt alt utreda mÖjligheterna 
lill en l~ngsiktlg planering rörande flyg
industrins utveckling. 
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Kommitten överlämnade sitt betänkande 
i slutet av 1968. Den ä r enhäll ig i sin upp
fattning om det nödvändiga j att be vara en 
planerings- och ny tillverkningskunnig flyg
industri i Finland. Fly gindush'ins betydelse 
som hörnsten för ett lands flygstridskrafter 
har på ett patagligt sätt framkorrunit l sam
band med jämförelser mellan vi ssa andra 
mindre länders flygindustrier och flygvapen . 

PRINCIPPROGRAM 

Kommitten har funnit att inte ens stora 
tillfälliga prototyp- eller seriebeställningar 
avlägsnar industrins svårigheter. Osäkra 
framtidsperspektiv inom ett sii komplicerat 
område innebär stora olägenheter. Enligt 
ett av k orrunitte n föreslaget principprogr am 
skulle en utveckling sgrupp tillsättas med 
första uppgift att konstruera och utveckla 
exempelvis ett skolflygplan och förbereda 
serieti llverkn ing. 

Principprogrammet innehäller vidare för
slag om fortsatta atgärder för att i nuläget 
ersätta Gnat-flottiljerna. En del av de åt
gärder som föreslagits torde kunna reali
seras med förhäUandevis små anslag. An
dra förslag återigen kräve r betydande me
del, vilka delvis skulle finansiera s med för
svare ts anskaffningsanslag. Korrunitten har 
dock fäst stor vikt vid ett snabbt realise
rande av förslagen, då man även beaktat de 
reella möjligheterna vid förslagens utform
ning. 

SVAR VÄRDERING 

Det är alltid svart alt värdera ett 

lands totala kJ'igspotentiaI. En rent 

matematisk uppskattning grundad på 

antalet man stridande trupp, flyg

plan m m get· ofta en missvisande 

bild av verkliga förhållanden. Det 

senaste exemplet härpå visar bl a 6

dagarsl<riget i juni 1967 mellan Israel 

och arabvärlden. Det finländ ska för

svarets motståndsJo'aft påverkas i 

hög grad av försvarsviljan och per

sonalens kvalitet. Här skall man inte 

glömma det äldre befälets krigserfa

renhet. 

.. 
Orn symbol 
för finsk 
flygaranda 

Finlands nu mer än femtio
åriga flyg har i dagarna fått 
sitt välförtjänta minnesmärke. 

Det är tillägnat alla dem, som i 
militär eller civil tjänst skänkt det 
finska flyget sina krafter. Det vill 
hedra pionjärer, chefer och an

dra ledande, flygande personal 
och markpersonal, alla slag av 
specialister, flygindustrins män 
och kvinnor, flygpressen m fl lik
som den från begynnelsen rå
dande vänskapen och samhörig
heten mellan finskt och svenskt 

flyg. 

Den kände finske skulptören RaIlio's 
frä n havet landande, vackra och stå tliga örn 
i brons, med sina utbredda vingat'. place
rad på en hög granitkolonn intill Vasklot
bron i den österbottniska staden Vasa, med 
Södra stadsfjäl'dens vatten som bakgrund, 
bildar nu där e tt grant blickfång. Något 
som inte minst de talrika bätturisterna till 
Vasa helt säkert skaJ! lägga märke till. 

Bronsörnens avtäckning ägde rum sön
dagen den 12 oktober. Ceremonin skedde 
inför prominenta fin ska och svenska hono
raliores samt en tusenhövdad skara intres
serade askå dare. Bland de närvarande s;jgs 
finske flygvapenchefen g eneral Eero Sal
mela och kommunikationsministern Paavo 
Aitio. 

SOLENN CEREMONI 

Paraderande trupp frän flygvapnets ka
dettskola i Rauhava med fana och musik, 
frisk vind från Bottniska viken samt Fin
lands vitblå flaggor på ömse sidor av monu
mentet och den stor a skaran av äskådare 
bildade evenemangets yttre ram, En heli
kopter frän flygvapnets flottilj på Utlis
fältet frigjorde täckelset. Avtäckningsce
remonin slöt med en g rann flygparad över 
örnen, av ett stort antal finska militära 
och civila flygplarl och förband . 

Den finske kommunikationsministem Paavo 
Aitio h y llade i sitt tal vännerna frän Sve
rige , som från för sta stund frikostigt bi
dragit till minnesmärkets tillkomst. Vi är, 
sade han, tacksamma för detta värmande 
stöd fr än Finlands och flygets vänner i 
Sve r ige. Talets avslutning formade sig till 
en önskan - " m å nu de finska vingarna 
bära oss tryggt in i framliden". 

TACK TILL SVERIGE 

Tack till Sverige förekom vid flera till
fällen, för de svenska insatserna till Fin
lands flygs stöd och utvecklande. Bland de 
till den vackra högtidsdagen i Vasa sär
skilt inbjudna svenska hedersgästerna 
märktes flygstabschefen generalmajor Cla;;s 
Henrik Nordenskiöld och som representant 
för flygmaterielsidan översten Kjell Ras
musson. Av de svenska veteranerna från 

• En av de svenska hedersgästerna, general
major Nils Söderberg, frambar en särskild 
hälsning och hyllning till Finlands flyg. 

1918 å rs krig kunde generalmajor Henry 
Peyron och överstelöjtnant Nils Kindberg, 
pilot på Finlands samma a r från Sverige 
skänkta "Aeropla n nr l " , inställa sig. Vi
dare sägs två av de svenska frivilligfl ygar
na från 1939-1940, nämligen nuvarande 
generalmajoren GrE'ger Falk och majoren 
Ake Söderberg. Generalmajor Nils Söder
berg, tidigare souschef i flygförvaltningen. 
vilken 1940 hade stor heder av den finska 
flygplantransiteringen genom Sverige, var 
även där . KSAK:s generalsekreterare övers
te Björn Lindskog och en gruppchef 
KSAK-anslutna Frivilliga flygkåren, greve 
Gustav-Mauritz Armfelt, val' även med 
bland de inbjudna. 

Hela kostnaden för minnesmärket, i allt 
över 200,000 finska mark, (ca en kvarts 
miljon kronor) har täckts genom frivilligt 
insamlade medel, främst från Finland och 
till en del från Sverige.. 

N.K. 

till givare 
Ledningen för den svenska 

penninginsamlingen för det fin
ländska flygets minnesmärke 
Vasa framför på detta sätt genom 
FLYGVAPEN-NYTT sitt tack för 
god hjälp. 

Den svenska aktionen resulte
rade i bidrag från Sverige med 
summa 24.219 kr, och nettot, 
24 .100 kr, har tillställts den finska 
monumentkommitten i Vasa . 

------_../ 
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Föra re i sjönöd. Räddare: HKP 4! 

foto: o~e gellerrnark 

Radiosamband 
a och o 
vid räddningsuppdrag 

Av kapten BJÖRN HED BLAD, flygstaben 

I anslutning till räddningsuppdrag sker som regel en vitt
omfattande samverkan mellan civila och militära rädd

ningsorganisationer. 
För att denna samverkan skall kunna bli effektiv och 

snabb fordras ett säkert och snabbt samband d v s radio
kommunikationer. Brister i sambandet, speciellt mellan 
civila och militära räddningsorgan , har ofta påpekats. 
Senast aktualiserades de under spaningarna efter det 
från Oorotea försvunna allmänflygplanet. 

Bristerna förklaras av det förhållandet, att de i rädd
ningstiänsten deltagande organisationerna, bl a polis, tull, 
lots, kuststationer, flygvapnet, marinen, armen m fl , arbe
tar med radiosys tem inom sinsemellan olika frekvensband 
och även i vissa fall olika moduleringssystem. 

Fartyg pä grund. Räddare: HKP 4! 

t." 
'~'" .... 

Räddande ängel: Ytbärgningsman HKP 41 

FLYGVAPNET utnyttjar frekvenser för 
flygrad iotr afik inom frekvensområdet 103,5 
-156 MHz (MHz = MegaHerz, dvs m iljoner 
svängningar per sekwod) med amplitud
modulering (AM). Systemet medger att 
samverkan kan ske med öv riga militära och 
civila flyg plan och heliko p trar samt mot
svarande trafikledningsorgan på marken. 
Därutöver kan samverkan ske med vissa 
far tyg tillhör and e marinen . 

Vagutbredningsförhällanden i frekvens 
omradet begransar d ock räckvidden i prin
cip till horisonten, Räckvidd en blir därför 
ko rt på lå g höjd , Av spaningssk äl m.i\ste låg 
h öjd oftäst ulnytLjas i r~ddningssamman

hang. 
Flygräddningsuppdrag leds av CEFYL 

Centrala ilygtrafikledningen i Stockholm 
eller delegeras av lokal trafikledare. För 
alt säkra ledning fran CEFYL av rädd
ningshelikopter p å låg höjd och långt av

stånd har flygvapnets HKP 4. , dvs Vertol 
utrustats med k onven tionell kodvågsradio. 
P il marken disponerar CEFYL en ä ldre, 
tämligen omoder n k ortvå.gsradio på Gärdel 
i Stockholin. 

ANTENNPROBLEM 
Kortvogsradion i HKP 4 fwogerar allt an 
nat än til lfred sstä llande , främst beroende 
pa antennproblem. Genom skrov et s utform
nin g u ppstå r s tora sv5righeter att fn ut t ill
räddig an tennlangd. D ärutöver ör det 
svårt att separera an tennen fr~n helikop
terskrovet så att gynnsamma jo rdplaneför 
hillIanden skapas. En korIvägsantenn som 
uppfyller kraven blide radiotekniskt och 
flygsäke rhetsrnässig t har hitlills visat sig 
omöjlig att lIstadkonuna på konventionellt 
sätt . 

Den konventionella kortvag srad ion län1

par sig bäst för telegrafi och rnäste beteck
nas som d a lig vid telefonitrafik. 

D e radiosamverkansmöjligheter. som 
fly gvapnets radiosystem lör räddningstjanst 
medger, blir av ovan redovisade skä l myc
ket begrän sade . Utöver samverkan som k an 
ske i frekvensomrädet 103,5-156 MHz kan 
i gynn samma fa ll viss samverkan på kort
väg ske med i rädd ningsuppdraget med
verkande kuststationer, handelsfartyg och 
tullmyndighe ter. 

Viktiga räddningsorganisationer som po
lis, brandkår m fl är darmed u teslutna från 
rad iosanwe"kan med flygvapnets lednings
org an och diddningshelikop tJ·ar. 

"SYSTEM 70" 

Efter först a Wgandet har polisorganisationen 
genomgått en omfattande utbyggnad och 
modernisering såväl personellt som materi 
e llt. P å sarnbandssidan har detta resulterat 
i utbyggnad av ett helt nytt radiosambands
system benämnt System 70. 

.Miilet är att he la landets yta skall täc
kas och att varje "örllg enhet, ned till den 
fotpatruller ande polismannen, skall stå 
radioförbindelse med sambandscentral och/ 
e ller rörliga e nheter. 

Radioutrustni ngen är av modernaste k on
stru k t ion och har" manga finesse r som t ex 
selektivt anrop, ,·.lJende anl'opsmarkering 
m m. Ett slort anla l frekvenser fordras oc h 
indelas i rik s- , reg ional- och loka la fre 
kvenser. I samband med övergång till Sy
stem 70 ändras polisens nuvarande fre
kvensomräde 30-40 MHz ti ll onu'adet 75
84 MHz. System 70 liksom nuvarande sy
stem utnyttjar frekven smodulering (FM), 
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Inom System 70:s ram byggs radiokedjor 
[ör fjäl lräddning. Dessa kedjor skall i slu l
läget t äcka huvuddelen av den svenska 
fj ällterrängen . I radiokedjorna ingår såväl 
bemannade som obemannade markradiosta
tioner. 

STRALANDE SPOLANTENN 
Under senare delen av 1967 stod det klart 
att väs"ntliga förbättringar av den befint
liga kOltvågsu trustningen i HKP 4 ej var 
möjliga a tt genomföra. I marinens HKP 4 
hade sedan någon tid prövats en kortvägs
radio SSB "single-sideband" med en ny typ 
av s k spolanlenn, vilken kunde monteras 
innanför skrovbeklädnaden och ändå ge 
önskvärda strålningsegenskaper. 

Efter stud ier av marinens kortvågssystem 
samt danska flyg'I'äddningens kortvägssys
tem. även detta av typ SSB, fast. logs att 
ett mo tsvarande sy stem för f lygvapnets 
HKP 4 skulle kunna Jösa kortvil.gsproble
men. Lämpliga m otstationer p" marken 
borde kwma erhållas I luftnperati va radio
nätets understatlone . som för flygrädd
ningsledning borde kunna fjärrmanövreras 
fr !In CEFYL och vissa räddningsundercen
traler vid flottilj. Utbyggnadsläget inom 
luftoperativa radionätet ger emellertid f n 
inte den överlt apacitet som fordras föl' det
ta ändamiiI. 

Sedan kortvågsfrJgan slutpenetrerats bör
j ade under 1968 utredningar och försök 
syftande till att lösa övriga br ister beträf
fande radiosamverkan. 

• En principskiss som visar de nya, förbättrade möjligheterna till radlosamband med 
HKP 4. 

SAMVERKAN LÖSENORDET 
Trafiken utväxlas på den s k ytfrekven
sen J56,8 MHz FM. Denna frekvens kan ej 
utnyttjas av HKP 4. eftersom frekvensen 
ligger för högt och moduleringstypen i 
flygradion är AM. Under 1968 skulle emel
lertid flygradion I(ompletteras med en re
servradio. Det borde vara möjligt alt ut
forma denna reservrad io så att frekvensen 
täcktes in . Ett alternativ blev att införa den 
tiII fpl 35 Draken anskaffade flygradion 
FR 21, vars frekvensområde täcker 156,8 
MHz. FR 21 är dessutom omkopplingsbar 
mellan AM och FM. 

Genom tiIImötesgllende frän rikspolissty
relsen erhölI flygvapnet som lån en polis
radioutrustning sOm in.taIlerades i HKP 4 
på F8. P!'aktiska försök i sarnråd med riks
polisstyrelsen har givit enbart positiva re
sultat, vJlka verifierats vid fjällräddnings
övningar i JämtlandsfiäIlen i är, 

En utökning av radioutrustningen i HKP 
4 medför att interfonanläggningen måste 
omkonstrueras för att passningen av de oli
ka radIostationerna skall kunna fördelas 
på besätlningsmedlemmarna. Denna om
konstruktion är även nödvändig för att er
hålla en accep tabel uppfattbarhet mellan 
besättningsmedlemmarna i den besvärliga 
bullernivån i helikoptern. 

NYANSKAFFNING 
I december 1968 beslöts att till HKP 4 
anskaffa följande radIoutrustning: 

al Ny interfonanläggning 
bl Ny kortvägsradio (CoIlins SSB) med 

spolantenn 
c) Polisradio 
dl FR 21 
e ) Bärbar radio för ytbärgningsman. 

I avvaktan p;1 möjligheter att utnyttja 
luftoperativa radionätets understationer be
slöts att förse CEFYL, trafikledningen F17 
i Kallinge och trafikledningen F21 på Kal
lax med markradiostationer kortvåg SSB. 
Polisradio Installeras i CEFYL:s operativa 
rum i Stockholm. 

EFFEKTIVISERI NG 
Det återstår ännu mycket arbete med 

materieJanskaffning. Install ationsritn ingar, 
installation och kontroller. Enligt gällande 
planer skall projektet vara genomfört un
der andra halvåret 1970. 

Till de aktuella förbä ttringarna har an
slagits 1.750.000 kronor. De höga kostna
derna f~ r anses välmotiverade mot bak
grund av den väntade effektiviseringen av 
s.~ väl flygvapnets ege n f1ygräddniJlg SOm 
m öjligheterna a tt medverka i civila rädd
ningsuppdrag över både land och hav. 
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Flygföra rtester 
förfinas 
av psykologer 

Av fil. lic. LEIF CARLSTEDT. MPI 

P sykologiska urvalsprövningar av flygförare har av flygvapnet 
använts sedan mitten av 40-talet. Huvuddragen i systemet kom

mer från USA, som under andra världskriget gjorde stora ansträng
ningar för att få fram ett i detta sammanhang användbart urvals
system. Det svenska urvalssystemet har inte ändrats i princip se
dan det infördes . Trots detta fungerar systemet fortfarande relativt 
tillfredsställande, speciellt med tanke på den enorma tekniska ut
vecklingen på flygplansidan sedan andra världskriget . 

MED DET NUVARANDE S YSTEM ET kan 
en kvalite tsgräns faststä lla s, u nder v ilken 
det in te ,ir ekonomiskt försvarbart att an
ta elever till flygutbildning. Under en l"ng 
fÖljd av å r h ar ungefär varannan elev av
gått fr~n d e n grundläggande f lygutbild
ningen främ st på grun d av oförmaga a tt 
tillgodogöra sig u tbi ld ningen. De tre se
naste åren h ar emellertid avgiingsproeen
ten ökat till ca 70 procen t b'jde för f ä It
flygare lever och officersaspiranter. 
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Eftersom urvalssystemet inte har föränd 
ra ts måste orsaken ti ll den höjda avgångs 
fre kvensen sö kas i andra fakto rer . Det ka'1 
antas a t t utbildningskraven har höjts med 
tanke på de nya f lygplantype r som de exa
minerade e leverna ska flyga efter gru nd 
utbild n ingen. En annan orsak t ill den öka
de avg!lngsfrekvensen kan vara kva li te ts
försämr ingar i den gru pp ur vilken u rva 
let m åste ske. Flygvapnet masle i a llt hög 
re grad k onkurrera med det övriga sam 
hällets beh ov av individer av hög intel 
lektuell och personlig kvalitet. 
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(jn tilt 
l 

k/~iJtaLL
kulan? 

Unde r de tre senaste åren har anta le t 
ansökn ingar ökat betydligt, samtidigt som 
kvaliten ha r sjunkit. Detta gäller för sö 
kande såväl t ill officersyrket som fältfly
garyrket. Då chefen för flygvapnet ända 
hållit kvalitetskravet oförändrat högt, h ar 
antalet godkä n da flyge lever per utb ild
ningso mg,mg successivt m inskat. 

I f igur 1 beskrivs l<va l itetsförändringen 
pa de sökande till den flygande off icers
k a legOl' in beträffande den begåvni ng och 
d" specialanlag som kan mätas med skrift
liga prov. 

Figur 1. Anlal sökande per poäng på 
skriftliga provei i UlK å r 66, 67 och 
68 . De svarimarkerade sla plarna an
ger individe r som ej anlag ils Iii! ul
bi Idninge n. 
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KVALITEN SJUNKER 

Som framgar av figur l består så gott so m 
hela den antalsmässiga ökni ngen av de sö
kande av indiv ider med svaga provresul
tat. Kvaliten p~ de antagna aspiranterna, 
enligt UTK:s slutbedömning de tre se
naste åren, fr amg"r av figur 2. 

ANTAL 

ANTAGNA 


COF 662 
25 

20 

15 

10 

5 

5 6 7 8 9 

Urvalet g~r i korthet si\ till att de mili
tära ledamöterna i uttagningskommissionen 
(UTK ) samlar in r esultat från skriftliga 
och praktiska prov, samt lämplighetsbe
dömningar utlörda av psykologer. Med 
dessa resuHal som grund görs en första 
gallring. De som klarar detta steg bedöms 
i en 9-gradig skala med avseende på lämp
lighe t och möj lighet att klara utbildning
en. Även i detta steg gall ras de sämsta bort 
och övriga går vidare till läkarundersök 
ning . Av de sökande antages ca 15-20 
procent av de bästa till utbildningen. 

PROGNOS 

UTK ställer alltså en prognos på hur de 
antagna aspiranterna skal! k la ra utbIld
ningen. För att urvalssystemet skall ha nii
gon tiWimplighet skall aspiranter med bra 
prognos klara sig i hÖgTe grad än de med 
då lig. 

I figur 3 anges avgångsprocenten för oli
ka prognossiffror för de t.re senaste årens 
officersaspiranter. 
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KVALITE TSGRÄNS 

Figur 3, Avgängsprocent enligt UTK 

prognosbedömning. 

2 3 

KVALITETSGRÄNS 

Av figur 3 framgår att en lägre k valitets 
gräns pG, de antagna asp iranterna än den 
som för närvarande accepteras inte kan 
tillåtas. Så go tt so m samtliga elever med 
sämre prognos än den nuvarande lägsta 
skulle avgä från utbildningen. Det kan 
också konstateras att den totala avgångs
procen ten skulle minska om kva liten på 
de an tagna kunde höj as. 
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Ett av de stora problemen inom ur
valspsykologin är att på ett optimalt 
sätt ta till vara den information som 
verkligen finns i testet. Vissa tecken 
tyder också på att de standardmeto 
der som finns u tarbetade för a tt ta till 
vara testinfo rmationen inte är helt an
vändbara i detta sammanhang utan nya 
metoder måste konstrueras. Nyligen 
utfö rda undersökningar har vIsat att 
det gär att krama ur mer information 
fran testbatteriet än vad som sker för 
närvarande. 

Det är ännu för tidigt at t presentera 
några resultat f rån detta arbete, men de 
fÖl'sök som gjorts ve rkar lovande. Det mäs
te i detta sammanhang papekas a tt det 
tar lång tid innan förändringar i ett ur
valssystem har provats ut och kan tilläm
pas. Tid en mellan antagningsprövning och 
examen på GFU uppgår t ex för fältflygar
kategorin E2 till ca tre och ett halv t är. 

Antalet elever i en utbild ningsomgång är 
dessutom för litet för att tillåta säkra sta 
tistiska slutsatser, varför resultat från fle
ra utbildningsomgilnger måste samlas in. 

SIMULTANKAPACITET!?! 

Det nuvarande urvalssystemet täcker inte 
vissa psykologiska områden. Moderna flyg
plan kräver i än hÖgTe grad en egenskap 
som brukar kallas slmultankapacitet, allt
så förmågan att samtidigt utföra olika sa 
ker under flygning. Man har på olika sätt 
försökt mäta denn a egenskap utan större 
framgång. 

Det kan till och med betvivlas om 
det finns någon speciell egenskap som 
kan kallas simultankapacitet. Icke des
to mindre kan det konstateras a tt vis
sa individer bättre än andra klarar 
flera moment samtid igt under flyg
ning. 

