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ungl. Maj:t har framlagt proposition nr 110 och
darmed tagit stalining tili det férslag som den
"reducerade” forsvarsutredningen tidigare presenterat.
Som vantat dverensstdmmer propositionen i allt vasent-
ligt med fdrsvarsutredningens betankande.
Departementschefen framhéaller bl a att: "Var nuva-
rande krigsorganisation innebar en balanserad for-
svarslésning, som inte lamnar nagra medvetna luckor
i fraga om forsvarseffekt i en stridsmiljé dar insats sker
med konventionella vapen”.

< Trots denna uppskattande (?) deklaration foreslas
atgarder och en planeringsinriktning, som kommer att
medfora en klar andring i nu gallande avvagning mel-
lan olika foérsvarsfunktioner och vapensystem.

Av propositionen framgar att beslutet att anskaffa
flygplan 37 med bevdpning m m star fast aven i den f6-
reslagna laga kostnadsramen. Ambitionen ar mycket
hog aven da det galler antalet kvalificerade faltférband.
Trots den nu vasentligt lagre ramen f0r forsvaret fore-
slds sdlunda att materiel anskaffas for att kunna bibe-
halla ett storre antal brigader an enligt tidigare planer.
Utrymmet for modernisering och omséattning av utgaen-
de materiel for flyg- och sjdstridskrafter blir déarmed
starkt begransat.

< Ett beslut enligt propositionen kan saledes komma
att foregripa resultatet av de studier och utredningar,
som enligt Departementschefen erfordras som grund
for ett staliningstagande till forsvarets framtida struk-
tur och omfattning. Departementschefen redovisar er-
forderlig studieverksamhet eniigt féljande:

"Genom s k miljostudier kan ett battre underlag an
i dag erhallas for urval och beskrivning av angrepps-
anfall som Sverige skall méta med krigsmakten som
primért medel. En luftférsvarsutredning har redan bor-
jat sitt arbete. Resultatet av denna blir avgdérande for
stallningstagande till bl a modernisering av arméns luft-
varn, utveckling av luftférsvarsrobotsystem och anskafi-
ning av jaktflygplan. Nar det galler forsvaret mot kust-
invasion, ar det nodvandigt att bl a mer ingdende
granska behovet av andra vapensystem i jamférelse
med vtterligare anskaffning av attackflygplan 37. Beho-
vet av ubatsjaktkapacitet maste ocksd studeras ingé-
ende. Aven virnpliktssystemet kommer att ses over.”

<& Med hadnsyn till angivet behov av ytterligare under-
lag for stallningstaganden till férsvarets framtida struk-
tur och mot bakgrund av den deklarerade uppfattningen

Sarpropositionen

om vért nuvarande férsvar hade det icke varit overras-
kande med ett mera “forsiktigt” forslag till férsvars-
beslut. Ett beslut déar de knappa resurserna inom
perioden fordelats pa ett sddant satt, att en balanserad
forsvarslosning varit mojlig att bibehadlla aven pa sikt.

CFV anser det emellertid vara vasentligt att av De-
partementschefen angivna vytterligare studier och
utredningar genomfores och resulterar i ett fran stats-
makternas synpunkt fullgott beslutsunderlag. Flygvap-
net skall sjalvfallet efter basta férmaga medverka till
detta.

< Det ar icke mojligt att annu Overblicka vilka konse-
kvenserna blir {6r flygvapnet pa kort och lang sikt vid
ett beslut enligt framlagt foérslag. Klart ar att malsatt-
ningen méaste sdnkas pa& olika omraden (aven i for-
hallande till i OB-svaret 67 belysta kostnadsramar).

Departementschefen féreslar en reducering av flyg-
vapnets fredsorganisation med tre flygflottiljer (flyg-
karer). Omfattningen motsvarar FFU:s férslag och
CFV:s