Vid e tt närm81'e studium av problemet 
finner man att det troligtvis är en bakom
liggande faktor som k an kallas "psykisk 
energi" som avgör om en individ kan 
uppvisa simultankapacitet. Individer med 
liten "psykisk energi" har mycket sva rt 
att samtidigt göra olika saker och råkar 
tidigare än andra bl a ut för blockeringar 
i kritiska situationer. 

Figur 2. UTK slutbedömning (pro

gnos) av 66, 67 och 68 års olllcersas 
piranter. Svart-markeringen anger as
piranter som avgått från den grund
läggande utbildningen . 
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FLYGFÖRARTEST 

Sedan flera är har psykolog Thomas Neu
man arbetat på att göra en spec iell testme
tod användbar i flygförarurval. En metod 
med vilken man bl a kan uppskatta de 
energiresurser en individ förfogar över i 
kritiska situationer. Metoden blir ett vär
defullt tillskott till det nuvarande testbat
terie t. Hur pass stort tillskottet kan bli 
framgår av figur 4 . 

UTK 

PROGNOS 
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" PSYKISK ENE RGI "(DMT) 

Figur 4, På x-axeln är avsatt tests var 
som speglar olika grad av tIllgänglig 

och användbar psykisk energi. Siffran 
t anger liten energi och 9 stor. På 
y-axeln är avsatt UTK:s prognosskatt

ning som närmas! är ett uttryck för 
de an lag individen har för att klara 
flygutbildningen . Varje prick repre· 
senterar en Individ. De svarta pric
karn a markerar individer som avgått 
från ulbildnlngen. 

Utifriin d iagram av denna typ, erhållna 
från mänga olika utbildningsomgångar. kan 
slutsatser dras om den lägsta kvalitets
gräns som bör accepteras för antagning av 
aspiranter till flygutbildning under förut
sättning att antalet examinerade aspiran
ter inte blir färr e än med det nuvarande 
systemet. 

Det arbete som pågår vid MPI (Militär
psyko logiska Institutet) mö jliggör om nå
got är att elevantalet vid utbildningens 
början kan minskas betyd ligt utan att an 
talet examinerade minskar. Man kan allt
så inte öka anta let examinerade elever 
med ett bättre urvalssystem om inte sam
tidigt kvali ten på de antagna ök81' som en 
fö ljd av myc.ket kraftfulla rekryteringsåt
gärder. 
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Det 
gäller 
Din 
hörsel! 

Av med. dr ULF BRANDT, flygstaben 

Det mänskliga hörselorganet har liksom alla sinnesorgan 
en sådan konstruktion att det kan registrera ljud kvan
titativt såväl som kvalitativt inom mycket vida gränser. 
Som mått på ljudkvantitet eller rättare sagt ljudinten
sitet användes en enhet kallad decibel (dB). När i det föl
jande talas om Ijudintensiteter referar denna till en nol/
nivå motsvarande örats hörtröskel för rena toner. 

I NATUREN och i vanligt umgänge män Lika väl sam vi vet a tt buller upp till 
niskor emellan möter vi ljudintensiteter pä 90 dB fördras av det mänskliga örat, lika 
upp mot 90 dB, intensiteter som vi av er klart har det sedan länge varit att inten
farenhet vet att örat kan fördra utan att siteter över 120 dB hos vissa människor 
ta skad a, Nutidsmänniskan har emellertid - dock inte a lla - kan orsaka skador pä 
skapat maskiner, vilka mycket ofta som innerörat av tillfä llig eller permanent ka 
icke önskad biprodukt skapar buller som ra ktär. 
verkar störande, Av dessa maskiner är det Vissa yrken är sedan länge kända som 
utan tvivel flygmotorn som toppar buller utsatta för bullerskador t ex inom srnldes
nivån, tätt följd av skeppsn itningen och arbete, pl.-1tslageriarbete, borrarbete med 
stenkrossen. tryckluitsaggregat, tex tilarbete m fl. Det 

Teckning: Berndt Engström. 
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bör erinras om att sk adan drabbar hör
selne rven, och d ärigenom ä r obotlig. Ar 
b te i flygbuller Skiljer sig i princip pä 
intet sätt fran arbete i annan bullerindu
stri eller liknande. 

Markpers()n a len i flygvapnet befinner sig 
princ ip iellt i en bättre situation än sina 
civila kamrater inom andra bullrande In
dustrier, Om man bortser frän vissa ar
betsplatser - speciella arbetsförhållanden 
gäller på tankningsplattan vid F5 i Ljung
byhed f<lr flygteknikern/mekanikern 
som regel en bullerstöt vid start och land
ning, men har däremellan tystare perioder 
då öronen in te belastas, 

KABINBULLRET EJ SKADLIGT 

Flygbullret tenderar dock att bl! allt in
tensivare, samtidigt som man i framtiden 
anar allt kortar e start- och landningsmo
ment. Stort intresse har därför - av me
dicinska såväl som flygsäkerhetsskäl 
även ägnats frågan huruvida kabinbullret 
verkar skad ligt på den flygande personalen, 
r utlandet liksom här henuna h ar detta 
problem följts med llppmärksamhet. Man 
har dock trots omfattande undersökningar 
inte påvisat bullerskador av sådan omfatt
ning att någon flygförare av säkerhetsskäl 
har måst avstängas frän flygtjänst, 

Atl intensiteten på motorljudet redan 
överskl'idit 120 dB-gränsen är väl känt och 
bullerdiagrammet som visas ger en uppfatt
ning om vad vi har att vänta oss i lössläppt 
liudenergi i 37 Viggen-sanunanhang. Den 
yrkeshygieniska förebyggande uppgiften ä r 
här liksom eljest att lära oss tåla de be
svärl iga situationer, som vi själva skapat. 
Det primära medlet är hörselskyddet, som 
i s ina olika utformningar verkar efter prin
cipen att skjuta in en ljuddämpande vägg 



foto: nils andersson 
mellan ljudkällan och örat. Idea let är gi
ve tv is att minska bullret "vid källan" , vil 
ket är prak tiskt genomförbart vid statio 
nära utprovnjngar a v motorer i samband 
n1ed t ex öve r syn . 

INDIVIDUELLA SKYDD 

I de flesta fall är emellertid markpersona
len utsatt för ett odämpat f lygmotorbuller , 
och maste dä rför skydda sig med indivi
duella medel. Dessa består som regel av 
två ljuddämpande kåpor, som aven bygel 
pre ssas fast tätt mot huvudet utanför yt
te rö rat. Dämpningseffekten kan ä ven för 
stärkas genom alt man i hörselgångarna 
sloppar in t ex glasdun eller bomu ll, och 
bullret mäts da i bästa fall till 40 dB. Det
ta har bedömts som tillfredsställand e. 

Sedan 1962 pågå r en rutinmässig kon
troll av den särskilt utsatta markpersona 
lens hörse l. Resultatet av dessa f le ra tu se:1. 
aud iog ram, d v s hörse lmä tningar, h å ller 
f n på att bearbetas. Del är därför för ti 
digt att ännu dra n agra slutsatser av mä t
ningarna och dessutom svar t att exakt 
fastställa om uppd agade, särskilt marke
rade skador , sammanh änger med skyddets 
otillräcklighet e ller helt enkelt beror pil 
a t t m an inte använ t dern permanent. Även 
sky tte med eldhandvapen motiverar f ö 
allt id bullerskydd! 

I avvaktan p il. utvärderingen av under
sökningsresu lta ten , sam vä n tas ge svar pil 
många f ragor, är det uppenbart att man 
mer energiskt måste ta sig an p roblemet 
i samband med bullret kring våra flygplan. 

FRANSK HJÄLM PROVAS 

F n pågår försök med en fransktl llverkad 
skydd shjälm som utlämnats på prov vid tre 
flottiljer. Hjälmens f rämsta förde l fr amför 
de nu existerande skydden är att den täc
ker hela huvudet och därigenom h indrar 
ljudvågorna att tränga in till örat genom 
ska ll benet (se bild l. Plats finns för mik-

Inlensitotsomraden 
1. 90- 99 dB 

2 100- 109 ., 

3 . 110- 9 .. 
4. 20- 130 .. 
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Öc E E.o iiÖt. :2 2.s ~ 2 
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• 	 Den nya franska skyddshjälmen, 1111 höger, som nu provas, är vackert orangeröd, Den påminner 
något om flyghjälmen, som dock är viI. 

rofoner, och man ska ll samtidigt undersöka MOTÄTGÄRDER 
om det är prak tiskt genomförbart med Det är självklart a tt man inom den yr
tradkommunikation till flygföraren. 

kesmedicinska expe rtisen inte utan v idare 
Denna information skulle vara ofullstän avfärdar dessa farhå gor som inbillning eller 

dig om man inte närrunde något om bull  stress. I flygvapnets arbetarskyddsprogram 
re ts in verkan på den mänsk liga organis ingår att korrekt bedöma varje riskmo
men i dess helhet. En miljöfr~ga alltså. ment, och när så är behövligt införa lämp
Besvär som huvudvärk, illamående, trött  liga motåtgärder. Man måste samtid igt, in
het, glömsk a, irritation mm hänför ofta te minst som läkare, ha klart för sig att 
till buller. Oklara och mångskiftande be vår livsför ing verkar mindre lycklig f ör 
svär finner man emeller tid i dag hos många människor i dagens samhä lle. Den 
många människor i viirt samhälle. Allt ef neurotiserade männ iskan är en m ycket 
ter arbetsmiljön söker ind ividen förklara vanlig företeelse I Att man finner b esvär 
sina besvär med buller på arbetsplatsen, av ovan skisserad typ främst hos psyk iskt 
lukten i sulfat- eller sulfitfabriken, dam instablla, medan de mer robusta klarar sig 
me t i snickerifabriken osv, besvärsfria, är en alldaglig erfarenhet. 

(L judlrycks nivåer uppmätta i dB-A, re(e re nsvärd e 2 X 10-'N/m,). 

Vind 240- 270" 6 mls - temp . + 16 å 17' C. 
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Bulle rdia g ram fö r la nkni ng splattan FS under en timmas normalverksa mhel. Mälplats me llan uppställningsplats för två fpl (SK 60). 
Be las tn in ge n är re lativt måttl ig ( ':;;- 120 dB), men ihå llande , med inslag av kor ta "loppar". 

3 

11 



foto: nils andersson 

Använd 

alltid 

hörsel· 

skydd! 


När det gäller att bedöma risker aven 
bullermi lj ö för såväl hö rseln som psyket 
finns d e t an ledning alt framhäva duratJo
nen. dv s tidsmomentet i de traumatise 
rande (skadeorsakande) faktorerna . Mät
ninga r som utförts vid den nämnda tank
ningsplatlan på F5 ulvisar tydligt alt fÖl" 
en ord inarie arbetsdag bullerinten siteten 
håller sig. med endast kortare uppehå ll. 
kring mycket besvärande värden. (Se dia 
gram nedan ). 

HÖRSELVÅRDSPROGRAM 
Vi har redan antylt molåtgärderna . men del 
kan vara pä sin p lats alt sammanfalla vad 
som f n gör s frän ansvar igt h äll för alt ef
feklivisera flygvapnets hörselvä rd sprogran1. 

1) 	Rege lbundna hörselundersökning 
ar av all "bu llersysselsa U" perso-

I tens itet somraden 
1. 90- 99 dB 
2. 	 100- 109 
3. 	 110- 119 
4. 	 120 - 130 

• Den nya Iranska bullerskyddshjä lmen, ovan demonstrerad autentisk milJö , linns nu på prov 
på vissa lörband. Ett viktigt le d i hörselvå rdsarbe tet! 

na l. (Genom för bandsläkarens 
försorg; bedömes av honom ). Av 
siklen med kontrollen är alt tidi g l 
reg istrera ev nya bulle rskadn r. 
resp försämring av gannl a skad or. 
Iakttagen fö r sämring enligt sä r
skilt k lassifi kalionssystem leder 
lill fö ljande ätgärder: 

a ) om hörse lskydd e:i anvä nts fö re
skrives sadant 

b) om hörselsk ydd använts konl:1'ol 
leras dämpningseffeklen, ev ordi
neras annan typ 

c) 	de fortsatta kontro Uerna sker un
der läkarens m edverkan . E tt nära 
samarbete uppehå lles med n ä r 
maste öronavdelning på lasarett 
och land stingets h örcentral. 

2 ) 	 Genom bu llermätning avgränsas 
de sektorer kring flygplanel , d är 

väsentHga risker fö r b u llel"skador 
ans"" föreligga. 

3) 	 När " l jr möj ligt reduceras bull 
l'et kring källan (särski lda bul
lerskyddade hangarer, dämpand e 
anordningar av olika type r). 

ÖVRIGA ÅTGÄRDER 
För närvarande pagar undersökn ingar över 
ko lmonoxidhallen vid olika belastntngar 
på nämnda tankningsplalta, och p r oblemet 
onl förekomsten av f ör människan riskab
la lagfrekventa (mekaniska) vibrationer i 
och Iuing flygplan kommer att belysas ge
nom kritiskt upplagda prov. 

När dessa arbeten slutförts anser man sig 
h a f iltt t illräckliga informationer för att 
rätt väl"dera alla risker och därigenom 
öppna v äga rna för ytterligare motåtgärder. 

Bu lle rdiagram lör start och korn ing av moto rerna pa el1 

ensk Ilt Ipl (SK 60). 

(Mäts t<ill e na motsvarar mekanik erns ordinarie plats unde r 

start.) 


3 

2 
S tar t V mo tor Start Bada mo torerna Båda motorer 
Ma ts tali e c .a 1.5 m Iramför nos . H Motor R "" 1 01.5 % (motore rna). to mgang . 

o 	 2 3 4 5 6 7 B 9 

Tid· mi n. 
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FL YGVAPNETS 
NYA 
LJUDDÄMPNINGS
ANLÄGGNING 

ser ut så här och är anpassad för 

fpl 37, 35, 32 och SK 60. Hittills 

finns anläggningen endast på FC. 

Med fullt p1\dragen motor och tänd 

efterbrännkammare i fpl 37 dämpas 

bullret i närheten av anläggningen 

till acceptabel nivå. Personalen kan 

ostörd arbeta i manöverrummet och 

flygplanrummet utgör en komfor

tabel serviceverkstnd när motorn 

inte körs. En nyhet .' Viggenmotorn 

RM 8 kan köras separat i anlägg

ningen . 

Teckning: Leif Nyström. 

KVARTSSEKELJUBILAR 
Försökscentralen (FC) i Malmslätt firade 
den 12-13 september 2S-årsj ubileum som 
egen enhet under flygförvaltningen. För
sökscentralen har sitt ursprung i en 1933 
pil. CVM bildad försöksavdelning, Fa . Un
der olympiaåret 1936 omdöptes Fa till FC, 
Försökscentralen. Namnet har därefter va
rit det samma, medan arbetsgivarsidan 
skiftat från CVM till flygförvaltningen, nu

Fe 
mera flygmaterieliörvaltnlngen. 

Jubileet inleddes fredagen den 12 sep
tember med revy och middag. I den 

mycket uppskattade 
revyn deltog enbart 
FC:s egna förmågor, 
med synnerligen gott 
resulhL Efter revyn 
intogs en utsökt mid
dag', och kvällen av
slutades med dans och 

fö rfriskni ngar. Först vid midnatt slöt ba
llmsen . 

Dagen därpå, lördagen, anordnades på 
eftermiddagen en FC-dag. då de anställdas 
familjer och nära anhöriga fick tilliäIle 
g'å husesyn på FC. Programmet var gedi
get , med inlednIngstal av chefen för FC. 
överste Gunnar Irholm. musi k av Linkö

pings garnisons förnämliga musikkår, pas
sagerarflygningar, filmvisning, flyguppvis
ning med AJ :37 Viggen och S 3SE Drak en. 
Dessutom bildkavalkad, utställning vid 
flygmedicinska sektionen och mycket. 
mycket annat. 

Ca 800 besökande trivdes hör och syn
barligen med arrangemangen i det soliga 
vädret. Alla var nöjda och glada över den 
lyckade familjedagen. och att barnen gav 
Kalle Anka-filmer, tuff tuff-t· g och rlklig 
utdelning av glass mycket högt. betyg råder 
inget tvivel om. 

LANDBERG 

'. ::." r:'. 
' , r '." ·

"" , 

".' ' .~ . : . 
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General Vedovato samtatar "italienskt" med 
CF1 överste Persson. 

ROSPIGGT 
Nu flygs det äter på F2. Det har varit tyst 
över Hägernäs-viken sedan den sista Ca
talinan pensionerades, bara en och annan 
ambulansflygning av "Spökis". Men :'1ö
flyghamnen finns kvar med slip, bryggor, 
plattor, hangar. 

F2 
Synd att grejorna inte kommer till nytta 

tyckte CF2, överste Tryggve Sjölin . Det 
tyckte KSAK också, och Täby kommun 

kopplade direk t. Så 
bildades Täby Sjö
flygklubb med kom
munalrådet B Stig
s tedt som ordförande, 
med tnotor- och mo
dellflygsektion . En 
fl ygskola med fIyg

chef G Degramo (gammal F2-tekniker) 
som lärare startade. Två nya Cessna 150 
på flottörer kom i g:'m g i slutet av juni. 
Man lär till ce rt if ikat direkt pä flo ttörer 
oeh kompletterar sedan med "landkompe-

ITALIENSKT INTRESSE 
Fl ygvapnet s pionjär.g;lrning i metoden att 
utnyttja van Hga landsväu, ars raksträckor 
som reservbaser tilld rar sig stort in tresse 
i expertkn· t<ar utomlands. Detla int.resse 
demonstrel'ades vältaligt onsdagen den 9 
oktober, da chefe n for italienSka huvudsta
ben, general Guido Vedovato , i spetsen för 
en studiedelegation besökte Fl och Heby 
basen. 

I den italienska delegationen ingick v i
dare kommendör Carlo Falkone, överste
löjtnant Giovanni Campanella och italienske 

F1 
fö r >.."ar sattachen kon
teramiral Giorgio Za
jotti . Svensk värd var 
chefen för flygvapnet, 
,enerallöj tnant Stig 
Noren, och ypperlig 
tolk överstelöjtnant 
Bengt Selander. 

Till Fl, 3:e baskompaniets plalla, kom 
gästerna vid nio-tiden på morgonen. Redan 
på pla ttan bör de ha blivIt på gott humö r , 
ty CFI , över ste Tore Persson, välkomsthäl
sade pa - ita lienska! I en genomgällg in

tens" på Bromma. Allt inom stIpulerade 
3S flygtimmar. 

Resultate t har varit över fö rväntan. Ef
ter fyra m å nader har det flugits 1.000 tim
mar. 20 elever har ensamflugit. Ca 50 cer
tliikatinnehavare har flugit;: in på ,·jö
flygplan och antalet flygelevcr är f n 55. 
Man har fätt hyra hangarutrytlU11e för bäg
ge planen samt kontorslokal. Sn~rt börjar 
mörkerIandningsövningar på viken, och l 
v inter byter man till s kidor på Hägernäs
vi kens is. 

ModelJfl ygsektio nen har ca 30 medlem
mar, med bygglokal i en lU1gdomsgård. 
Radioflygarn a med stabslrafikledare Jones 
i spetsen an vänder sjöflygstalionen i van
lig ordning medan de övriga letar efter 
ma rk u trymm en och vänta r på att isen läg
ger sig . Täby Sj öfIygklubb har övertagit 
F2:s gamla flygLradition i civil tappning 
och är a l snart s tö rsta flygklubb i stock
holmsområ det. 

SANDBERG 

formerades de a\r CFl, som även gav en 
historisk iiterblick p ~ flo tti ljen. 

AvsLickare n ti ll I-iå r sbäck vid Heby ;;ked 
de med h elik opter. k l. 10.15, och en kvart 
se nare var m a n irarrunc vid basen. Klar
göring dernon stre rad cs. liksom landning 
med en 3SF. A llt g ick programenligt, tro ts 
att sidvinden tangerade de t tolerabla. 

Di rekt till främre k largö rin gsområdet pa 
Fl lyftes så gästerna efte r Heby -besöket. 
Här fi ck general Vedovato tillfälle alt per
sonligen förv issa sig om vad högsta ber ed· 
skap innebar; klm-göringen , kedde med 
sedvanlig precision och fältmässigheten var 
perfekt . Och star tordern, för en g.-upp, ut
löst es av generalen själv - pä sve nska. 

Precisionen och snabbheten är impone
rande, var general Vedovato. slutomdöme. 
Hemma h os oss har vi inte n å gon m otsva
righe t till de svenska vägbase rn". Vissa f ör
sök har gjorts, men de är lå ngt lfr® sa 
avancerade som i Sverige. Italiens vägar 
har i regel en helt anna n s trukt u r än de 
svenska. Landet är tättbefolkat. och väg
banorna bryts ofta av broar, viadukter och 
tunnlar. över huvud tage t är det ont om 
raksträckor av den svenska typen. 

OCEUS 

HELT FLYKTIGT 
Vi smög OSS fr a ln Ut' skogsb r ynet - där 
framme skymtade silhuetten :)V e t t kyrk
torn i den becksvarta höstnatten . F rån 
buske till buske tog vi oss fram mot k yr
kan ytkrst för siktigt. 

Vi kunde andas ut. Vi befann oss bland 
vanner. De första av flera som skulle 
hjälpa oss ut ur det fientliga område vi 
tvingats h oppa ut över. Det var dryga 20 
km tr,ge lvägen kvar till våra egna linjer. 
Vi hade natten pil oss från Asp;;'s kyrka till 
sta llknekt<'ll i R ödön . Där vi äntligen kun
de räkna med att fä kon takt med våra 
eg n a . 

Fienden bestod den här höstnatten av 
hemvärn, poli s, driftvärnet och en liten 
kärntrupp ur flottilj ens ege t .fotfolk . Alla 

med e n sjusärdeles 
lust alt ta till 

F4 
fånga de närmare 
20 två mannapa
trullerna, som en
ligt förutsättning
en skulle ta sig 
hem igen efter d e t 

inte helt lyckade anfallet mot fiendens 
transporter. Jodå, del fanns en riktig för
hörsorganisation ocksa, vill förberedd att 
ta hand om d e. som plö tslig t fan n sig sl;1 
ende öga mot öga med en kp islmynning. 

Ett litet råd så här i efterhand. Lita inte 
pil Din bäs te k omp is_ I varje fall inte när 
Dl! r åkar s it b i fån g cellen i väntan på 
lorhör. Det finns fan tastiska apparater nu 
för tiden Bandspelare t. ex . 

David Blå:s t',ill(\ygare hade komponerat 
den här flyktövningen rikti g t trevligt. Den 
bjöd på up p iggande överraskningar och 
var ett ej f öraktligt l<ondilionsprov. 

BYSTROM 
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General Ove Ljung i samspråk med CF11 
överste Kurt Hagerström. 

SAAB-ANDAN! 
Den enda flottilj i landet som genom åren 
enbart hall (och hal' ) SAAB-tillverkade 
f lygplan ;ir F12 i Kalmar. Det började 

Med B 17, fort
salte med J 21, 
och med J 29 
gj orde je tåldern 
sitt inträde på 
flottiljen. SedanF12
kom J 32 tills 
den för en tid 

sedan avlöstes av den nuvarande flygplan
typcn, J 35 F. 

Tre av trotjänarna, J 21, J 29 och J 32, 
står nu pa parad framför instruktionshal
len pli F 12. De utgör en ständig erinran 
för alla om flygets snabba utveckling. 

Men den äldste, B 17, saknas lyväl·r. Vem 
kan ge oss den o 

BjORKLUND 

"HÖSTLÖVET" 
Den 19 oktober var det dags för den arligen 
återkommande övningen "Höstlövet" för 
frivilliga försvarsorganisationer inom Fo 48. 

Efte rsom Fl i år fyllde 40 är och ej hade 
möjligheter särskilt celebrera detta, gick 
nlan i ar samman och anordnade på Fl 
"Försvarets dag - Höstlövet" med utställ
ning, uppvisningar och en större tillämp
ningsövning på själva flygfältet. 

Evenemanget p<1gick 
kl 10--16, men redan 
kl 9 bÖrj ade folk köa 
utanför gri.ndarna. Kl 
12 hälsade CF1, överF 1 ste Tore Persson, be-

PREMIÄRBESÖK 
Nye militäl'befä lhavaren I östra militärom
rådet, generallöjtnant Ove LjW1g, besökte 
Fll onsdagen den 29 oktober. Prograrrrmet 
omfattade bl a ett anförande inför den fast 
anställda personalen och de värnplik tigas 
representanter i flottiljnärnnden. 

I anförandet framhöll general LjW1g den 
viktiga funktion som Fll har i händelse 
av ofred. Han underst rök ocks;' den bety
delse östra miJitäromrlldet har. I fred lig
ger Sveriges administrativa, ekonomiska , 
politiska och militära centrum i östra mel
lansverige. En tredjedel av Sveriges be
folkning bor inom området. Därför krävs 
ett starkt försvar med hög beredskap i des
sa delar av landet. 

HAGGSTROM 

klUldchefen PI i Enköping för medverkan 
med och visning av en vi ~s del av armens 
moderna materiel. 

Och det blev en redovisning I I den loka
la pressen såväl som lokalradio och TV gavs 
god publicitet och man strödde rosor som 
"succ;;" och "Höstlövet - välarrangerad 
och festlig Fl-uppvisning". Programmet var 
minutstyrt frän 1200 till 1428 med lägspa
ning, altackanfall och avancerad flygning 
av 35 :or samt luftlandsättning. En verklig 
attraktion för publiken I Fallskärmshoppa
re singlade ned på fältet likt höstlöv mot 
en griikulen himmel. I programme t ingick 
även defilering av Pl:s bandfordon med 
bl a stridsvagn S och anfall av fallskärms
jägarna mot hemvärns- och FDV-förband. 

, 

ÖKAD FÖRSTÄELSE 
Att öka förståel sen mellan försvarsgrenar
nas personal är en viktig uppgift inom 
försvaret. Det gäller för officerarna att 
veta vilket stöd man kan fä från t ex 

flygvapnet v id oli
ka operationer. 

Av bl a denna 
anledning anord
nas årligen ett ut
byte mellan förF11 svarsgrenarna i 
folm av studie

tjänstgöring. Fll brukar varje år under en 
vecka låta två å tre officerare från armen 
och marinen studietjänstgöra vid flottil jen. 
Fll skickar i sin tur några officerare per 
år till andra försvarsgrenar för att sätta 
sig in i de förh i't llanden som där råder. 

I är mottogs tre officerare för studier vid 
Fll tiden 18-22 augusti. 

Den mest hisnande upplevelsen för de tre 
gästerna var flygningarna med S 32, där 
flygplanen i hög hastighet "hissade" till 
drygt 4.000 meters höjd. 

HAGGSTROM 

JUSTE JUSTIS 
Unde r november månad har det varit inten
s.iv utbildning i rä ttsvård vid F18. Tre kur
ser föl' bestraffningsberättigade chefer, för
hörsledare och tillrättavisningsberättigade 
chefer samt rättsvilrdsunderofficerare och 
törste floltiljpoli ser. 

Huvudföreläsare var hovrättsdl.det GlUl
nar Thyresson, som av riksdagen utsetts 
till ny justitieombudsman . Frän "TV-rätte

gången" kom 
välkände doma
ren, rådman Curt 
Böre, som före
läste över ''EnF18 domares syn på 
militära mål" . 
Övriga förelä sa

re var byrådirektörerna Lundgren och sten
man fran försvarets civilförvaltning, Stig 
öhman från flygstabens flygsäkerhetsav
delning samt förvaltare Dahlgren, F18. 

HOSS 

inte korv, ärtsoppa och kaffe fwmes med. 
Den delen stod lottorna för. och där var 
strykande åtgång. Röda Korset hade anord
nat en fä ltmässig hemvärnsförbandsplat.s; 
dessbättre behövde man inte någon gå ng 
under dagen ingripa i verkligheten. 

En alltigenom lyckad dag där över 6.000 
bilar parkerades, med mer än 20 .000 åskå
dare. Ej att förglömma en förnä mlig ut
stälining på en yta om ca 3.000 kvm, in
rymd i en hangar . Arrangörer var Fl, Flyg
vapenföreningen, Västmaniands Frivilliga 
BefälsutbildningsfÖrbtU1d, Sveriges Kvinnli
ga Bilkåres Riksfö rbunds Västmanlands
avdeining, Västmanlands LottaförblUld och 
Hemvärnet samt Svenska Röda Korsets 
Västmanlandsdistrikt. Västed:'s Flygklubbs 

sökarna välkomna. Fl:s egna flygplan SK 50, ID{P 3, Artilleri modellsektion hade, kanske främst till de 
- Vi har önskat redovisa det militära för flygskolan s HKP 5 och flygplan 51 samt ungas förtjusning, också uppvisning. 
svaret på så stor bredd som möjligt. Det Svensk Flygtjänsts Beagle Pup deltog även. 
är därför naturligt att vi vänt oss till se - En försvarets dag vore inte full ständig om ERIKSON 
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M
arinlinjens stabskurs på militärhög

skolan hade nylige n en vecka stu 
di etjänstgöring pil flygvap nets attack

flottilj er. Jag tillhörde e n grupp som skul
le tjänstgöra på F15 i Söderhanm . Förvän 
lan sfulla och n ägo t nervösa inställde vi 
oss på flottiljen på måndagsmorgonen. Vi 
hamnade på 2:a divisionen - Olle Blå. 

Divisio nschefen talade om att vi var där 
fbr att flyga och inte för att prata. Sa vi 
gick och hämtade ut en massa underliga 
prylar i ett förråd. 

När vi sedan lyckades fä på oss a ll ut 
rustning känd e vi att vi plöt sli gt hade 
kommit in i ett gä ng med narrUl som Bigg
1f'5, Armstrong m fl. Den känslan försvann 
dock snabbt på eftermiddagen. 

Då befann vi oss nämligen i naviga

törsstolen i var sitt Lansen-plan, som SlI


sade fr am längs startban an. Den enda tanke 

som dä uppfyllde 

åtminstone mig. 


F 15~: j:~ f~~:e~~~: 
om hur man k om 
ut och fick fall 
skärmen utlöst. Sä 
småningom drog 

jag mig till minnes att det sku lle ske auto
matiskt. Lite t lugnare började jag titta mJg 
omkring. Jag fa nn att det inti11 m itt p lan 
fanns tre andra med samma la st. Alltsä sjö 
officera re som undrade vad dom egentligen 
ge t t sig in pil. 

Flygövningen gick ut p å r ake tskjutning 
och avancerad fly gning i för band. Jag fic k 
h öra av fö raren att vi var pa väg mot mä
let. Jag försökte d ra m ig till minnes vad 
det stod i f lygtaktikkompendie t om raket
anfall. Det var visst n~got med låg höj d. 
Så j ag tittade ut. Och det var låg höjd , 
My cke t fort v atten, skulle man kunna säga. 
Och nära. 

Mer hann jag inte tänka. För plötsligt 
trycktes jag ner i sto len så jag kände att 
dom tankar som till äventyrs fanns i hu
vudet h astigt förflyttades ner i tårna. 

Där har du målet, h örde jag i telefon . 
- Vilket m il l. tänkte jag. Men för alt 

låta inteIIigent svarade jag: Jaha. 
Så fann jag att det som nyss var vatten 

och land nedanför planet. plötsligt var 
uppe i h imlen. 

- Nu har dom antingen vänt på världen 
ener också på planet, tänkte jag. 

I nästa ögonblick dog motorljudet ut. 

- De t var viiI det jag vi sste att flygvap 
net inte var mycket a ll lita p ,i, tänkte jag 
och b örjade t reva efter rullgardiner och 
handtag för att stiga av. Så kluckade det 
i örone n och jag hÖI'de föraren säga att 
vi skju tit 15 meter plus. Jaha, sa jag och 
försök te låta oberörd. Kom ihäg att jag 
hört nå go t om tryckuljänming. Och åter
fick SJ' småningom något av tron på flyg
vapne t. 

E rt.er ytterligare några raketanfall börja
de den avancerade förbandsflygningen. Av 
denna minns j ag inte så mycket. Ibland 
såg jag landbacken närma sig rätt under 
oss med oroväckande hastighet. Ib land hör
de jag inge t och ibland trycktes jag ner 
i stolen så jag und rade om livbälen under 
stjärten verk ligen skulle fungera med så
dana p ressveck . Hela tiden susade flygplan 
runt omkring l luften utan nagon ordning 
vad jag kunde f örstå. 

S~ sm~ningom hörde jag prat om land
ning i radion och efter en stund fann jag 
mig själv försöka kny la loss a lla tampar 

16 

o rets internationella flyg-Apojksutbyte, IACE 1969, ge
nomfördes i gammal fin 

flygvapentradition med idel glada 
och nöjda gäster. I år var det nio 
flygpojkar från USA, fem från 

England och två från vardera 
Canada och Holland. Till detta 
kom så fyra ledare, en från U. S. 
Air Force, en från R.A.F. och två 
från vårt eget flygvapen. Inalles 

alltså aderton utländska flygpoj
kar, hjälpta till rätta av två svens
ka juniorvärdar. 

Resan startad e på Bromma den 24 jull, 
där SAS som vanligt stod som värd för en 
charmant välkomstmlddag. Dagen därpå 
flög man frå n FB no rrut mot F4 och ös
tersund . Populä rt besök g jordes på TILL
bryggerierna, och sedan bar det per buss 
av ti ll jäm tländ ska f jä llvärlden. Tännfor
sen beundrades, och både Storlienfjällen 
oc h Areskutan beklätlrades. 

Nästa etappm lil låg långt mot söder. F 5 
i Ljung byhed. Som vanlig t b esök i N on 
vikens t räd g rdar, där blomste rprakten be
undrad ;. P,; k vä llen populär bal på of
f ice r smassen v id 5. De u tländska flygpo j 
karna tog en extra poäni! genom att i 
hemlighet ha tränat in en sånggrupp på 
tre man, som f f g framförde sina num
mer. 

Morgonen dti rp" tyglades en Tp 79 för 
förfly ttning ti ll F17, Ronneby Brunn mm . 
Alla flygp ojkarna inackorderades h os pri 
vala v" rdar m ed jänmäriga barn. I Ronne
by-besoket hade inlagts fisketur och bad. 
Det senar e speciellt uppskattat; det var 
varmt i somras. Besö k på Aeroklubbens 
segelfly~skola i Alleberi!, i dagarna t re, 
töljd0. Man undrar hur segelflyginstruktö
rerna orkade med fem flygtimmar i rad 
u tall. uppeh, Il under sommarens hetaste 
dag! ? ! 

Si, mo t Linköping per buss med kort 
stopp som gäster på Gyllene U ttern. H öjd 
punkten blev givetvis besöket på SAAB 
och betittande t av Vi ggen. Mest uppskat
tad e värdar som sig bör provflygartrion 
Erik Dahlström, Ceylon Ulterborn och Ulf 
Friberg. 

Och fä rden g ick vidare , m ot Fl och Väs 
t2räs, dä r bl a ASEA b elU1drades. Efter 
Västenis vidare mo t Uppsa la och FI6/ F20, 
Dä r gjorde man allt f ör a tt visa förban 
d en s effektivitet såvä l i luften som pil 
marken. Dagen s final blev angenäm sam
varo med kadetter na, simtävlingar och 
middag p il kadetlmä ssen . En verklig topp
dag. 

Besöket i Stockholm hade i sist.a stu.nd 
f å ll läggas om . Besök hos F2 , som med 
kort v arsel ordnat e tt fuIIödi g t program . 
Huvudstadsvisiten slöt tradition se nligt med 
avskedsparty h os AGA på Lidingö . Dess
föri nn an hade dock flygpojkarna f a lt träf
fa chefen fö r flygvapne t, gene rall öjtnant 
Stig Noren, som på ett mycket okonven
t ione IIt och trevligt sätt informerade s ig 
om resan . 

Dagen d ärpJ , den 12 augusti, bar det av 
hemå t for de ade rton , som vanligt via 
Rhein / Main till respektive h emland. 

HOSS 

\ 

o o o 
som h ö ll mig fast i stolen. Så v ar det bara 
att kli va ur planet och ta s ig in i omkläd
ningsrummet och eftersnacke t. Och dä var 
d e t ju bara att h~lIa masken och säga att 
det var m ycket intressant och lärori k t. Att 
jag inte fattat mycket av vad som hänt 
var min ensale 

Senare i veckan förstod vi att m1\ndagens 
flygning varit en provtryckning och all 
vå ra vä rdar varit litet besvikna alt vi inte 
behövt utn y ttja de gula p~sarna avsedda 
för lättare illamående. 

När fred agen kom och fl ygande t var slu t , 
fick vi repetera hur man utnyttjar livbå
ten , lösgör sig från fallskärmen och andra 
nyttiga detaljer. 

Och det kan ju vara bra att vela till 
nästa gång. 

TöRNVALL 

EN PROVTRYCKNING 

har, som framgår av fö regående Fll 
in slag ägt rum ~iven med S 32. ökad 
förståelse m ellan försvar sgrenarna 
är ledmotivet. Nu väntar v i spä nt på 
en armeoffieers sk ildring hu r han 
ser på dessa hisnande upplevelser 
från sin mer jordnära tillvaro ... 



HÄNT VI D FLOTTILJ ERNA • HÄNT VI 

TIS-TYPISKT 

Vid FI6 pågår sedan 1963 all typinflygning 
på flygplan 35 Draken (TIS-35). Från juli 
i år har skett en ökning till dubbla TIS-35. 
Det är dels fältflygarna frän Ljungbyhed, 
som började redan i april, dels kadetterna 
som numera går TIS-35 fr ii n juli till de
cember, mellan yngre -kursen och äldre
kursen . 

Men inte nog· med den intensiva flyg
verksamheten. I mellanperioden gå r en två
miinaders flyginstruktörskurs, FIK, allmän 
flygträning, AFT, och fortsatt flygslagsut
bildning, FFSU, samt grundläggande flyg
slagsutbildning för ä ldre förare, GFSU :Ä. 

Förutom utbildning av ä ldre förare från 
andra förband på flygplan 35! 

F16 flyger m a o för allt vad tygen häl
ler. 

JUBELVOLONTÄRER 
Hasten jG44. anstä lldes vid flottiljen 54 vo
lontärer att utbildas till trupputbiJdare, sig 
nalister, flyg- och vapenmekaniker. I dag 
är to lv kvar i aktiv tjänst i flygvapnet; 
övdga har sin verksamhet på civila verk
samhetsområden inom och utom landet. 

För att fira 25-årsjubileet sammanstrå lade 
29 av de gamla 

F1 
volon tärerna lör

2
dagen den 1 no
vember pil F12. 
Den gemytliga 
samn1ankom.sten 
startade på under
of.ficersmässen 

med att flottiljchefen, överste Gunnar Riss
ler, hälsade välkommen och orienterade om 
flottiljens nutida organisation, resurser och 
uppgifter. 

En rundvandring ino m flottiljområdet 
började med ett besök på flygvapnets vä
derskola , där dess chef meteorolog Börje 
G Persson välvilligt visade lokaler och ut
bildningsanordningar. Efter gruppindelning 
besågs instruktionshallen och flotlil jens 
nuvarande krigsflygplan J 35 F med ut
rustning och beväpning. Rundvandringens 
final möttes hos fördettingarna av mänga 
igenkännande leenden och kommentarer, 
då fanjunkare Börje Persson vi sade en ny
redigerad film , som skildrade flottiljens liv 
och leverne från 1942 och fram till slutet 
av 40-talet. 

KUNGLIG KONTAKT 
Trots att kronprinsen har ett välfyllt pro
gram under sin civila utbildning har han 
eftersträvat att inte helt släppa kontakten 
med sin tidigare militära utbildn ing. Att 
prinsen var intresserad av den operativa 
verksamheten i flygvapnet visade han klart 
redan under kadett-tiden, 

Den 13 oktober återupplivade prinsen 
under en dag en del av sina kunskaper om 

flygvapnet 
med SK60 och 
medföljde bl a 
i fingerat at
tackanfall ef
ter anflygning 
på låg höjd 
samt j aktra

darledd kontaktövning. Prinsen var nöjd 

F20 

fällde många träd. Stor
men var taktlös göra 

F 2
skolhuset taklöst m a o. 

Men även roliga sa 
ker finns att förtälja 
om. Aspirantbalen vid 
kadetl- och aspirant

med sin "frivilliga tjänstgöring" och flyg
vapnet gläder sig åt det positiva flygin
tresse som HKH visar. Hjälmen med vå rt 
enda krondrakeemblem sitter som gjuten. 
Hoppas den kommer till användning mänga 
gånger. 

Under tjänstgöringen passade prinsen på 
att tillsammans med chefen för flygvap
nets krigsskola, överste Sven-Olof Olson, 
för första gängen närmare granska den 
ekplalta med inskuren namnteckning, som 
sedan försommaren pryder sin plats vid 
F20. Prinsen var nÖjd med resultatet, och 
den vackra plattan har därmed fått ett 
mera officiellt godkännande. 

On 

på förbandet. Där sågs förutom alla vackra 
flickor, CF2 överste Tryggve Sjölin, kom
munairadet i Täby herr Yngve Nordström 
och chefen för flygstabens utbildningsavdel
ning, överstelöjtnant J. H. Torsselius. Mid
dagen intogs i stora matsalen, och dansen 
tråddes på officersmässen. 

ERICSON 

TAK(T)LÖST 
Orkanen den 1 november for skoningslöst 
fram även på Raslagens FlygkflL Den slet 
bl a av taket på skolhuset, se bilden, och 

skolan lyste upp höstenJOHANNESSON 
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Tredje 

o gangen 

gillt! 
o 

Arets tävling om generalma
jor Folke Ramströms vand
ringspris arrangerades av 

F12 den 9 sept. Priset nyuppsat
tes 1967. Tävlingsberättigade är 
jaktllottiljer och milostaber, som 
vardera får delta med ett två
mannalag. F13 vann tävlingen 
1967 och 1968. En ligt tävlingsbe
stämmelserna erövras priset se
dan ett lag vunnit tre gånger oav
sett ordningsföljden. 

Tävlingsdagen infann sig tio lag. Av 
milostaberna kunde endast milostab Syd 
stä lla upp. Bland åskådarna syntes MB Syd 
viceamiral Oscar Krokstedt och chefen för 
flygstaben generalmajor Claes Henrik Nor
denskiöld. Generalmajor Ramström kunde 
tyvärr e j personligen närvara p g a sjuk
dom. 

Tävlingarna gick under besvärliga väder 
förhållanden med 5-6 km sikt och 750 m 
dlffus moln bas. Sandbymäle t bestod för 
dagen av endast en pyramid som m ålanor d..J 
ning, varför avständ sbedömningen försvå 
rades. SkjutförhåUandena var alltsa svåra 
och u tslagsgivande. 

Efter halva tävlinge n ledde F13, tätt följt 
av F l 2 och milostab Syd. Den minulaktu
ella ställningen kunde följas bara av täv
lingsledningen p g a tävlingsbestämmelser 
na, men att spänningen var "olidlig" strax 
innan F13 :s andra resultat rapporterades 
är ingen överdrift. Sedan var det inte 
spännande längre . 

överst på prispallen kom alltså F13 som 
erövrade p riset f ör alltid (kapten M - O 
Karlberg 5,0 m, fältflygare B Andersson 
2,0 m ). Tvåa blev F12 (kapten L Gref, 5,3 
m , f ältflygare M StTandfors 6,0 m) och trea 
FIS (löj tnant G Sjöström 7,0, fä ltflygare 
G S imonsson 6, 1 m) . 

Deltagande förband delar säker t F12 :s 
förhoppning om att generalmajor Ramström 
å ter instiftar ett nytt pris i raketskjutning. 

N I LSSON 

foto: boris erixson 

MB Syd viceamira l Oscar Krokstedt be undrar 
vinnande F13- lag ets fö r alltid vunna vand 
ringspris . 

FV-sport 

Hovgard 
visade 
mästartakter 

o 	 re ts flygva pen m äster sk ap i t en
n is avgjo rdes i Linköping d en A 26- 29 a ugu sti med F 3 som ar

ran gör. Som vanligt d e senaste åren 
var intresse t fö r tä vlingarna stort 
och samman lagt 42 spelare var an
mä lda . 

I seniorklassen, där 19 spelare stä llde upp, 
gick till semifinal på övre halvan överste
löjtnant Hovgard, F17, och flyg ingenj ör 
Wi eslander, FS, (FMV-F), på undre h al
van major Amelin, FS, (MRS ) och vp l 
H ed lund , F13. Wieslander . som i kvartsfina
len efter utmärkt spel slog u l vpl Berg 
fr im F13, tippades nog aHmant som bli 
vande finalist. Han tog också fö rsta set 
m ed &-2 och hade ledningen i andra med 
4-1 , d ii Hovgard helt överraskande vände 
matchen genom att ta fcm raka games och 
däl'med andra se t med 6--4. Sedan tOg han 
avgörande set också med &-4 . 

Nedre halvans semif inal blev en oviss 
affär som Hedlund ~1 sm~'lilingom vann med 
6--4 i avgörande set. 

Finalen mellan Hovgard och Hedlund , 
som gick i bäst av fe," set bjöd p,i om
växlande m en till en början förs ik ligt spel. 
Hedlund tog första set med 8-6; sedan 
g led in itiativet m e l' och mer över till Hov
gard som tog andra och t redje set med 
&-3 och &-1. Hedlund h ade tappat kon
centrationen och fjärde set trodd e man 
sku lle bli det sista. Han lyckades emel
lertid komma igen och tog set med &-3. 
Hovgard vann dock a vgörande set, också 
med &-3, och efter tre timmars spel kun
de han g " frå n planen som arets flygva
penmä stare . 

Gunnar Hovgard - nu 43 år - tillhör 
de "gamla" tenniskämparna i flygvapnet. 
Han har tidigare inte tagit nagon mäs
terskapsl.it~ 1 i singel m e n lyckades i år 
med s itt säkra spel, sin rutin och föredöm
liga koncen tra t ionsförmåga a vgörande 
ögonblick - slå ut a ll a sina betydllg t yng
re motståndare. En stark prestation om man 
dessutom betänker alt f lera h å rda matcher 
i sträck kräver toppkondi lion - både ytt 
r e och inre . 

l ve teran klassen , som nu kördes för tred 
j e ~ret , var 17 spe lare anmä Ida . Till semi
final gick på övre halvan meteorolog 
Karl sson, F21 , och kapten Lanmark, FS, 
och på undre halvan 1. verkmästare Grahn, 
F 12, och flottilj polis Bellhagen, F13 . Till 
finalen gick Karlsson och Grahn , där 
Karl sson eHer en jämn matc h lyckades 
vinna med siffrorna &-3, 4-6, 8- 6. 

l 	 dubbel slu tligen sfällde 14 par upp . 
den ena semifinalen vann Fl3- paret Bell 

h agen-Berg över FIS:s Smitt och Lund 
gren och and ra fina l par blev F21:s K a rls 
son och K rämel', efter seger ö ver vpl Eh 
lin och Engelbert, F2. Fina len vanns av 
F13 med 7-5, &-2. 

LANMARK 

c: 
~ 
) 

III 


Ö.. 

O... 

Te nni smäs tare n Gunnar Hovgard i aktion : 
ba lans , konce ntra tion - oc h ögone n på bol 
le n , .. 

RESli LTAT : 

Singe l, seniorer: 
1. övl. H ovgard, F17 , Flygvapenmästare 
2. Vpl Hedlund, F13 
3. Major Amelin, F S (MRS) 
4. F lygingenjör Wieslander , FS (FMV- F ) 

Singe l, ve teran er : 
J. Meteorolog Karlsson , F21, Flygvapen

mä stare 
2. J. ve rkmästare Grahn, F2I 
3. Flolti ljpoIis Bellhagen, FI3 
4. Kapten Lanmark, FS 

Dubbel: 
J. Flotliljpolis BellhagenjVpl Berg, F13 

Flygva penmästar 
2. Meteorolog Karlssonj Flo ttiljpoIis Krä

mer, F 21 
3 vpt Ehlinj Vpl Engelbert, F2 
4. 	överstelöjtnant Smitt/l. verkmästare 

Lundgren, FI8. 

Farlig situation fra mför F7- må let red s upp av 
blixts nabbe mv. 

.Y. 
c: 
'~ 

.o 
c: 
C 

c: 
C 

O.. 

O... 
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Elfte 
gången 
gillt! 

Vid VM i flyg femkamp i Jyväsky
lä log del svenska lagel för ellte 
gången i rad (!l pä lika många 

slarter lagguidel. Individuellt blev del 
även en viktoria. Fjolårssegraren från 
lävlingen i Vaerlöse i Danmark, Hans 
"Smäll" Ove Andersson från Fll vann 
med god marginaliiii finländske mäs
laren Yrjö-Veli Seppälä, f ö ettrig 
medtävlare från flera tidigare VM. 

Men vägen lill slutsegern var besvärlig för 
"Smått", som den 31-årige spaningspiloten 
från Nyköping kallas även i den internatio
nella flygfemkampseliten. Debut redan 1962 i 
Oslo. med en sjätteplals. Segern i Jyvasky
la vanns lack vare överlägsen rutin och nerv
behärskn ing. 

Fotbollens 
fantastiska 
F 12 

Till finalen i årets turnering I
I !'ygvapenmästerskapet I fot 

boll hade F7, Såte näs, och 
F12, Kalmar, kvalificerat sig. Mat
chen spelades på Lidingövallen i 
Stockholm den 17 september i 
soligt väder. Den byiga och star
ka vinden var dock besvärande 
och gjorde det inte lätt för spe
larna att visa vad de gick för 
som fotbollsspelare. 

Matchen 5,,:igs aven liten men enttIsi 
asU,k publik, bl a CFV generallöjtnant 

Sl i g Noren. 
Domaren Ambjörn Larsson , Stockholm, 

ledde matchen 1'11 ett f öredömligt sätt. 
Inget oj ust spel förekom från någon sida 
och stundtals bjöds p å riktigt sevärd fot
boll. Ulf Wennerström gjorde 1--D till F12 
i 29:e minuten i första halvlek. I andra 
halvl ek s 19:e minut blev det 2-D till F12 
genom Ull Ottosson, och slutresultatet 3-0 
till F12 iasbtälldes av Björn Andersson j 

36:e min u ten av andra halvlek. I F7:s lag 
märktes Reine Almkvist samt målvakten 

Olsson lnt's t. 
Efter ffi l e hen förrättade general Noren 

prisutd elning då han överlämnade CFV:s 
vandrin g .-p ris till F12-laget samt plaketter 
och hed er spriser till b~da l agens spelare 
samt en li ten minnessak till r esp lagledare. 

Arets flygvapenmästare i f otboll heter: 
Sven-Ake Krieg (Järnforsens AIK), Bo 
Axelsson (HaJltorps AIK), Bo Tegnborg 
(Backa IF, Göteborg), Bengt Ivarsson, Ulf 
Wennerström (Kalmar FF), Stanley Olsson 
(Utsiktens BK, Göteborg), Bo Andersson 
(Landala IF, Göteborg), Björn Andersson 
(Trekan ten s IF), Ulf Ottosson (Långemåla 
IF), Kri ster Johansson (Fliseryds IF) och 
Sten L.i ungk\"ist ( assmoIösa IF). 

Tran are för lage t har varit förste flyg
tekniker K. E. Eriksson och l agledare för
man H. Petersson. 

CELANO 

Tavlingarna dag för dag. 
Elter öppningsceremonin började VM-täv

lingarna traditionsenligt med flygrallyt som 
första gren. I syfte att nedbringa kostnaderna, 
bl a, tävlar man numera enbart med två
sitsiga jetflygplan. Som nämnts ställde 
svenskarna upp med A32, vilket visade sig 
vara gemensamma nämnaren för det lag som 
togs ut efter flygvapenmästerskapen på F6. 
Pa den skickligt strängade finska banan vi
sade sig Lars Gustavsson från F4 och Tom
my Bandholtz från Fl vara vassaste lagel 
Tredjeplaceringen gick lill Hans "Smatt' An
dersson från F11 och Gunnar Jonsberg fran 
F20. En mycket övertygande lagseger före 
finska laget, som flög Fouga Magister, det 
franska skolflygplanet. 

Efter rallyt utbröt livliga diskussioner om 
vilket lag bland de svenske som var bäst. 
Inte underligl med en sammanlagd felmar
ginalom 1,4 sekunder. Inte förrän truppens 
ende yrkes navigatör fått ta del av räknesäl
tet tysinade diskussionen. Segern var dock 
vår, och den i flygrallyt är mest atrådd på 
ansvarigt hall. 

Så till femkampen, som startade dagen 
efter rallyt. Det blev en nervös slart för de 
flesta i duellskjutningen. Svensk förmåga att 
sk juta i femkamp är ojämn. Kanske svaret är 
så enkelt som mer tävlingsskjutning över 
huvud taget. Finland och Norge låg nu I tä
ten i lagstriden. Spännande. 

Paradgrenen simning kunde heller inte 
ändra finsk ledning i lag. Trots att det sven
ska laget tog de tre första platserna kunde 
inte den svaga skjutningen kompenseras. 
Men insatserna i Jyväskylä simhall, av Band
holtz, Jonsberg och "Smått" Andersson, im
ponerade. 

Fäktningen, som gjck pä torsdagen, brukar 
tradilionelit vara en svag svensk gren. Så ej 
denna gång. Just de viktigaste matcherna 
vanns. Troligen avgjorde "Smått" Andersson 
hela tavlingen när han i fjärde matchen be
segrade värsta konkurrenten om slulsegern, 
norrmannen Osvald Mjelde, i en fartfylld 
uppgörelse. Den långvariga systematiska ut
bildningen börjar bära frukt. Grattis Rune 
Ramberg, gammal olympialränare som nu 
enbart ägnar sin fäktkonst till alt träna flyg
femkampare och fäktinstruktörer inom vart 
flygvapen. 

Bästa beviset på hög fäktarstandard visade 
kanske Tommy Bandholtz, som för andra året 
i rad fick ställa upp i en omfäktning om 
första platsen. Dock blev det även denna 
gång en andra plats efler franske kaptenen 
Basquin. Jonsberg kom på tredje plats och 
Gustavsson på fjärde. 

I de bäda sisla grenarna, basketball och 
flykttävling, visade "Smått" ålerigen vilken 

Vinnande svenska laget vinkar glaH vid hemkomsten. Fran V3nster löjtnant Gunnar Jonsberg, 
F20, fanjunkare "Smatt" Andersson, Fll, löitnant Tommy Bandholtz, Fl, CF15 översie Sven 
Lampell, förste fältflygare Olle Karlsson, F4, och förste fältflygare Lars Gustavsson, F4. 

allroundman han är genom att la en andra
plats j båda grenarna. Gunnar Jonsberg gjor
de f ö en stark insats även han i flykttäv
lingen och kom på tjarde plats. Han kom 
f ö på Iredje plals tolalt i den individuella 
lavlingen, Gustavsson blev femma och Band
holtz lia. 

Sa återstår bara för svenska laget att tacka 
finska flygvapnet för en alltigenom fantastiskt 
fin och välarrangerad VM-vecka. 

HEHlO!a 

VM I flygfemkamp - XVI PAlM - gick 
i år den 9-13 september i Jyväskylä 
i södra Finland. Rätteligen skulle Hol
land ha svarat för värdskapet, men 
hade i sisla stund måst säga återbud. 
PPC, Permanent PAI M Committee, 
ställdes inför ett svårt val, men ge
nom hårdhänla civertalningar lyckades 
ordfciranden, överste Kjell Rasmusson, 
få Finland att överta värdskapet. 

Finlands insats som arrangör kan 
ges betyget fantastiskt, och äran till 
fal er främsl dess flygvapen. Frågan 
är om ens svenska flygvapnet hade 
accepterat en sa snäv tidsfaktor 
trots att vi arrangerat tre VM sedan 
1956, och alltså bör ha erfarenheter. 

Lyckligtvis talar allt för att flygfem
kampen inlernationellt är säkrad som 
årligen återkommande mästerskapstäv
ling. Blir så reglementet tidsenligt 
upphör kanske småbräken och miss
förstånden vid VM-tävlingarna. 

Det svenska laget bestod i är av 
delegalionschefen, CF15 överste Sven 
Lampell, lagledaren kapten Hans-Eri k 
Hansson, F5, tränaren fanjunkare Bertil 
Standar, F20, löjtnant Gunnar Jons
berg, F20, löjtnant Tommy Band
holtz, Fl, fanjunkare Hans Andersson, 
Fl1, förs le fältflygare Lars Gustavs
son, F4, och som reserv förste fält 
flygare Olle Karlsson, F4. Som CISM:s 
representant deltog överste Kjell Ras
musson. 

För att flyga in laget på A32 och 
ge konditionen en sista fin\rim före
gicks VM av ett kombinerat inflyg
nings- och träningsläger i 14 dagar 
på F15 i Söderhamn. Den 8 septem
ber startade gruppen, och efter 50 
min flygning och en snabbrepetition i 
finsk geografi landade svenskarna i 
Jyväskylä mitt i de tusen sjöars land. 
Flybasen hette Luonetjärvi, ca 20 km 
utanför staden. 

... 
O.. 

O 
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VARDKASEN 


FVR F 
visar vacker 
ökning 

SAMMANLAGDA ANTALET MEDLEM
MAR i Flygvapenfören inJ:!;)rnas Rik sfö r
bund visa r per 30 j uni 1969 en ö kn in g 
med 162 medk'mmar. Till denna okning bi 
dt'og främst Göteborgs Flygvap~nförening 

( -f 114 m edle m mar) Äv en F olkm'e ( -1· 42). 
Gripsholms (+ 53). stockh olms ( + 46 ) , Väs 
tnnorrlands ( + 34) och Vri slgo ta FVf ( -'- 26 ) 
visar g oda r e sultat. 

Minskningen av medlems~ntalel i Väst
manlands FVf bel'ur p ;1 e n ge nom gripande 
aktualisering av medlemsregistret. 

Medlemsan talet i de olika fören iIi g:U'll :I 
framgår av tabellen till höger. Som Jihniö 
relse h ar även siffrorna p er 30 juni 1968 
redovisats. 

Vjrnplikl i ~ 

F lygvapen 
H e mo r t 

(öre nin g IAn t. l T immar l A n tal 

Dal am as 
F o lkare 
Go tland .> 
Gripsholms 
Gö te borgs 
HiJ.ls inge 
J ämtlands 
K a tnlarsunds 
Malmens 
Ni ~s" n s 

25 
10 

114 
47 

NOlTa Sma lands 
N orrbottens 
Norrköpings 
Sala 
Skaraborgs 15 
Skönes 
Stockholms 23 
Sydöstra Sveriges 
Tjusts 
Uppland - Gästrike 
Värmland s 
Västerbottens 
Viisternorrl a nds 
Västgöta 
VästmanIands 10 
A lvsborgs 
Örebro lä n s 12 
FBU-föreningar 

11 20 
258 

14 

90 

784 

3 10 

383 

364 

240 
400 

361 
25 1776 
18 1200 

2 120 
10 720 

80 
289 
3GO 

40 
80 

480 
12 889 
20 148D 

8 609 
2 160 
8 -15 1 

10 680 
8 600 

120 
~O 1330 
\O 532 
2 80 
6 307 

680 

Fly",yapen ______~------ -.npl ik t i g- 1vTa·t------,a------,_-----
I torenmg Off Uof[ Ube! Men S:a 

Dalarnas 12 
Folkare 2 15 
Gotlands 4 5 
Gripsholms G 14 
Gö te borgs 17 12 64. 
Häl singe 6 36 
J ämtlands 17 2 7 

KaJmarsunds 3 8 38 
M a lmens 2 4 14 
Ni ssans S 6 10 
Norra Smalands 2 3 
Norrbo ttens 7 4 

Norrköpings 17 16 23 
Sala 20 
Skaraborgs 10 29 
Sk;!t ne s 12 35 
S tockholms 4.5 35 60 

ydöstra Sveriges 4 2 14 
Tjusts 7 

Upp l nd - Gästr ike 
Uppsalaavd 10 19 
Gäv le avd 

Vännlands 4 

Väster bottens 11 
Västernorrlands o 14" 
V~ stgöta 2 21 
Västmanlands 7 25 
ÄlvSbol'gs 2 
örebro Wn~ 4 10 

22 39 
l O 32 
13 24 
8 3r. 

In 290 
33 82 

4 30 
26 75 
20 40 
20 41 

4 9 
13 27 
G6 122 
51 77 

36 75 
8 61 

65 205 
8 28 

12 30 

15 51 
10 15 
16 26 
15 33 

23 
]5 44 

9 48 
16 

17 40 

Öv


riga 

Ung- Total ~ I 

S:a ~ cl-dom 

17 
104 31 

34 144 
49 24 

68 64 
39 15 
42 44 

133 31 
26 
45 10 

68 
42 
41 8 
17 44 
19 5 
27 

100 51 
104 7 

17 

SS 12 
54 
28 
96 39 
58 6 

55 99 

58 5 
15 20 

19 

56 -I- 15 
167 -I- 42 
202 - 39 
109 53 
422 +114 
136 + 15 
116 3 
239 

66 
96 + lO 
83 6 
69 - 32 

171 
138 3 

99 - 1 
88 + 4 

356 + 46 
139 - 6 

47 - 21 

118 
- 26 

69 
54 17 

168 -I- 34 
87 -I- 7 

198 -I- 26 
111 - 96 
51 + 20 
59 + 18 

Summa 218 1~7 524 720 1619 1411 684 3714 -1-162 

30.6.1968 222 153 442 593 1410 1412 729 3551 - 6 

Av l a b ~ll en fr amgar alt antalet vii rnpliktiga medlemmar ökat med 209 under det att an
talet ungdomar är oförändrat. "övrjga" visar n<1gon ökning. 

Timmar 

Un gdom 

H emort Läge r 

An la l T imm nr IAntal T ilrul1ar 

17 1032 7 440 

85 4285 68 3160 

12 643 9 440 

44 22 78 32 1600 

20 11 79 38 2040 

39 2036 19 1129 

36 2280 
22 1320 

17 969 15 680 

48 2787 24 1360 
42 2332 

13 783 20 929 
37 1055 9 480 

16 903 11 520 
24 1395 25 1480 

45 2225 48 2720 

69 3777 88 4640 
40 

139 6461 82 4289 
31 2320 
45 2571 

57 3397 36 2040 
64 2489 36 1600 
38 923 30 1689 

J60 

UTBILDNING 

I tabellen till vänster redovisas utbildnings
timmar och antal e lever 'i hemortsutbild
tling och lägerk w ·scr . Medlemmar, som del
tagit i flera kurser, "r , ,,led s anlalsmäs
sig t u pptagna lika mt,nga gå nger. Antal 
m edlemrnnr , som deltagit i utbildning var 
D 967/ 68 :·,rs siffror inom paren t s) 395 (308 ) 
värnplik t iga och 1.009 (923) ungdomar. 

Av tabellen fr amg,';", all utbi ldningsorn
{ange t för v ärnplik tiga ökade med 5. 148 
timmar jämfört med 1967/ 68 , v ilket utgör 
drygt 32 procent . Ökningen förd e lar sig 
med 880 timmar (14 ,49 procent ) på hem
ortslt tbildning och med 4 .268 timma r (43,57 
procent) pi. IcigeU< w ·scr. F ö r f ly gvapen 
ungdomen gick utbi ld ningsomfänget upp 
med 10 .297 limma r , d v s 14,59 procent. 
Denna uppg ' tng fördelar sig med 852 tim
mar (2,26 procen t) pa hemortsutbiJdning 
och med 9.445 t immar (28,78 procent) pii 
Jägerkurser. 

Centrala Iiigerkurser genomfö rde s i Kö 
pingsvik, Gottskär, Ljungbyhed, HästhoI 
men, Trängsle t och Hemavan. Ett antal 
flygvapenungdomm' deltog även detta år 
i lägerkurser, som anordnats av armen. 

TRÄNGSLET-KURS FÖR VPL 

För viirnpliktiga kommer en kurs i allmän 
milil ä rutbildning alt tiden 23 mars-4 april 
1970 förl iiggas till artillerisk jutskolan 
Trängslet, non om Älvdalen i Da larna. 

SUMMA 269 6772 206 14061 783 3861 7 777 422::;9 
KW'sen 
system. 

ingår som försök med konunande 

1967/ 68 187 5892 25 1 9796 712 37765 684 32814 Vinterutbildningen av lmgdonl under vin 

ökning % elev 
tirrunar 

+14,94 
+32,81 

+43,57 -t 2,26 
+14 ,59 

-1- 28 ,78 
terspor tloven kan i år tyvärr ej läggas till 
Trängslet da etablissemanget den aktuella 
tiden disponeras av f örband ur armen. 
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Insändare med sting! 
Till FV-rcdaklionen kom en dag föl
jande brev : 

Nagol g ~ ng' j höstas skx v e n av 
de allra vanligas te kvällst idningarna 
pa e tt tVRsidigt uppslag att "för sva 
rels tidninga r ä r böfvelen så t rå 
k iga". Men bland m ång a kolleger 
syntes inr~! o'n FV-Nytt. Som FV
anknulen kände j ag m ig naturligt
vis hedrad men ocIes" n ågot n yfik en, 
då 	 inte ens e n fo tno t berättade na
got om "oss". Därför kontaktades 
t idningen. Det framgick då alt ur
valet blivit mera r epresentativt otYl 
FV-Nytt omnämnts, ty som d et het
te: "Er tidning är ju, till sk illnad 
från vissa andra av ko Hegerna , en 
journalistisk produkt .. ," 

M1CRO 
Redaktionen tackar för brevet och 

det smickrande innehållet - så dant 
värmer utan tvekan e tt arb ts tyn gt 
redaktion steam - men vi k nnner 
oss verklfgen inte som varande nå
got förmer än koII egema. • 

Hård duell 
på pistol ... 

o 	 rets flyg vapenmästerskap i pi
stolskjlltning anange r a des avA F7, S{ltenäs, den 9 se ptember, 

och mästerskapstävljngarna gynna
des av gott väder. Flygvapenmäs
tare bl e v, efter en ovanligt härd om
going, förste fl ygtekniker Fryxell, 
F17. 

Avgörandet fö ll f örs t efter en sä rskjut
ningsserie. Nät' and ra on1gången i tnäster
skapsskjutningen var klar hade n"m ligen 
Fry xell och törste flygtekniker Jönsson, 
F5, samma poäng. I särskj ulningcn vann 
F ry xell med ytterligt smal marg inal. 

Lagtävlingen vanns av F 12 . Laget bestod 
av f.örste fl ygtelcniker Ti vås, först e verk
mästare Ka rlsson och f lottilj poli s Olofsson. 

R esultat, ind >vidueIlt ; 

I
För-

Na m n ITot"ltband 

J. flygtekniker FryxeII F17 ~48 

1. 	 fly gtekn i k er Jönsson F5 ;;48 
J. ve rkmästar e Karlsson F12 546 
1. flyg tekniker Tivås F12 544 
Rustmästnre Molin Fl 542 
l. 	trafik leda.re EkvaII F17 539 
Fältflygare Engström F21 537 

Resultat, lagtavling; 

Lag Sky ttar I S :aI 
FI2 J. flygtekniker Tivas 819 

J. verkm~i$lare Karlsson 
Flottiljpolis Olofsson 

F17 I J. fl ygteJcn iker F ryxe ll 809 
1. 	 trafikledare EkvalI 
l. f lygtekniker J ohansson 

I 
Fältflygare EngströmF21 804 
Flygdirek tör B erg 
l. flygtekniker Forsberg 

-
A NDERSSON 

J2ättJJ'lILäLt (JfI/L i (Jut}taL{Jtfj1/ 


J(Jf//lL ~Ltt(jau . . . 


Skju ljärnsgänget under briefingen, Bara femtalet minuter aterstår till uppstigning. Bleka 
nosar följer spänt divisionschefens genomgång av flygprogrammet. - Näst längst fram 
i den främre bänkraden ses (I v) signore redaltore Gulseppe d'Avanzo ("II Tempo", 
Italien) tillsammans med FV-Nytts egen lille murvel. 

* * En av m änniskans vanligaste 
nattdrömmar lä r v ara upplevelsen av 
a t t sväva omkring, a lt kun na flyga . D e t 
är ett fa tal fö runnat att fö r verkliga 
denna drömmarnas dröm - om man 
bortser h ä n diverse civilt , charter 
f lyg o s v . till Mallorca t. e x. * 
En dej män ni skor har till sill dagli ga 
l~vebröd at t skriva "all l om fl yg" 
civil t och militärt. Men f är de som 
t ex flugit militärt krigsflygpLan av se
naste datum och känner sig hemma
s a dda med problematiken hos dagens 
jetflygn ing under taktiska f örha llan
d en. Sa dan a kunskaper är naturligtvis 
int e lätt förvärvad e och det är därför 
manga gånger svart för militär perso
'la l a rt bli rätt [ örst" dd hos j ournalis 
ten b e trilffande nagon a kut f r:'!ga . En 
kunskapsdi slan s som g ivit upphov till 
Inissförsländ av Dler eller mindre all
varlIg art. * F ör att på n ago t sätt för
söka h jälpa journalisten l s ill arbete 
har che fen för flygvapnet ordnat flyg
orien le!'ingar med ett pass i flygplan 
35 C (d" n dubbelsitsiga skolverSionen) 
som Ill agnifik avslutning. * Oriente~ 

ringarna fö rläggs till F16, Uppsala
Ärna, och dit hade i är kaIIats en skara 
om tolv ma n. Unga vetgiriga killar från 
m ånga av v~lrt avlånga lands största 
prov ins tid ningar . (Stockholm, G ö ebol'g 
och Malmö 11<lde redan ett tidIgare år 
geno rnga tt "provet" .) I i, r hedrades 
Fl6 ock. i, med ett italienskl u csök med 
flyganor Id, n krigså ren ocl1 italienska 
[lygvapn e l. Som speciell g~i st sågs s ig
nare redattore Gujseppe d'Avanzo från 
den välkända italienska tidningen II 

Tempo. * För att flyga elt flygplan 
av 35 :ans kaliber fordas inte bara en 
komplicerad och n ago] b ökig kliidsel, 
diverse nlcdicin ska prov måsle ocks.i 
genomgö och utfalla positivt. Hela ap
parat n med utprovning av hjälmar, 
syrgasmaskar, g -dräkter, diverse "bys
sar" olika ka egorier 01 m, nl rn samt 
besöke t po FMU (försvarets m edicin, ka 
undersökningscentral) och undertyck
kammarprovet på f lygmediclnsk a labo 
ra tod,,! tog n iislan två h ela dagar , 
D essul om in;:; ick noggrann instruk llon 
av säker hetsrnate rielen, sä :ol11 katapult 
stolen , nödsyrgas, flytvästen, gununibå
ten, Sarah-sändaren etc. Nödiga bitar 
i J et in tr~ss.,nla ämnet flygsäkerhet.* Nå, hur va r d e t då att flyga pi! 
riktigt? Var det so m i drömmcn? K n ap 
past . Inte ens i närheten . " Det var 

betydligt SKöNARE! Det är sv~rt att 
göra en jämförelse so m passa.r i tryck . 
- Vi startade pö eftermiddagen den 29 
oktober med 100 proc ebk m ed ca 35' 
stigning direkt till 12.000 (dock med 
sedvanlig attitydv ila v id i ropopau
sen ... ). En lugnmysig kr~ ftutlösning 

isolskönt lu f tIandskap av k la.r at pil ca 
tvenne minuter. Vi styrde se 'n mol 
egen övningssektor ut över hav och sköt 
sa fram spaken... Den platta moder 
jord sk valpade sig närmare, men fö r 
övrigt s Iad vi still. Dvs en viss rund 
" klocka" kallad Mach-mätare g nv all t 
intressantare utslag, 0,9 ; 1,2 ; 1,4 ; 1,45 ... 
Men d u milde! Jag var ju snabbare ä n 
ljudet sittande halvslöande i en "län
stol" ("Nog b lir man lit' bedragen här 
i världen ändå .. . " ). Sil hämtade vi 
hem och g ick jn i vänstersväng. DA! 
Madre mia I Som strypande boaormar 
smattrade g -dräktens luftslingor mot 
ben och mage . Där satt j ag i tt järn
grepp v iigande det femfaldiga. Det va r 
grejer ,.a Gustav Ge ijer ... ett skolut
tryck rann mig till minnes. Vi liddes 
sedan per radio till l,ontakt m ed en 
annan " eresar " och sii följde en stunds 
avancerad roteflygning - en fa scine
rande precisionsuppvisning garnerad 
med hisnande, sugande, akroba iska 
luitpiruetter. * Men de t g ick in te an 
att enbart försjunka i hänfö re lse över 
a tt dansa i lu fthavet. D et gä llde alt 
följa 111ed i händelserna, studera s ig 
själv och omgivningen (arbetsmilj ön) 
i ett v isst mo ment, ly ssna på rad iolrafi 
ken och orientera sig. 34 m inute r gick 
därför f ör fort. Det var faktiskt med 
saknad som j ag klättrade nedfö r stegen 
och åter placerade mina 42 :or pil tryg
ga p lattan . M an nen bakom det besU\ende 
vä lbefinnande t m å ste specielIt salu teras. 
Utan honom i framsits hade det om inte 
annat känts ganska ensamt.. Major 
Börje Fritjofsson k an därför räk na in 
y t terligare en medlem i f.an-c1 uben. Well 
done 01' pa l'! * Kursen avslutades p ;'i 
kvällen med att fl ygnovisen invaldes i 
"Drakväpnarorden" - en ceremoni onl 
vilket mycket t revligt skulle kunna b e
rättas. - N är sedan naitimmen ski n g
rade Ikaros söner och oss jomnalister, 
hade vi inte bara f ä tt en fördjupad 
kännedonl i fly ge ls mysteder utan även 
något a t!. minnas och sk rodera över 
bland s la kt och vänner. • 

j -CH 
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redaktör: iahn charleville 

1'\- 1t Vintersäsongen börjar med för de flesta välkända 
problem i flygtjänsten. Åtskilliga faktorer samverkar 
vintertid för att göra flygningen mera riskfylld. Med 
kunskaper om svårigheterna, förutseende och skärpt 
övervakning från övningsledningens sida och extra 
noggrannhet och försiktighet av förarna KAN skade
frekvensen hållas nere. . 'tf 1:r 

Kunskap, förutseende, örsiktighet 


och skärpt ··vervakning: 

- goda råd för V NTERN 

I 
praktiskt taget alla de lar av 
landet har vintern redan 
kommit och de nordliga re 
fö rbande n har sedan länge 
varit i ko ntak t med "v inter
probl eme n" - dvs i huvud

sak fö ljande: 

VÄDRET 

• snabba föränd ringar 
• låga mOlnhöjder 
• d lmsi tuationer 
• isb ildning 

FÄLTBESKAFFENHET 

• halka 
• snövalla r 
• dal iga banrefe renser 

NORRLANDS
FÖRHÄLLANDEN 

• slora avslånd me ll an flygba
serna 

• ödemarks te rräng/fjäl I terräng 

Här föl jer en repel i t ion och på
m inne lse fö r oss f lygande perso
na l, beträ ff ande hur vi ska ll k lara 
prob lemen - ! råmst i syft e att fö r
bättra vår fora rfunkt ion. 

Utbildning 

Särsk ild utb il dnin g krävs av ny 
perso nal. Ta någ ra timmar (t ex 
från " reservti d") och gör en ge
nomlysni ng av problemen. Från 
bestämmelser om den personliga 
utrustni ngen t i l l de mer eller min
dre f instift a avsn i tt et j SFI om mo
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toris.OBS! R e p e t i t i o n för äl 4> avsätter tillräckli gt lång tid för Beräkningar. Detalj  Vädretdre personal .• I De glömmer ju detta arbete. studier. Vi\de rutsi k
snabbarelI ter. Kravet på uppföljning av vädret är

Ofta blir det mycket liten tid Det är förunder l igt - exempelvis K - 2 lim: Väder. Koll av navi  stort. A lla parte r ska ll medverka. 
- hur ogärna " etablerade forare" e ller kanske ingen tid all s över 

gationshjälpmedel Meteorolog-övningsledning (divch) 
sjä lva inser nödvänd igheten av att för den enski lde förarens deta lj 

och base r. - trafi kled n i ng/st ridsledn ing-föra
la på vin te rutrustningen . Flottilj  studier och förberedelser. Ett bra 

K - 1 tim : Slutl ig order . re . Den enskilde föraren bör sär
cheflf lygchef/divisionschef maste riktmärke: genomgångar och order

ski l t tänka på följande: 
tyvärr bevaka även sadana detaljer. givni ng bör vintertid avslutas hels t K - 45 min : Personliga förbere

Ett lilet speciell t moment i flotti l 45 min före starl. delser. • Rapport om överraskande vä

j ens flygtjanstbestämmelser (flot Nedan ges exempel på planlagg derförsamring måste kunna nå 
n i ng i stort sett av ett ., Rajden" fram utan fördröj ning. Underti ljorder A) kan vara alla parter till 
föret ag av en d iv ision fran sydl ig lätta detta genom att i regel vaOrsak-verkan 

hjä l p, inte minst för den unge di
f lottilj. (K = starlt id) . ra " gripbar" på nägon kanal. visionschefen . 	 Alltför ofta framskymtar i haveriu t 

redningar hur olika man ser påK - 14 dar: 	 Koll av uppdraget i (il Lämna OBC. Både under och 

stort, extra behov av förhållandet orsak/verkan, när man efte r flygpasset. Särs kilt vikligtPlanläggning söker utröna varför en driftsstör när vädre t ej stämmer med 
ning inträffat . Det är mycket säl lan p rognosen . (I!) 

betjäning m m. 

Planläggning av flygföretag under K - 10 dar: genomgångar av öv
som man - t ex när det gä ller devinterförhållanden kräver I regel n i ngsbestämmelser, Var beredd , särskil t vid VFRtvå största skad egrupperna utrull större omsorg och längre tid än flygb aser och land  flyg ning under moln. att mö ta förning i hinder eller punktering vid under somm armånaderna. Naturligt ningsh]älpmedel i mi	 sämring . Ett rela t ivt bra "gråvähal eller fläckvis hal bana - angernog. därför att många svårbedöm lo NN oc h DN, SVE	 der" kan öve rrask ande snabbt tätatt förare n an vände felaktig teknikda faktorer påverka r uppdraget. NOR-bestämmelser, 	 na så , att det blir svårt att avgöravid bromsning. Oftast anges i stälEtt myckel van ligt fel som alltför räckviddsberäkn ing- om man f lyger med ma rksikt ellerlet 	 huvudorsaken vara fältbeskafmånga divisionschefer gör sig gar. Uttag ning av inte.l enheten. "Me llan rad erna" kanskesky ld iga till är att man i p lanlägg persona l H eserver. 
man också kan utläsa att förhål VAND I TID I Var atltid bereddningen dels inte K - 8 dar: 	 Kol l av person lig ut landena var något för svåra mht på snabb övergång till i nstrument

rustn ing. • 	 startar i t i llräcklig god tid och lörarens utbild ning sståndpunkt och flygni ng . 
dels In te K - 1 dag : Förberedande order . f lygtrim. Snöfall och g råväder vid land- ~ 

Planera var i e land, 
ning som broms

skärmslandning ! 

- Beordra broms

skärm om minsta 

tveksamhet finns be

träffande inbroms

ningen! 

'{' 
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.. 	ning kan ofta medföra svårigheter 
med att få referenser fö r avs lut
ningen av landningsplanen - sär 
skil t vid orörda snöytor. T ex när 
planebanans sista del går över is 
be lagd sj ö (F4 bana 12, F7 bana 11 , 
F21 bana 32). - Utmärkn ing med 
ruskor kan bli till tillräcklig hjälp . 

• • Ett haveri vid F21 9/3 1966 
be lyser dessa svårig heter : 

En J 32 :a PAR-l andade på bana 
32. Väder : snöfall, sikt omkring 2 
km , vertikalsikt 900 m. Flygplanet 
låg rätt i höjd och sida vi d 5 km 
avstånd . Men på något mer an 2 
km avstånd svängde det väns ter 
samt idigt som det lämnade glid
banan Flygp lanet s log i isen 2,3 
km minus banan. Föraren uppgav 
att han kort dessförinnan på ca 120 
m höjd tittat ut mot banan men ej 
kunnat upptäcka denna. Den hog 
intensiva banbelysningen var tänd 
vid tillfället. Besätt n ingen medfölj 
de v id nedslaget men undkom med 

foto: boris erixson 

oCks" att du ratt bedamer din flyg
trim I Betydelsen av gott samarbete 
för are - d ivisi onschef understryks. 
Medverka till att divisionschefen 
kan ner di n f lygtrim lö r dage n

' 

Fältbeskaffenhet 

Arbete pågar ständigt för att fö r
bättra snoröJning och bromsver
kan. Exempel : 

rygg skador oc h hjärnskakningar. 
(Utdrag ur CFV-utlåtande 16/ 1 
1968). 

Gråväderslandning 

Nagra råd bö r ges v id landning i 
gråväder (efte r instrumentinfl yg 
ning) . 

• 	 Håll standardplane. 

• 	 Fortsätt instrumentflygning även 
efter marksikt e ller kont akt med 
i nf lygn i ngs Ij us. 

• 	 Success iv övergång till visue ll 
bedömning a l l teftersom säkra 
referenser e rhål l (ho risont ljus, 
sektorlyr. ban ljus etc). 

• 	 Noggrann fart- och planevinkel
hå llning. Varning för minusland
n ing. 

Även moderna jutflygplan ar 
känsliga fö r isbildni ng . Glöm ej att 
utnyttja be fintliga anvisningsanord
ningar för f lygplan och motor . Var 
beredd på försämrade lägfarts
egenskaper pga isbildning. En 
stunds flygning på låg höjd under 
VMC före landning kan vara till 
räckligt för att smä lla uppkom 
men isbildning. 

Förarens bästa skydd mot dål igt 
väder är god flygtrim , med t onvikt 
på instrumentflygtrim. Viktigt är 

• 	 Användning av UREA-sal t och/ 
elle r sand har alltmer systema
ti se rats sa att målsättni ngen 
"sva rta banor" mer och mer 
kan b li en rea li tet. 

• 	 Utrustnin g anskaffas för att I<un
na ge säkrare prognoser för 
ha lka . Dett a avses ske bl a ge
nom tjärr- reg istreri ng av tempe
ratu r och fukt ighet på lämpliga 
platser i bansys temet. 

• 	 Prov pågår fö r att ta fram fö r 
bättrad utrustni ng fö r att mä ta 
bromskoeffi cien t på bansyste
mel. 

Räkna med halka 

Kör förs iktigt på marken . Håll sto
ra avstand mellan Ilyg planen. An
vänd mekanikerh jäl p på parke
rin gsp lats. Ib land nödgas Du ku
pera och få bogsering fö r att inte 
koll idera med andra f lygplan eller 
materiel (rull tankar , sta rtvä rn etc) . 
Dra dig i n e för dettal 

Frangå ej beordrad landni ngsme
tod och bromsteknik i God land
ning sdisciplin är grundförutsatt 
ning en för att få tillräckligt kort 
rullsträcka även vid då lig broms 
ve rkan. Marginalen är ofta liten 
- in te minst naturligtvis beroende 
på ka rt a banor . Hu r li ten margina
len får ti l låtas bli åligger oftast di 

visionschefen att bedöma . Föraren 
själv måste . när bedomn ingen f 
fandningen misslyckas på o l ika 
satt , alltid va ra beredd att dra på 
oc göra nytt trafi kvarv . 

•• Bromsskärm en skall betrak
ta s som ett nor malt hjalpmedel att 
förko rt a ru l lsträckan. Planera va r
j e landn ing som bromsskärms
landning II 

Ko mbinationen halka och sidvind 
är sarsk ilt s ar att bemäst ra . Fak
torerna bromsskoefficien t, sid
vinds- och motvIndskomposant 
samt banl ilng d skall systematiskt 
" malas in" I din egen "da ta ma
sk in" for att ti llsammans ge en så 
rok t ig bli d som mö Jl igt av land
nln smo jl ighete rna. 

När banan är fläckvis isbe lagd 
innebar detta att den tota l t uttag
bara b romsa f kten är mycket svår
bedömd . Det kravs god flygtr im 
och känsla för bromsreg ulatorns 
begränsning för alt få f ram den 
optimala broms tekniken . Det stora 
antalet punkteringar och utrull 
ningar som inträffa r varje vinter 
pekar pa alt svå righeterna hä rvid 
lag har underskattats. 

• • En tränad tora re kan tack 
vare sin teknik få ut en genom
sni ttl ig t högre b romsverkan an vad 
en 01 rä nad ö rare kan uppna v id 
samma ti llfäl le. De som har att 
beord ra flygni ng, dvs i rege l di 
vis ionsc hefen . måste ta ökad hän 
syn ti ll svårig h?t()n att tillämpa 
optima l broms teknik. 

Hur effektiv än snöröj ningen är 
så går dc t ej a l l tid att trolla bort 
snöva l larn a. Prob leme t är särskilt 
märkba rt på uppställningsplatser 
och i klargöringsomraden. I regel 
kan man undvika ti ll stukade ving
spetsar och dy lika små malörer 
genom att TA DET LUGNT'!' 

I Norrland 

An lalet baser ökar inom milo ON 
och NN , men avstånden mellan de 
som har fl ygp latskont roll är i regel 
stora jämfö rt med förh ållandena 
inom övri ga mil itärområden. 

Dat ta medför spec iella prob lem 
främ st vad beträffar behove t av 

al tarn t, va land ningsplatser. Beho
ve t av att snabbt få fram rappor
ter om vader forsämtingar till ff yg
p ia~ pa I<lg hö jd är också svårt 
a:t ti l lg odose, e ftersom radioräck 
v idden på lägsta höjd från aktu 
ella marks tationer (ft ygbaserna 
samt ' Boden Radar " och " Härnö
sands Radar " ) i nte kan tacka stora 
dela r av Norrland . OFYL nr 896 

19/2 1969 P minner om dessa. 
Atg arder fö r alt fö rbaltra radi o

räckvidden på låg höjd inom Milo 
ON OC ll NN ar under p lanlägg ning . 

• • Flyg ning ska ll utfö ras så , att 
man under så gott som he la passe t 
kan nås fö r brådskande meddelan 
d n_ Divisionschef och enskilda 
fo rare måste va ra noggrant insat ta 
i de möjligheter som (t rots allt) 
fin ns fö r att uppfy lla detta krav. 
Exempel : 

• 	 Transit eri ng med hjalp av andra 
fl ygplan på hög höjd inom om
rådet elle r f lyg plan ur eget fö r 
band , som speciellt åläggs den
na uppgift . 

• 	 Stigning t ill erforderlig hojd . 

• 	 Tillfallig bestallning av AFIS på 
aktuell (-a) krig sbas (-er) . 

• 	 Transitering via civ ila flygkon
tro ll o rg an (t ex Kiruna och 
Umeå) 

• 	 No rska markstationer inom ra
men för SVENOR-sama rb etet 
(se MIL AlP kap 7). 

Flygning i norr 

Under vintermanaderna, särskilt 
februari -april ökar övningsverk 
sam heten inom milo ON och NN . 
Förband ur mil o S, m i lo O och E l 

är peri odvis baserade på baser 
inom ON /NN eller deltar i den s k 
Rajden . 

Ändam<i let med flyg övningarna 
ar ofta att öva låg flygning. De vid
sträokta ödemarke rna ger också 
lämp liga områden här för. I be
gränsad utsträckning kan det ock 
så vara motiverat att för lägga öv
ningarna till fjälltrakterna, särsk il t 
for span ings - och attackföretag. 
Stor restrikti vite t bör dock i akttas 
främst mht den svårnavigerade te r
rängen , och att vädre t är mycke t 
svårbed ömbar t och snabbt växlan
de . Dessut om bör/uppmanas våra 
lIygplan inte onödig tvi s störa fjäll 
tur ist erna II 

Så någ ra fundamentala råd be
träffande f jäl l flygning : 

• 	 Stor res triktion . 

• 	 Endas t i vackert väder; maln 
höjd högre än fjälltopparna, 
sik t över 20 km. 

• 	 Undvik turistan läggninga r. .. 
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Här nedan följer en sammanställning av vissa faktorer, som på

t verkar vinterflygtjänsten, och några kortfattade kommentarer. 
Sammanställningen avser dels att tjäna som underlag för 'tlyg
chefens/divisionschefens genomgång med underställd perso
nal, dels som orientering beträffande vissa ärenden som hand

läggs vid FS och FMV-F. 

Snöröjning 	 Grundläggande för säkerheten på mar
ken. Inga tvära snökanter får förekom

ma. 

Halka 	 Vanligast förekommande på parkerings
platser, banändar och taxi banor nära 

anslutningarna till startbanorna. Sär
skilt förrädisk när blankis är täckt med 
rimfrost eller pudersnö. 

Halkprognoser 	 Anskaffning av utrustning för fjärre 
gistrering av temperatur och fukti·ghet 
på lämpliga platser i bansystemet på
går. Utrustningen kommer att förbättra 
prognosunderlaget för halka och möj
liggöra halkvarning till flygplan i luften. 
Installation vid flottiljflygplats väntas 
tyvärr tidigast till nästa vintersäsong. 

Bromskoefficient 	 Förändras ofta under flygningarnas 
gång. Räkna med att av trafikledaren 
tidigare uppmätt värde inte överens

stämmer med verkliga förhållanden. 
Värme från jetmotorer ger successivt 
försämrad bromsverkan . 

Mätutrustning för Hittillsvarande utrustning anses av fö
bromskoefficienter rarna ge mindre tillförlitliga mätresul

tat. Olika utrustningar har provats och 
jämförts av FMV-F. Proven avses fort
sätta innevarande vintersäsong . Nyan
skaffning till förbanden väntas inte den

na säsong . 

UREA 	 Kommer att få användas på samtliga 
flottiljflygplatser. Reglerande CFV-skri 
velse utkom under oktober. 

Sandning I begränsad omfattning när UREA inte 
har effekt. Regleras på MIL NOTAM B. 

Uppvirvlande snö 	 Håll stora avstånd vid körning på mar
ken. Vänta med starten till dess snö
molnet efter framförvarande flygplan 
lagt sig. 

Kramsnö 	 Räkna med förlängd startsträcka - ca 
20-25 proc redan vid en tum kramsnö. 

Blöt snö kan vålla besvär genom in
sprutning i olika utrymmen på flygpla
net och sedan på höjd frysa till is. 

Markkörning 	 Kör försiktigt med stora avstånd mellan 
flygplanen . Räkna med halka. Bli aldrig 
överraskad av den! Använd mekaniker
hjälp på parkeringsplats. Kupera och 
låt mek bogsera in flygplanet på plats 

- i stället för att kollidera med andra 
flygplan eller stationsutrustning. 

Obruten snöyta 	 Försvårar all höjdbedömning. Måste be
aktas vid lågflygning ll Undviks i land

ning bäst genom ruskning minus banan. 

~ ... Att minnas: 


Nedsatt sikt 

Planevinkel 

Planefart 	 Enligt SFI. Håll alltid "pådragsalterna
tivet" öppet och gå ett e x t r a varv 

om allt inte stämmer. 

Inbromsning Utnytt ja AD-bromsning så långt möjligt. 
"Pumpbromsning " med hjulbromsarna 
rekommenderas, särskilt på fläckvis is 

belagd bana. Var beredd på att nos
hjulsstyrningen har dålig effekt i halka. 

Bromsskärmens Planera var j e landning som broms

användning skärmsl and n ing I Beordra bromsskä rm 
om minsta tveksamhet finns beträffande 

inbromsningen!1 

Sidvind 	 Betydligt svårare att klara både i start 

och landning på hal bana. Broms
skärm?! 

Väderläget 

Alternativ 
landningsplats 

I " gråväder" över obrutna snöytor är 
det ofta svårt att avgöra om man flyger 
med marksikt eller inte . Var alltid be
redd på snabb övergång till instrument

flygning. 

Använd standardplane. Tendensen till 
flackare inflygning s k a II motarbetas!1 

Resulterar lätt i minuslandning som 
vanligen får allvarligare följder vinter

tid. 

Hastiga och ibland oväntade försäm
ringar betydligt vaniigare vintertid. Be
aktas i planläggningen (a lternat iv land
ningsplats), följs upp i luften. Aktivera 

OBC-rappo rteringen!! 

Planera flygningen mht alternativba

sens kapacitet, följ upp läget beträffan
de molnbas, sikt, vindriktning, bromsko
efficient, banlängd, bländningsrisk (lågt 
stående sol) etc. 

Flygtrim 	 Periodvis nedgång pga icke flygdagar. 
Beaktas i planläggningen (övningens 

svårighetsgrad, stegringsföljd etc). 

Isbildning 	 Starta inte med frost-, is- eller snö be

läggning på flygplanet. Var beredd på 
att flygplanet kan ha sämre lågfarts

egenskaper även om isbildning inte 
kan iakttas under flygning. En stunds 
flygning på lägre höjd före landning 
kan vara tillräckligt för att smälta upp
kommen isbildning. Glöm inte att slå 
till flygplanets alla avisningsanordning

ar vid isbildningsrisk. 

Pitotrörs Tekniska svårigheter gj orde att modi

uppvärmning fiering inte kunde komma till stånd 

på flygplan 35 inför denna vintersäsong. 

Strålkastarens Snöfall i mörker är ibland svårt att 
användning iaktta. Varning för bländningsrisk när 

strålkastaren tändsii 

Isolerdräkt Använd a I I t i d isolerdräkt om risk 
finns för uthopp över va t t e n I I I 

FS/Fh fackred 
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betydli gt. Speciel lt vid la ndni ng iDen 22 sept 1969 hemsök
tes Skandinavien aven 
cyklon med en intensitet 
som normalt enbart ut
vecklas i tropikerna. På 
satellitfotot ovan syns cen
trum strax norr Vänern. 
Lägg märke till den tydliga 
"spiral"-strukturen som är 
typisk för tropiska cyklo
ner (hurricanes). 

R
ekordsnab ba vindar 
uppmättes. Värst blås
te det på västkusten, 
där det rädde medeI
vindar på 30 m/sek. 
På f d F9 uppmättes 

39 m/sek i den kraltigaste vindbyn. 
(Halv storm 20,8 m/se k, storm 24,5 
m/sek, svår storm 28,5 m/sek , or
kan 32,7 m/sek). På de flesta flot
tiljer inställdes flygningarna, men 
bl a på FIl hö ll s tjänsten igång. 
Man spaningsflög på låg höjd över 
bl a Västergöt land och Småland. 
Där rådde d<l, vid tiden för sate 1
li\fotot, följande väder: Molnbas 
600 m, C1kl igt med regnskurar , med 
en molnbas på 300 m och si kt av 
S-lO km. 

Nersmutsade rutor 

Flera av de 35 :or som flög på 200 
m hbjd fick frontrutorna så ner
smutsade. att si kten fö rsvårades 

ORKANEN 


,I 

motl jus fi ck man svåri gheter. (4 
DA). 

En förare steg upp till 500 m, 
uppsökte en regnskur och .. tvät
tade' fro ntrutan. En lämplig åt
gärd. 
•• Vad Ilade då fastnat på 
frontrutorna ? 

Troligen en blandning av salt
och jordpar t iklar. Saltpartiklarna 
hade rivits upp öve r Skagerack 
och förts in över land , jordpartik
larna från " lössjorden" i Väster
götland. pga den kraftiga turb u
tensen spreds "smörjan" uppåt så 
att luften hundrata ls meter upp 
blev kr aftigt förorena d. 

Caravelle fick vända 

Närmare havet bestod parti k larna 
hel t av salt. Men också där klib
bade "saltsmörja" ne r rutor på 
civila jetplan som skulle landa på 
Torslanda. De d iri gerades till Kö
penhamn. Torslanda fl ygplats 
stängdes. 

De n veritabla " saltstormen" på 
västku sten orsakade också andra 
skador . korrosion, kortslutning, 
skada pä växtl ighet. Träd och bus
kar blev " bl u na" på den sida 
som ve tte mot havet. 

Li knande fenomen inträffar år
l igen bl a i Ukrai na. Dar kan stor
mar ibland föra iväg lössjord än
da till Sverige . Då kan det falla 
brun e lle r rödlårgad snö v id ost
kusten. 

Var går gränsen? 

samband med höstens mänga or
kaner (ja , under hela den blåsiga 
hösten) har en speciell fråga ak
tual iserals : Vid vilken vindstyrka 
kan fall skärmsutsprång medfö ra 
allvarli ga r isker? 

En llg l in hämtade uppgifter före 
kommer d et varken i USA ell e r 
Canada någ ra normer fö r max 
lrllåten markvind för flygning 
m h t risken vid eventuellt fall
skä rmsutsprång . Man anser i dessa 
båda länder, att det är oreal ',st iskt 
att begränsa flygverksamheten av 
detta ska l. Vindens inverkan be
aktas endast då det gäl ler att kun
na genomfö ra själva flygningen 
med full säkerhe t (t ex sidvinds
komposan t i sta rt och/e ller land
ning). 

• Inom FV har man efterlys t CFV:s 
normer i detta sammanhang . Me n 
det ha r (liksom i ut landet) vi sat 
sig y llerst vanskligt att ange dylika 
normer, bl a pg a att flera and ra 
faktorer måste beaktas (övningens 
r isknivå, underliggande terräng, ut
b ildni ngskrav. flygmateri elens till
förlitl ig het . vädersituat ion i övrigt 
etc). FSI Fh och FMV-F fortsätter 
dock sina stud ier av andra län
d ers ev normer och begränsningar 
för alt rå bätlre underl ag fö r ev 
egna res tri kti oner. Mer därom 
kommer senare att publiceras i 

"Kontakten" . * 
FS/PC 

lädselkombinationen 
måste bli en kompro
miss mellan o l ika 

}{ miljokrav - under 
förflyttn i ng ti II och 
från flygplanet , under 

beredskap i flygplanet. under in
och utkörning, i fl ygplanet under 
flyguppdrag , utanför flygplanet 
nödmiljöer. I det sistnämnda fal let 
stalls motstridiga krav pä klädseln 
jämfart med flygplanets kabinmiljö . 

Vägledande v id val av klädsel
kombination bör vara att ti l lgodose 
ett sådant skydd och en sådan 
komfort under aktuellt foretag att 
besättningens stridsvärde och ut
hållig het icke nämnvärt försämras . 
Samt idigt måste klädseln tillgodo
se kravet på god överlevnadschans 
i tänkbara nödmiljaer - utan att 
ge framtida men . Som bekant är 
möj l igheten att ändra (variera) 
klädselkombinationen under ett fö
retag liten och beroende av utrym
met i ytterdräktens f ickor, nöd
packe och kab in . 

I valet och kvalet 

Man ställs alltså ibland inför svä
ra klädsel val. Ett exempel : Under 
värmebölja i maj görs upprepade 
låghöjdsföretag över hav med låg 
vattentemperatur - isolerdräkt el
ler inte ? Isolerdräkten kan med
föra en sådan värmebelastning på 
besättningen, att den i sig innebär 
en flygsäkerhetsrisk . För alt und
v ika denna flygsäkerhetsrisk tv ing
as besättningen aVbryta uppdra
get eller minska antalet uppdrag 
per besättning och dag. Det v ill 
säga stridsvärdetluthållighelen ned
går märkbart Ii II förmån för ökad 
överlevnadschans i en nödsitua
tion. Förutsatt att if rågavarande 
övning b ör utföras, få r r iskerna 
som vanligt väg as mot varandra 
i det speciella fa l lel. Hög efter
spani ngs- och räddningsberedskap 
kan kanske göra överlevnadsc han
sen acceptabel även utan iso ler
dräkl. 

Det är svart att uppställa gene
rella regler i dylika fall, vilket 
doc k In te bör tolkas så att den 
ensk ilde sjalv skal l avgöra om 
iso lerdräkt skall bäras eller inte. 
Ovningsledning (di visionschef) har 
vanligen det bästa underlaget för 
ett riktig t besl ut i denna fråga . 
Härt ill kO" Hner att endast reella 
sakskäl bor inverka och inte be
kvämlighetsskäl. (Inte att förväx
la med tidigare nämnda komfort. 
Syftar snarare på t ex motvilja att 
bylta på sig , svettas, ta hand om 
svettiga kläder, tvätta och duscha 
sig , allt kanske under viss lids 
press och stundta ls under prim i tiva 
orh ~l la n den - t ex små U rymmen 

i skäp och omklädnadsrum) . 

Välj rätt känga 

Det m!lste finnas plals för luft 
kängorna - annars håller de inte 
vårmen. Man kan oc kså uttrycka 
det så, alt man skall ha det så 
rymligt i kängan, att man kan v if
ta med tarna. Man fryser då inte 
sa lalt om fölle rn a när det är kallt. 
Därfor brukar metoden att ta på ett 
extra par strumpor under sockorna 
när det är mYCket kallt ule m o t
v e r k a syftet. 
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* * En flygförares klädsel (hans kombi
nation av klädespersedlar) bestäms främst 
av de olika miljökraven - i viss mån även 
av gällande uniformsbestämmelser. Mil
iön under ett och samma företag kan va
ra mycket varierande - speciellt vid ex
trema ytterlufttemperaturer. Härtill mås

te läggas de olika nödmiliöerna. * Här 
töljer en presentation i ord och bild av 
Din aktuella , personliga flygutrust
ning . . och några råd i anslutning där

till. 	 * * * 
Personlig 
flygutrustning 

- en orientering om KLADSEL 


~ För övrigt finn s natur ligt vis en 
grans uppåt i va l av kängstorlek. 
För stora kängor g lappar, vec kar 
sig och o rsakar skavsår samt mins· 
kar dessutom flyg- och bromskäns
lan i fötterna . 

Arm ens och marinens fl ygfö rare 
använder vid krigsövningar och 
vintertid företrädesvis en för armen 
och marinen fastställd speciell 
fältuni form, påminnande om pan
sartruppernas. Den kallas fåltjacka 
resp fältbyxor m/59-flyg. Marinens 
helikopterförare använder ibland 
flottans svarta stöve lkängor med 
snabblås. I övrigt används samma 
speciella flygbeklädnad so m in om 
flygvapnet. 

Sortimentet . .. 

. . av "Kronans" beklädnadsper
sed lar är mycket stort och därför 
svart att överblicka och hålla reda 
på fcir den enski Ide. En de l pe r
sedlar redovisas so m flygmateriel 
oc h en del so m intendenturmate
rieI. Av sistnämnda typ är en del 
pe rsed lar tillverkade för att tillgo
dose den flygande personalens 
speciella behov, medan and ra är 
av typen "manlig personlig grund
utrustn ing" och såtedes även är 
avsedd för icke flygande personat 

Pa nästfciljande sidor (28-29) 
presenteras de mest aktuella be
k lädnad spersedla rna för flygande 
personal i bild och text. 

•• För att Du skalt va ra ända
målsenligt klädd vid flygning 
och härigenom uppnå bästa strids
värde , ulhållighet och säkerhet 
fordras alltså tillgång på fJygrik
tiga klädespersedlar. Men nästan 

lika viktigt är att Du tar god tid 
på dig fcir omklädsel och ges vä l 
tilltagna klädes utrymmen samt i 
samband därmed har goda hygie
niska förhållanden! Onskemål som 
Din tjäns t kräver och som inte får 
negligeras II (Av ekonomiska skäl 
har det dock hittills tyvärr inte 
varit möj ligt att modernisera om
klädnadsrummen i ön skvärd tak!.) 

Det har visat sig av allra stö rsta 
betydelse att o m k I ä d s e I för 
flygning görs med största nog
grannhet och målmedvetenhet. 
Slarv med detta moment kan få 
öd esdigra konsekvenser I - Ham
nar Du i vatt en med "isolerdräkt 
82" utan att huvan sitter exakt som 
den skall på huvudet, kan detta 
innebära att Du utsätts för värre 
risker än vad som skulle ha bli vit 
fallet u t a n isolerdräkt. Dräkten 
kan vattenfyllas och drunknings
risken blir överhängande. 

Kom ihåg att s' n ö r a flygkäng
orna ordentligt! Vid utskjutning 
och fallskärmslandning är risken 
för fot- och benskador stora med 
s larvigt åtsnörda kängor. 

Du måste undvika att bära pri 
vata plagg av syntetfiber närmast 
kroppen! Ri sken för ökade bränn
skador är betydande. - Samman
lunda gäller flygning med u p p
k a v I a d e ärmar på sommarflyg
dräkteni Skönare och s a s ärti 
gare (= "tuffare") - men farli 
garelI 

Kombinera inte stickade y lleun
derkläder med sommarflygdräkten! 
Det ger inget skydd mot vinden, 
ger sto ra värmeförluster. - Se till 
att Du får Dina ktädesplagg tvät
tade och lagade I tid!! Det kan ha 
större betydetse än Du anar .. . 

(Dina kläder i text & bild 

Grundregler 

Betydelsen av noggrannh et kan 
illustreras med ett utdrag ur en 
flottil j rapport. Det gällde badprov 
med isolerdräkt: "Om vattentäta 
blixtlåset på isolerd räkten inte 
stängs helt - om bara några milli 
meter återstår - sprutar vatten In 
som från en fontän". 

Grundregler v id kläd se l mot kyla: 

Närmast kroppen: rena, torra, 
svettabsorberan
de, porösa 
plagg; 

däröver: ytte rligare porö
sa plagg (fler
skl ktsprincipen), 
som innehåller 
mycket luft 
alltså inte 
sitta åt; 

och 
får 

ytterst : vind och/eller 
vattentätt plagg. 

Även nacke och huvud måste 
skyddas! Försök har visat att vär
meförlusten från oskyddad nac ke 
och huvud i kylig omgivning med
för en stor del av kroppens tot ala 
värmeförlust I - OBSI Glöm ej bort 
att vid lufttemperatur av t ex 0° 
och en vi ndhastighet av 10 m/sek 
är k y I e f f e k t e n den samma 
som -150 i vindstilla!! 

Nyheter 

Nedan red ovisas några pågående 
eller planerade klädesaktualiteter : 

1) 	 " Isolerdräkt 82" framtagning 
av tillsats som medger venti 
lation - när an ordning härför 

se sid 28-29!) ~ ~ ~ 

även införts i de olika flyg
planversionerna; införande av 
låsanordning i stängt läge till 
vatt entäta blixtlåset; förbätt
ring av de ktistrade sömban
den på de vatt entäta strum
porna. 

2) 	 Anskaffning av ytterl igare ett 
stort anta l isolerhandskar (3
f ingertyp av neopre n). De nya 
handskarna är försedda med 
kon formad krage för att lätta
re kunna tas på och av. 

3) 	 Anskaffning av ny sommarflyg
dräkt i nytt betydligt sI iIstar
kare (högfartsutspräng) och 
brandhardigt, grönt tyg (s k 
nomex-väv). 

4) 	 Framtagn ing av ny typ av g
dräkt. Denna avses få liknan
de väv som den nya sommar
flygdräkten samt bli mer "in
byggd" och bättre konfektio
nerad, så att man skall kunna 
uppträda i den mellan flyg pas
sen, t ex i ordersal. 

5) 	 "Vid behovs " -modifiering av 
underdräktsjackan fö r använd
ning utanpå flygdräkten - in
nebärande blixtlåsknäppning 
och gradbeteckning . 

6) 	 Tjänsteprov på förband med på 
underdräktsjackan påsydd huva 
(= vindskydd, nödutrustni ng s
detalj). 

7) 	 Fö rbätt ri ng av " innanmätet" 
(kraschskydd) till "hjätm 111" 
och hållfastare vis i r till både 
hjälm 111 oc h 112. Införande 
av snabblosskopp ling av syr
gasslangen till n ack l ~sen för*"hjälm 112" . 

FMV -F-FL3 
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Fig 4 ~ 
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Fig 1: 	 Ffg 3: 

1. Benämning : 	 Nätt röja (Brynja) 1. Benämnin g: Gymnastiktröja , kort ärm 
2. Beteckning: 	 M7321 - 124000 2. Beteckning : M7321-111000 
3. Färg : 	 Vit 3. Färg: Vit 
4. Material: 	 Bomull 4. fvlater ial: Bomull 
5. Antal storlekar : 	 4 5. Antal stor lekar: 4 
6. Materiel: Intendentur 6. Materiel: Intendentur 


Fig 2 Anm. Ateranskaffas inte. Alt . gymnast iktrö ja utan ärm M7321-121000. 


Fig 2: 	 Fig 4: 
1. Benämning: 	 g-d rä kt 1. Benämning : Undertröja , kanalstickad (lång
2. 	 Beteckning: M 7381 -020000. -030000. -040000, ärmad) 

-050000 2. Beteckning : M7321-102000 
3. Färg: 	 Grön 3. Färg: Vit 
4. ,\ later ial: 	 Nylon 4. Malerial: Bomull 
5. Antal stor lekar: 	 3 5. Antal storleka r : 4 
6. Mater iel: 	 Ftyg 6. Materiel: Intendentur 
Anm : 	 g-dräkt -040000 är försedd med kardbo rrl åsning Alt. grilbrungron u"de rlröja M7321-131000 (rund stickad) . 


g-dräkt -050000 ar avsedd för fpl 350 E F. 


Flg 5: 	 Flg 6: 

1. Benämning: 	 Yllet röj a gdr (a npassad för 1. Benämning : Underdräkt, jacka 
CJ-drakt) 2. Beteckning: M737:;'-201000 

2 Beteckn ing: M7321-202000, - 203000 3. Färg : Grön, vit, o range 
3. Färq: 	 Olivg rön 4. Ma te ria l: Bomull + ylle (kambrick) 
4. ~I~s.terial : 	 Ylle 5. Anta l sto rlekar : B 
5. Antal sto rlekar: 	 4 6 . Materiel: Intendentur 
6. Maleriel: 	 Inlendentur Anm. Knapp -stängning eller vid behov blixtlåsstängning 
Anm . Senare utfö rande utan handmuddar. (som ytte rplagg ). 

Ffg 7: 	 Fig 8: 

1. Be näm11i ng: 	 Kortkal songer 1. Benämning : Lång kalsonger, kanalstickade 
2. Beteckning: 	 M7322-131000 2. Beteckning: M7322-102000 
3. Färg : 	 Vit 3. Färg: Vit 
4. Material: 	 Bomull 4. Material: Bomull 
5 . Antal storlekar: 	 4 5. Antat sto rlekar: 4 
6. 	 Materiel: Intendentur 6. Materiel: Intendentur 

Alt. Långka lsonger M7322-103000. 

Flg 9: 	 Ftg 10: 
1. Benämning: 	 Underbyxa. fl 1. Benämning : Underdräkt, byxor 
2. Beteckning: 	 M737:;'-212000 2. Beteckning : M737:;'-211000 
3. Färg: 	 Olivgrön 3. Färg: Grön , vit , orange 
4. Material: 	 Ylle 4. Material: Bomull + ylle (kambri ck) 
5. Anta l storlekar: 	 4 5. Antal storlekar : B 
G. Materlet: Intendentur 6. Ma teriel: Intendentur 
Anm . Senare utförande utan lårbenshål. 

Fig 9 Fig 10 

\ 

l 
Fig 	8 



• 1, Benamning : ...... 2, Beteckning : ...... 
3 Färg : 

OJ 4, Materi al: 
5, Antal stor lekar:u:: 6, Materiel: 

1. Benämning : 
2, Beteckning : 
3, Färg : 
4, Material : 
5, Antal storlekar: 
6, Materiel : 

1, Benämning : 
2, Beteckning: 
3, Färg: 
4, Material: 
5, Antal s!orlekar: 
6, Materiel: 

1, Benämning: 
2. Beteckni ng : 
3. Färg : 
4. Material: 
5. Antal sto rlekar: 
6. Materiel : 

/
,j 

/ 

Fig 'il : 
Flyghandska r, sommar 
M7331- 751000 
Vil a 
Skinn, ofodrade 
5 
Intendentur 

Fig 13: 
Inners trum po r 
M7323-D33000 
Bia 
Yl le 
2 
Intendentur 

Fig 15: 
Fl ygd rakt , somma r (t /59) 
M737S-301000 
Beige 
Bomullspopli n 
8 
Intendentur 

Fig 17: 

•~ 

C'\JC") ...... ...... 
OJOJ 
u:: u:: 

Isolerhandskar (3-ringermOdell) 
M7332--606000 
Svarl 
Nylonpren 
3 
Fl yg 

Anm , Senare utlörande med tra tt formad krag e 

Fig 19 : 
1, Benämning: Fl ygkangor 
2, Beteckn ing: M7336-162200 (162B) 
3, Färg: Svart 
4. Material: Läder 
5. Antal sto rlekar: 8 
6, Materie!: Intendentur 
Alt. flygkängor 162A el ler 163A (ej fpl 35, 37), 

Fig 21: 
1, Benämning: Flygdräkt, vi nter 
2, Beteckning: M7375-101000 
3, Färg : Sandfärgad 
4, Material: Bomullsgabardin 
5, Antal stor lekar: 8 
6, Materiel: Intendentur 

1, Benämn ing : 
2, Beteckning : 
3, Färg: 
4. Materia l : 
5. Antal storlekar: 
6. Materiel: 

1. Benämn ing . 
2. Beteckning ' 
3, Färg : 
4, Material: 
5, Anta l storlekar: 
6, Materiel: 

1. Benämning: 
2. Beteckning : 
3, Färg: 
4, Material' 
5, Antal storlekar: 
6, Materiel: 

1, Benämning : 
2, Beteckning : 
3. Färg: 
4. Material: 
5, Antal storlekar: 
6. Materiel: 

Fig 12 : 
Flyghalsduk 
M734!;--220000 
Röd, blå, gul, v it , 
Siden 
1 
Intendentur 

Fig 14 : 

svart 

Flyghandskar , vi nter 
M7331-701000 
Brun 
Skinn , fodrade med ylle 
5 
Intende ntur 

Fig 16 : 
Ytterstrumpor, fro tte 
M7323-G53000 
Vit 
Ylle 
2 
Intendentur 

Fig 18: 
Isolerdräkt 
M7375-820000 
Grön 
Bomull (special impregnerad} 
10 
Flyg 

Alt: M7375-402000 fä idre typ) 
M737!;--810000 (återans kaffas ej) , 

1, Benämning : 
2, Beteckn ing ' 
3, Färg : 
4, Material : 
5, Antal storlekar : 
6. Materiel : 

1. Benämning: 
2. Beteckning: 
3, Färg : 
4, Materia! : 
5, Antal storlekar : 
6, Materiel: 

Flg 20 : 
Tr ikåmössa 
M7346--711000 
Grön 
Ylle 
1 
Inlendentur 

Fig 22: 
Bottiner 
M7338-Q01000 
Svart 
Gummi 
6 
Intenden tur 

Fig 14 • 

Fig 21 Fig 18Fig 20 (överst) Fig 22 Fig 19 



* * De flesta förknippar säkert begreppet flygsäkerhetsrutiner 
med DA-systemet, vilket bara delvis är riktigt. I driftstörnings
uppföljningen finns ett antal delrutiner som naturligtvis räknas 
hit . Men även personal- och flygtidsuppföljningens delrutiner 
hänförs till flyksäkerhetsrutiner. Uppföljningen av den flygande 
personalens utbildning och flyg trim utgör viktiga hörnstenar i 
flygsäkerhetsarbetet. +: Det faller sig därför naturligt att denna 
del av databehandlingen betraktas som flygsäkerhetsrutiner, 
särskilt som en hel del av informationsunderlaget på tlygbe
skedet är gemensamt för alla dessa rutiner och ett nära sam
band finns mellan driftstörningar, personalstatus och flyg

tid. 	 * * * 

Våra flygsäkerhetsrutiner 
Vad är det? 

N

är DA-systemet inför derlag får utbetalning av ftyg kedjan Vi d tota lhaveri, an nan ska

des var målet att bred till agg. 	 da och til lbud kan vanligen här
da informationsunder Hur har då flygsäkerhets rutIner ledas till: 
laget om förarens och na lyckats uppfylla de m ~1 som en 

• 	 människan
materielens funktion gäng uppställdes? Har mar. vu n

• 	 maskinen (flyg materie len) och om övriga faktorer nll de fördelar som man räknade 
som inverkar på flygsäkerheten. med att databehandl ing av tlygsä • mil jön . 
Det anafysunderlag som ulred kerhetsi nform ati onen skulle med Det är d ärför natur l igl att infor
ningsrapporter efter totalhaverier töra? I stort set! kan man nog mationsinsamJi ngen inr ik tas på 
och andra driftstörningar med säga att så är fal le t. Men det be dessa områden. 
skador erbjuder ansågs vara för tyder inte aU fl ygsäkerhe tsrutiner
litet. En fortlöpande uppföljning na är full ändade. Dri ftserfarenhe Uppföljningoch anatys av fl ygsä!<erhetspro ten har vis at att det II nns brister i 
btemen var inte mÖJ lig enbart på systemet. Nya krav på utnyt t jande När det gäller människan, ell er 
dessa informationer. Med hj lp av möjlighete r har fram komm it både i det här fal let den fly gande per 
DA-systemet v ille man uppnå et! från förband s hå I och inom flyg sonalen , är det främst föl jande in
säkrare underlag för fårbättringar staben . Filosof in kring rutinernas format ioner som bedöms värdeful
på olika områden som rör fl yg uppbyggnad och p resentation av och efterfragas :la som 
tjä nsten, såsom utbildn ingsmeto tillganglig Info rmat ion måste na

• 	 vanliga fel anknutna 1011 utbilddik, föreskri ft er för fl ygtjän sJ, fl yg turl igt vis anpassas t ill detla. I prin 
n ingsperiod och/elle r Jlygplan 

materielens utformn ing , hja lpmede l c ip to rde flygsä kerhetsrut inerna al 
typ 

etc. 	 drig bli fullä ndade . Ändrade eller 
nya kra v kommer säkert ständigt • skillnader i fe ifunktIon hos oli 

ka 	 utbildningskategorierup p ti l l di skuss ion . Av kostnads
Ändamål kai måste man dock va ra restrikti v • flyg t ider. flyg k lassi fi kati on oc h 

n ' r det gälle r ingrepp i dataru larmfunkt ion vid fö r lagt flyg
Personal- och flygtidsuppfö lj ni ngen 

tiner. 	 tidsuttag
avser att hj älpa förbandsch eferna 

i deras arbete med flygsäke rhets • lakaru ndersökning och under 


bedömning av underställd perso
 tryc kkammarprov.Filosofi 
nal. Flygförarkortet skall också ---------------- Vad beträffar materi elfunktionen 
kunna tjäna som avlämningshand Flygsaker hetsin formation behövs fö ljs driftstörningar som bedöms 
ling beträffande flygtjänsten vid vid silval förb and som staber. Nå påverka flygsäkerheten upp dels 
personalens flyttning mellan olika gon stårre skill nad på informa v id förband och dels v id fl ygsta
förband och säkerställa en kor tion sbe havet i o l ika instanser är ben . dar ma n fär en samlad över
rekt information om vederböran det egen tlige n inte. De enda av bli ck av läget i hela f lygvapnet. 
des kvalifikationer och flygtrim. vikelser som är aktue l la är vi ss (Detalje rad mater ielu ppfö ljning ro

Personal- och flygtidsuppfölj- anpassning av tillgängligt infor ran de a I I a fe lfu nktione r på ma
ningen utnyttjas även för andra mationsunderlag i det ena eller te riel en sker vid FMV-F med hjäl p 
ändamål, nämligen som analys andra fallet. av andra ru ti ner). Av sä rski l t in
underlag v id FS/Fh och som un- De faktorer som bildar orsaks- tresse i flygsäkerhetsarbetet är: 
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• 	 materiel fel med anknytning till 
resp lI ygplantyp 

• 	 materielfel p å speciella system 
och del komponenter 

• 	 mater ie lutformning som försvå
rar fö rarens funktion. 

Många olika miljöfaktorer påver
kar fl ygsäke rheten . Behovet av in
formalion om dessa är i huvudsak 
intäckt i DA-systemet med hjälp 
av olika koder, framför allt hän
delseförloppskoden. Gångna ärs 
analysarbete har dock påv isat vis
sa brister i detta avseende som 
också bekräftas av de onskemå l. 
som fram kommit från förband shåll 
mht utvecklingen i fl yg tjänsten . 
Det Iramstär som särskilt angelä
get att ås tadkomma : 

• 	 detaljerat samband mellan drift 
storning och övningsmiljö 

• 	 inriktn ing av rapporteringen mot 
viss a övningstyper som bedöms 
särski It riskfyllda . 

Systemrevidering 

För alt t il lgodose de krav och öns
ke mål som här har berörts fordras 
vissa förandringar och komplette
rin gar av flygsäkerhetsrutinerna. 
En del av dem kan införas tämli 
gen enke lt genom att man ändrar 
instruktioner eller lillgriper manu
el l bearbetnin g . Andra kräver Om
faltande och kostsam t systemar
bete. var fö r det kommer att ta be
tyd li g t län gre ti d Innan dessa kan 
komma i drllt. För att få tillgång 
till den i många avseen den mer 
detaljerade informatio nen som öns
kas, måste förstås i motsvarande 
grad mer specif icerade uppgi fter 
matas in i systemet. Den fl ygan de 
personalen kommer att medve rka i 
delta, vi l ket ~v som liga kanske kan 
up pfattas som onödigt krånglig t 
och be lastande. Har man bakgrun
den till förändringarna klar för sig. 
bl i r de kan ske lättare att accep
tetn. 

För divisionschef och förare bl i r 
förändringarna pa lIygbeskedet 
mest patag l iga. Här maste koderna 
tö r uppdrag och utbildningsperiod 
utokas och nya koder för övnings
fas och övn ing snummer enligt ut
bildningsanvisningarna införas. Ko
den för bvningsfas medger betyd
ligt större möjligheter att anknyta 
dri ftstörningen till en viss miljö än 
hltt ol lsvarande operationsfaser. Av 
dessa är "ovrig flygning" nämligen 
elt alltför omfattande begrepp för 
all man skall kunna härleda drif 
störningen till viss typ av flygning. 

Nyheter 

På dri ttstörningsanmälan avses 
också införas uppgift om aktuell 
di vision dar f lygni ngen beordrats, 
fö r alt driftstörmngsrapporteri ngen 
skall kunna ställas i relation till 
diVis ionens utbi ldningsverksamhet, 
ovn ingar personalkategorier etc. 
Yl terligare en del ändringar, som 
inte redovisas här. blir dessutom 
aktue lla på f lygbeskedet. 

Flygförarkortet och lIygtidskortet 
komm er att ulga i sin nuvara nde 
form och ersätts med etl nytt b e 
s ä t t n i n g s k o r t. Anledning 
härtill är att flott i ljc he fens åliggan
d e att införa fl ygsä kerhetsutlätande 
på flygfbrarkortet har v isat sig fylla ~ 



~ litsn elle r ingen funktion - och 
kan därlör upphöra . I och med 
delta linns inga "känsliga" upp
gifter på kortet , utan det kan di
str ibueras öppe t till all persona l 
och behovet av särskilt flygtidskort 
försvinner . 

Kompletteringar 

Flygtidsuppgilterna behöver kom
pletteras med redovisning av alla 
för den enskilde aktue ll a flygplan
typer och med uppgifter om se
naste flygdag p å v,HJe f lyg plantyp 
samt förband där lIygningen ägt 
rum . Dessa uppg ifter efl erf rågas 
ofta vid omplacering av personal 
ti II annat fö rband , dessutom i sam
band med återinflygning efter långt 
uppehåll på en typ och v id haveri 

ut redni ng ar. 
dverva kning av det total a f1yg

uds ultaget avses bibehållas (dock 
med andra normer) och berör tilf 
en början end ast BFSU, AFT och 
SFT 2. Får en förare anmärkning 
på sitt flygtidsultag ska ll det ålig
ga fl ot ti Ij chef (mo tsvarande) att 
avge en nölaktig fö rklarin g om or
saken till alt hans u nder lydande 
perso nal inte tagit ut s in flygt id. 
Ta nken bakom delta är att ansvaret 
för att flyg tjänsten bedrivs enligt 
CFV:s normer inte e n b a r t skall 
ligga på de n enskilde föraren, utan 
alt resp chef skall följa upp flyg
tidsuttaget och genom planering 
av övriga arbetsuppgifter tillse att 
till räck l ig arb etstid avsätts för flyg
t jän st. 

Uppgilter om läkarundersökn ing 
och undertryckskammarprov behö
ver också f i nnas på besättn ings
kortet - i fo rsta hand för att un
der latta uppfÖljningen vid förba nd 
av att utfärdade bes tämmelse r ef
terlevs. Slutligen kvarstår tidigare 

fl ygk lassIfikation ("grön ", "vit") 
som asätts all flygande perso nal. 
Möj l ighet måste finnas att införa 
en fly gklass för va rje ak tuell fl yg
plantyp. 

Statuskvitto 

Med ovan ski sserade uppgifter på 
besättningskortet kommer det all 
tid att fi nnas en aktuell verifika
tion p att varje man I flyg tjänst 
uppfy ller av CFV utfärdade normer 

beträf fande flygt idsuttag och medi
cins k status. Man kan säga att 
besättnings kortet kommer att mot 
svara den ci vi le pil otens fl ygcer
tifikat. 

dvriga planerade fö rändringar 

berör huvudsak DA-syse mets 
"output". Innehåll och redige ring 
kommer att anpassas efter de prin
c iper om uppföljning av männi
skan , maskinen och miljön, som ti 
digare har behandlats. Avsi kten är 

också att göra vissa li stor mera 
"l ättsmälta " och di rek t använd
bara i förbandens flygsäkerhets
arbete . 

De t är ännu fö r tid igt att ange 
när ovan skisserade förändringar 
kan införas. Den slutgiltiga ut
formningen blir beroende av för

bandens synpunkter och är där
för inte helt definitiv . Dessutom 
kom mer nog tyvärr systemarbetet 
beträffand e de s törre ändringarna*att kräva ganska lång tid. 

FSIFh fack red. 

* * Den av ÖB i juni 1968 til/satta arbetsgruppen för utredning 
av vissa frågor kring krigsmaktens helikopterverksamhet av
lämnade sitt betänkande i mars 1969. Efter remissbehandling i 
FMV och försvarsgrensstaberna har C Fst funnit att en viss 
överarbetning fordras innan utredningen kan överlämnas till 
chefen för försvarsdepartementet. * Överarbetningen som 
skall utföras i försvarsstaben tar främst sikte på att åstad
komma större samordning av verksamheten inom hela krigs
makten avseende organisation, utbildning och underhålls
frågor. Härvid avses speciellt studeras förhållandena i milo Ö 
och milo ÖN beträffande möjligheterna till samordning av flyg
vapnets och marinens resp flygvapnets och armens helikop
terverksamhet. Överarbetningen är eventuellt klar innan års

skiftet. 	 * * * 

Flygvapnets helikoptrar 
viktig ingrediens 
vid all räddningstjänst 

R
äddn ingstjänst är ett 
vidst rä ck t begrepp 
som innefattar ett kom
plext fält av aktiviteter 
i nom flera o mråden 

alla i avsikt att und
sä tta människor som befinner sig 
i nödsituat ioner. Krigsmaktens in 
tresse för (engagemang i) olika 
forme r av räddn ingstjäns t med he
lik op ter har dels gamla anor och 
har dels framkommit genom en 
nära anknytning till egna speciella 
räddningsproblem. 

För krigsmaktens rädd ningsve rk
sa mh et kan na gra olika typer av 
uppdrag def in ieras: 

• 	 Flygräddning - räddning av be
sättn ing och passagerare frå n 
have rerade flygplan . Flygrädd 
ning kan bli aktuell över både 
land och hav. 

• 	 Sjöräddning - räddning av be
sättning och passagerare från 
have rerade fartyg oc h båtar e 1
ler från sådana som kommit i 
nödläge av någon form. 

• 	 Fjälträddning räddnin g av 
människor so m överrumplats av 
dåligt väder eller gått vilse i 
fjäll en (ödemarksterräng). 

Som framg år av ovanståe nde kan 
de o lika uppdragsformerna till sin 
karaktär lätt överg å i varandra . Så
ledes är fl ygräddning över hav 
myc ket närbes läktad med sjörädd

nin g, likso m fl yg rädd ning öve r 

land helt kan få karaktär av fjäll 
räddni ng. 

Handlingsprinciper 

Under fred är gällande pri ncip att 
insats för räddande av nödställd 
görs med till buds stående lämp
liga resurser . 

Flygräddningstjänst över hav ut
förs t ex av f lygvapnet bit rädd av 
marinen, lotsar, civila fart yg och 
båtar m fl. Vid fl ygräddning öve r 

land kan utöver fl ygvapnet delta 
armehelikoptrar, mili tä ra förband, 
pol is . c ivila f lygföretag (he likopter
företag) m fl. 

Sjoräddning utförs av Sjöfarts
verket , Tullve rket, Luftfartsver
ket , Tel everket, Rikspolisstyrelsen, 
Sve nska Sälls kapet för Räddning 
af Skeppsbrutna sam t enheter ur 
flyg vapnet och marinen. - Poli sen 
kan för fjä llräddning rekvirera 
h jälp fran mi litära förband. 

Flygräddningstjänst 

Kn ng all flyg ve rksamhet, civil som 
militär, har byggts upp om fattand e 
säkerh ets - och räddningssystem. 

Vid konstruktion av nya flygplan 
och dessas delkomponenter har 
säkerhetsaspekterna fått alltmer 
framträd ande plats. vilket re su l te
rat i en med aren ökad driftsä
kerh et. Paral lell t med denna ut
vec kling har stort i ntresse äg nats 

åt möjligheter till räddning av be
sättningar och passagerare, om 
haverie r uppstår. Som exempel kan 
nämnas: 

., katapultstolar för krigsflygplan, 

• 	 flygdräkter med inbygg da rädd
nin gsegenskaper - som tryck
och isolerdräkter, 

• 	 livbåtar och flytvästar till om
bordvarande på civ ila och mi
li tära flyg plan, 

• 	 utrustning för tokalisering av 
nödställda (Diana/Sarah-appara
ter) . 

Raden av ålgärder får inte sluta 
i och med en lyckad nödland ning 
efler ett lyckat fall skärmsho pp. 
Bland de nödstäl lda kan finnas 
skadade , i öd emarksterräng kan 
svår igheter f innas att komma I 
kontakt med bebyggda områd en 
samlidigt so m hunger och kyla 
utgor fa ro mome nt. Befinner sig 
den nödställde i vatt ne t (e ller I 
li vbåt på vattnet), är situationen 
särs kilt krilisk då (specie llt på vå
ra breddgrader) den låga temp e
raturen i vattnet och luften har 
starkt nedkylande effekt. - Som 
en sista länk i räddningskedjan 
krävs alltså goda resurser för alt 
kunna undsätta överlevande efter 
ett flyghaveri . 

Spec iella krav pil flygräddnings 
tjänsten s resurser oc h organisat ion 
kan ställas av: 

f · 
• 	 biologiska (med ic inska) skäl, ~ 
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~ • 	 den nödställdes tekn iska utrust under stö rre de len av året bara 
ning, och en kort tid som star till förfogande 

• 	 psykolgoiska skä l . för en räddningsi nsats (med un 

danlag fo r sommartid) om 

man förutsatter att den nödstä llde 


_ Biologiska-0 krav kan utnytt ja sin livbat. 
Sammanfattni ngsvis kan konsta Det aktu el la eller fö rvänta de all 


mänlill stånde t hos de n nödsläiide 
 te ras att en nödställd som befinner 
sig i vatten (skadad e ller inte) ärsläller vad som nedan kalla s " b io

i den ogyn nsammaste si tuation en.
logiska krav " på fly gräddn ings

var för de tta räddningsfall måste
tjänsten . De bio logiska k raven ka" 

anses SOm del nonng:vande vid
uppstå pga: 

dimensionering av en fl yg rädd


• skado r, 	 ningsorg an isat ion. 
• nedky lni ng (luft , vatte n, sn ö), 

• hunger/ tö rst. 
Tekniska krav 

Skador kan inlraffa både pä be

sättning och passagerare i tl ygp lan Pil en fl yg raddnlngshelikopter mås


som nödl andai och på sädana be te ställas vis sa tekniska krav i form 


sä ttningar som lämnat fl ygplan av prestanda och ti ll äggsu trust

med fallskärm . n ingar. 


Hunger och törst ar, mht klimatet Aktionstiden maste kunna uppfyl


va rt geo grafi ska om råde, inga la kraven i en bed ömt norma l upp


fa ktorer som fordrar ett mycket dragsprofil. Denn a bestar av fyra 


snabbt Insättande av räddni ngsak  de lmoment: 


tioner. Däremot kan , om tiden till 
 4Ii anllygning .:I.räddni ng b lir a l ltfö r lång , u t  ..• sbkning i aktue ll t om rade 
m a t t n i n g medföra minskade 	 Ce bärg nin g
möjligheter för den nödstä llde 	 E

@ återflygning. 	 .. 
- främs t gen om att han (hon) då ~ 


utsätts fbr större risker i andra av K raven på tillgänglig tid fo r an


seenden samtidigt som mojlig he oc h åte rfl ygning ka n va r ieras mht DI
 
te rna att sjä lv aktiv t delta i radd  antal et helikopt ra r for flygrädd ~ 


ningsarbetet mi nskar . ningstjänst och dessas baseri ng, ~ 

Obvningsområdens sto rlek, operati va 


• • Den inverkan som ky la (vät a) 
 synpunk ter m m. Detta moment tas 	 ii 
har på en nödstalId är däremot 	 .. 

upp senare. 	 O
lätta re att beräkna och här ställs 	 ...

Bärgningstiden va ri era r mht an
de största påvisbara kraven på ett 

talet nöds tällda, men som krav
snabbt insättande av rädd ningsak

norm 	 ka n anvädas de erfarenhe (Sarah) fbr inpejling är söktiden • den nödställde tapp ar e ll e r slär 
tioner. 

ter som framkom mit under de praktiskt tag et försumbar. Militara sönder sändaren , 

Nedan återges tabell på över lev 


gångna aren. Dessa re sullera r i att 	 förare och nav igatb rer är i dag ul • hög sjö ger "rörligt " lobdia
nadstider i vatten run t va ra kuster 

fr c n upptäckt (optisk) av den nöd ru stade med den na nödsändare gram varvid inpe jling sta rkt för
och under olika årsti der. Tabellen 

sta llde till det att bärgningen är och rädd n ingsheliko ptrarna (HKP 1 svåras , 

gäller för nödställd med iso ier


slutförd åtgår en tid på ca 15 min . 	 och HKP 4) har mottaga re. För • den nödställde lyckas i nte " ta 
dräkt. 	 - Nämnas skall att över

Tillgång till denna flygtid måste c iv ilt bruk fi nns sändarut ru stni ng sig upp" i livbåten. 

levnadsmöjligheterna tör den nöd


således minst i ngå i uppdragspro a r, men användn ingen ar tyvärr
stä llde endast är ca 50 proc - dvs 	 Man bö r därlör inte dimens ione 

filen . inte spridd i någon högre grad . 
a tt om den nödstä llde räddas efter ra kraven på en räddn ings helikop

Utnyttjande av nödsändare kan. 
utnyttjande av hela den angi vna •• Sökskede t, dvs skedet fran ters aktionst id mo t bakgru nd aväven om den finns med som ut
tiden är chansen att han överlever det he liko pte rn an fänder till be en fu ngerande nödsänd are, utan rustning, i nte helt förutsa tt as. An 
50 procentig. (Tyvärr finns inga på räkn at haveriomrade t i ll dess den sökt id maste inplaneras i uppled ningarna ka n b l a vara att: 
li tliga uppgifter värd a att pub li ce ra nödställde upptäckts, är svårt att dragsprofile n . Underlag fö r att en 
beträffande nödställd utan isoI er klart kravbestämma till t iden . Om • nödsandaren i nte fungerar (dO Ck tydig t kunna bestämma erf orde rlig 

dräkt men med flytväst och livbåt.) den nödställde har nödsändare erfarenhetsmässigt sä ll synt fangd på söktiden är bristfälligt, 
Som fram går av tabellen är det (D iana) och helik optern mottagare driftsakerheten är hög), men vissa erfa renheter tyder på att 

möj li gheter till två timmars sök 

Tabell : Max tillgänglig tid (timmar) för räddnfng av nödställd med isolerdräkt, flytväst och livbåt. ning bör finnas . 

-

~ ' 

I Jan 

Bottenviken 2,5 
Bottenhavet 3 
OstersJön 3,5 
Västkusten 3,5 
Vänern 3,5 

Fig A 

.. ~ 
O... 
c: 
.:: 
.~ 

O.. 
O... 

Feb 

2,5 

3 
3 
3,5 
3 

Mar 

3 
3,5 
3,5 
4 
3,5 

Apr 

3,5 
5 
4,5 

6 

5 

Maj 

6 

10 
10 
10 

10 

Jun 

10 
10 
10 
10 
10 

Jul Aug 

10 10 
10 10 
10 10 
10 10 

1010 
, 
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Sep 

10 
10 
10 

10 
10 

Okt 

5,5 
9 

10 
10 

10 

Nov 

3,5 
4,5 
5,5 
6 

5 

Dec 

2,5 
3,5 
4 
4 

3,5 

Hkp:s hjälpmedel 

Med hänsyn till risk för hög sjö, 
vil ket omöj l iggör landnin g på vat
te n, mas te en rädd ningshelikopter 
vara ut rustad med vinsch för upp
hi ssn ing aven nödställd. Om den 

Fig B 
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nödställde inte kan biträda v id 
bärgningen måste möjlighet finnas 
att fira ned en särskild ytbärg
ningsman. 

Uppdragen sker på tåg höjd över 
hav vilke t medför speciella kom
mun ikat ionsproblem med la ndsta 
tioner. Här krävs I helikoptern 
möjligheter till kommunikation på 
korlvåg. För navigering till och 
frän aktuellt område samt för flyg
ning i sökområdet krävs hjälpme
del. Nuvarande utrustningar i form 
av Decca Navlgator och/eller Dec
ca Doppler har visat sig ändamåls
enliga och sådan utruslning b ö r 
ingå i en räddningshelikopter. 

•• Många räddningsföretag mås
te utföras under mörker och dåligt 
väd er. Om nödsändare finns och 
fungerar kan uppdraget utföras 
även under mycket svåra väder
betingelser över vatten . Men då 
krävs instrumentflygning under 
langa perioder. Erfarenheten visa r 
att automatisk stabilisering estyr

,cig C 

automat) erfordras för att avlasta 
föraren. Sådan utrustn ing finns nu 
i alla HKP 4:or . 

Under sökning efter nödställd 
har det vid flera tillfällen v isat sig 
lämpligt med radar, speciellt om 
denna använder korla våglängder 
(typ "väderradar'·). Sådan radar 
bör om möjligt ingå i en rädd
ningshelikopters utrustni ng. Ingen 
hkp-typ har i dagsläget sådan ut
ru stning. 

Viktig faktor 

Inverkan av den psykologiska fak
torn är svårmätbar och kan inte ut
tryckas I siffror, men den bedöms 
inte minst i krig ha mycket stor 
betydelse för våra förbands effek
tivitet (och därmed stridsmoral). 
Erfarenheter från t ex andra världs 
kriget , Korea och Vietnam har 
klart visat detta. 

Under fred är humanitära skäl 
för räddning av nödställd det helt 
överskuggande motivet, men den 

1966 

psykologiska faktorns inverkan på 
utförande av överhavsuppdrag kan 
inte heller under fred negligeras. 

För flygvapnets förare har ftyg
räddning med helikopte r blivit en 
självklarhet och krav ställs med 
rätta på en effekti v lI yg räddnings
tjänst som en integrerad del i FV:s 
organisation både i krig och fred . 

De uppgifter som idag åvilar hefi
kopterJörbanden inom krigsmakten 
torde bestå inom överskådlig fram
tid. Redan nu finns dessutom e[t 
sto rt behov av transporter, för vil
ka helikoptern är särsk ilt väl läm
pad , men som inte kunnat ges 
prioritet inom ramen för nuvarande 
resurser. (VI P-transpor ter, sjuk
transporter, inspe ktionsresor till 
otillgängligt belägna objekt, bas
och underhållstransporter m m.) 
Helikopterutvecklingen kommer sä
kert alt aktual isera ytterligare upp
gilter . 

Resurser 

For Ilygvapnets räddningstj änst 
är helikopterparken idag otillräck
lig 'avan re dov isade förhållanden 
beträlfande räddning över hav och 
helikopte rtillgäng lig het (ca 60 proc) 
har framtv ingat en kustnära base
ring, vilket lämnar luckor i det 
yttäckande räddningssystemet. Om
raden som i och för sig ställer 
stora krav på helikopterresurser 
men som lämnats otillräckligt be
vakade är Vänern-Vätternområdet 
(= räddning över hav) och fjäll
området. 

•• Som en tillfälfig nödlösning 
(4-5 år) för att förbättra räddnings
beredskapen har CFV gjort fram
ställning till OB om att få överta 
fem lätta helikop tra r (Alouette
HKP 1) från armen i samband med 
att armen anskaffar nya lätta heli
koptrar (Augusta-Beff-HKP 6) . Lät
ta helikoptrar kan dock av prest
andaskäl (räckvidd, kapacitet in
strumenlffygningsutrustning m m) 
inte ersätta behovet av tunga heli
koptrar för räddningstjänst. För en 
effektiv räddningstjänst fordras 
minst 14 kval i ficerade helikoptrar. 

Denna siffra inrymmer ändå inte 

någon reserv för haveri avgångar 
fred. Med angiven storleksordning 
pä organisationen och med tunga 
hel ikoptrar skulle dessutom sjö
raddning stjänsten kunna skötas av 
flygvapnet. - Betr8ffande morgon
dagens räddningstjänst förutsätts 
HKP 4 va ra i tjänst hela 1970-talet. 

Flygvapnets helikopterförare har i 
huvudsak rekryterat s inom flygvap
nets egna led av redan utbildade 
flygförare (underoff icerare och fält
I lygare) med lång erfarenhet på 
krigsllygplan. 

Utbildning 

Den grundläggande hel i kopterut
bildningen (GHU) var till en början 
(1959-61) gemensam för krigsmak
tens personal och förlades till ma
rinens 1:a helikopterdivision vid 
Berga. Därelter bedrev armen egen 
utbildning vid armens hefikopter
skola i Boden. Flygvapnets förare 
har fått s in grundskolning på Ber
ga, men av kapacitetsskäl har vissa 
kurser anord nals pil F8 med inhyrd 
civil skolhelikopter. 

@ • GHU syftar till att ge elever
na ren flygutbildning på fätt heli
kopter och att lägga grunden till 
vidareutbifdning pä tyngre hefikop
tertyper och taklisk flygtjänsl inom 
resp försvarsgrens specialområde. 
Ulbildningen omfattar tolv veckor 
med ca 50 t immars lIygtid. 

Eller GHU sker vidareulbil dning
en försvarsgren svis och flygvap
nets elever gör typinll yg ning på 
aktuella helikoplertyper (HKP 3 
och 4) på F8. Typinflygning (TIS) 
och den " taktiska" forisättningen 
(FHU) genomförs i en följd och 
omfattar tolv veckor för HKP 3-fö
rare och 18 veckor för HKP 4-fö
rare (ca 75 re sp 85 flygtim). 

Den flygträning som fordras för 
att v idmaklhålla kunskaperna och 
vidareutveck la färdighelerna inom 
resp hel i koplerlyps användnings
område (SFT:4) bedrivs vid de för
band som lilldefats helikoplrar. 
Härvid eftersträvas ett flygtidsut
tag/är av 120 lim på HKP 3 och*140 lim på HKP 4. 

TRF 

Räckvidd med flygvapnets HKP 4 (Vertol). 
Beräknfngsnormer 

Beredskap 
Sökt id (utan hjälpmedel) . ... . . . .... . . 
Tid för bärgning av 1 man .. . .. . . .. . . 
Landningsreserv . ..... ........ . 
Flyglid totalt 
Fart 

5 min 
2 tim 

15 min 
15 min 

4,5 lim 
200 km/lim 

Fig O 
Räddade personer EfterforskningDirekt undsatta 

Utryck-
Fartyg Nöjes- Ffyg- Fartyg Nöjes- Flyg- Antalöverhängande Andra Sjuk

ningar 

I 
el fis planel fis bålar pfan sjönöd tran bålar per-

Ftg Fpl sport kebåt sonerkebåtar I 
42 2 - 2 13 2 - 1 20 11 5 I 138I I I I I I I 

I 
I I I 

1967 

60 10 29 4 6 31 2 91 

41 15 3 39 

1968 

2 10 8 13 132 

44 

1969 el o m 

2 
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14 35 

187 32 3 10 89 5 16 38 69 18 396 
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F18). sedan förare n1:{ * Den 23 september i år inträffade 

Centimeter 
från 
totalhaveri 

först på höjd svårast skadade planet (rotechefen, 
provat planets manöverduglighet IÖltnant Rolf Björkman) intervjuats.

åter en kollision mellan två J 35:or. i låg fart och med utfalIt ställ. Här fö ljer hans beskrivning och er
BRA GJORTI farenheter:Den andra olyckan på kort tid. Slum

På rotetvåans flygplan slogs pi
pen räddade dock denna gång både totrör och rado m med innehåfl "Jag har alltid va ri t av den över

bort, och skador uppstod på hö tygelsen att en kollision i luftenförare och flygplan. -t.( Nedan åter
ger framkropp och luft intag. Fö· mellan två 35:or även i sin lind

ges kortfattat händelseförloppet (en raren passerade sannolikt rakt rigaste form måste leda ti II total
genom rotechefens jetstråle och have ri för båda flygplanen . Det ärligt special-OFYL nr 922) och där
fick darvi d en kraftig rolltendens därför naturligt, alt min första tan


efter återges en intervju med en av och förberedde uthopp. Men pla ke efter kollisionen var att fl yg 

nets rörelse stabiliserades och planet nar som helst skulle upp
förarna. 'i~'*" k föraren kunde utan aerodynam is ka fora sig på sådant sätt, att jag var 

•• Då rotetväan trodde sig se störn ingar fullfölja flyg ningen med tvungen att lämna det. Att jag varit 
vningen omfattade att rotechefen avbröt, anföll han landning på F18, dock med hy inb landad i en kollision va r jag

O
jaktstrid med enskilt och kom från s itt höjdöverläge draulsystem 1 och samlliga fl yg  fullt medveten om fran första se

flygplan mot rote. (Ro snabbt in i skjutläge, varvid kol· inst rument utom reservfartmätare kund. I samband med passagen 
techefen, begränsad lislonen inträffade. Man befann sig och reservhöjdmätare ur funktion . kastade det andra flygplanet för ett 
FFSU, flygtid 1.750 tim; då ti ll havs ca 10 mila F1 8 på be - BRA GJORT! ögonblick sin skugga över min 
på J 35 90 tim. Rote dömd höjd 6.000-8.000 m. huv, sam tidigt som jag hörde och 

tvåan GFSU, flygtid 300 tim; på J Rotechefens f lygpl an skadades kände stöten. Själva kollisionenEn intervju
35 120 tim). Det enskilda planet an på vänster vinge och vi ngroder, kändes ungefär som en sättning I 
föll den försvarsgrupperade roten vi lket medförde att planet drog Bägge flygplanen kunde alltså trot3 samband med passage av jetstråle 
på en höjd av 10.500 m, som då kraftigt åt vän ster. Genom att mot avsevärda skador lyckligt manöv nära ett f ramlörvarande flygpl an 
svängde höger följd av det anfal verka detta med höger sidoroder reras ned - prestationer som v itt  och hade lält kunnat tolkas som 
lande flygplanet. och vänster skevning, kunde föra nar om gott omdöme och slor flyg sa . särskilt som jag v id tillfället 

Efter kurvs trid under höjdminsk ren - dock med svårighet - hålla ski cklighet. - Då FS/Fh fack red lag i skjutläge mot ett annat ft yg
ning kom rotechefen i skjuttäge flygpla ne t på rak kurs . Landn ing funnit att en redogörelse om för plan . På g-mätaren kunde man se
på det enskilda p lanet. medan ro genomfördes utan anmärkning på loppe ; efter koll isionen kan vara av nare efter land ning avläsa 9 g. 
tetväan avvaktade från höjd över F1 (längre bana, bättre inflygnings storl värde lör hela den fl yg ande Jag ku nde emellertid snabbt 
läge. och utrullningsmöj ligheter än på personalen , har föraren för det konstatera att fl ygplanet I va rje 

Goda kunskaper i aerodynamik 
och god simulatorträning 

bästa hjälpen 
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lall Iör tilllällel var lIygdugligl och sam aven vid Uppsata på aktuell ningsklarl lIygplan . Resul tatet blev kunde jag halla lIygplanet på ba

all inga onormala värden kunde bana. Samtidigt fick jag förslaget id entiskt med det lörsta provet och nan . Jag lyckades dock med god 

avläsas på inslrumenlen. Nästa att gå till Västeras. Vinden var jag bestämde mig för att hålla 350 marginal stoppa flygplanet på ba

tanke var darlör vad som hänl med även där rela tivt kraftig och 50 0 km/tim i samband med landn ing. nan - utan härd hjulbromsning. 

det andra flygplanet. Ett radioan frän vans ter, men värdena var de Jag sag nu med re lativt god t ill 

rop gav snabbt besked trän min bästa att tillgå och avstå ndet till lorsikt fram mot landningen - i 

rot elvaa. Han meddelade all nos Västeras obetydlig t längre än lill varje latt till sättningsög onbl icket. 

konen på hans Ilygplan var borta . Uppsala. Jag var något orolig för Min ro tetv åa hade landat välb eh ål
 Jag vi II i della sammanhang peka 
men all lIygplanet verkade flyga bränslemängden. Erlo rde rligt varv len. vi lket kändes lugnare. A lla på två omstandigheter, som jag
normall. Jag övergick da all testa tal lör att hålla farten var anmark förberedelse r va r gjorda på land anser I hög grad va rit bidragande
och undersöka mill eget lIygplan . ningsvärt högt och motvinden kral ningsplatsen. Flygningen från kol lill den gynnsamma händelseut 
Höjden var för tillfället 8.000 m tig. En overslagsbe räkning visade lisionsplatsen hade tagit ca 25 vecklingen och ell rationellt hand
och larten på mätaren ca 500 km l emellertid att bränslemilngden var min . lande . 
tim. Flygplanei drog hela liden åt tillräcklig - om än med knappa Vid fartreducerIngen löre land
vänster. Vänster vinge var synba rt marginater. Jag meddelade Svea • Genom mitt arbete vid FS/Fh 

ning fann jag, att pitchstörning
deformerad och skalpiaten i ving kontroll att eventuellt utho pp skul har jag skaffat mig mycket go

arna pga kyttigheten i lulten vid 
framkanten sprucken . le komma all äga rum söder om da teoretiska kunskaper i aerody

lagre far ler var mera uttalade än 
Mälaren i trakten av Strängnäs namik och landning med flygplan

lidigare. Jag föredrog därför en 
och Eskilstu na och lick det lug 35. Nyligen har jag dessutom lagt

nagol högre fart. Landning en kom 
nande svaret att helikopler var på sista handen vid ell förbandsföreArr valla IJ I' all ske med ca 360 km/tim och med 
väg . drag bet r " Landning 35".

10 proc bränsle kvar. Sättni ngen
Kollisionen hade inträffat 10 mi l Vid norma l lIygn ing lic k jag hela blev mjuk, va rfor jag trots farlen • I samband med lIygtjansten har 
till havs norr om Gotska Sandan. liden ge kraftigl höger sidroder slapp punktering. Det blev en obe jag alltid strävat efter all tlyga si
Dagen före hade en orkan dragit och väns ler skevning lör atl nå hagligt läng rull sträcka innan has mulator i största möjliga omfatt
fram över Sverige och v indstyr gorlunda hålla f lygplanet på räll ligheten minskat så att bromsskär  ning. Även om fel av denna typ
korna va r fortfarande höga. Detta köl. Jag hade ändå inl ryckel av att men kunde fällas ut. Sidvinden inte kan övas och den psykologis
tillsammans med den omständighe färden var en enda lång vingglid och lIygplanets strävan all svänga ka faklorn är svårbedömbar, ger 
te n all jag inte åtnjöt fördelen att ning. Väl inne över land och förbi (pga ving skadan - v ilka tillsam Iraning i simulator med belastning
ha isolerdräkt, gjorde all jag såg Stockholmsomradet gjorde jag del mans sökle styra lIygplanet åt ar till mättnadsförmäga prov på
fram mot etl möte med 10-gradigt försia lågfarlsprovet på ca 8.000 m vänster), gjorde kurshålln ingen klart tänkande i pressade situa
vallen med viss ovilja. Jag styrde höjd. AIII eftersom jag m inskade med bromsskärm i den hoga farten lioner och pri oritering av upp 
därför mot väs ter närmaste väg farten. måste jag öka sid- och vansklig. Endast med svårighet gifter och åtgärder. * 
mot land med bibehållen lart och skevroderutslagen . Vid en fart av 
svag stigni ng Samlidigt började ca 350 km/tim hade jag nått full 
jag fundera på vad landningen vänste r skevning. I det lägre farl 
skulle innebära. All l orm av ut omrädet kändes lätta pilchrörelser 
provning ville jag vänla med tills och sattningar I lIygplanet. 
jag var inne över land. Vad jag 
kunde belara var att landningen 
måste ske med hög fart och att Hog , Hlt/mi/gSrdrl
väns ter landställ var skada t så all 

jag riskerade avkörning åt vänster. Eftersom vädrel var bra med hel

Min hemma bas Tullinge bedömde klart och god si kl, hade jag på 

jag som olämplig med tanke på långl håll kontakl med landnings

della, särskilt som där rådde kral platsen och inriklade mig mol en 

tig rak sidv ind. Arlanda oCh Upp punkl söder om lättel . varifrån en 

sala verkade bällre val, men vid direklinllygning med 20 km lång 

efte,tanke l arkastade jag Arlanda fin al skulle kunna göras. På 40 km 

av liera skal. bl a därlör all jag avslånd Iran basen och hcijd 3
ansåg mig vilja ha utrullningshin  4.000 m fällde jag ul landsiäilei 

der som säkerhet. oc h del var lillfredsslä llande att 


Svea kontroll, som jag tidigare se ind ikeringen , som visade att 
upprattat kontakt med, fick del av siälIei var låsl i utfällt läg e. Jag 
mitt beslut. Man orienterade mig kunde då omedelbarl börja det an
omedelbart atl vind en var ogynn- dra laglarlsprovet nu med lan d
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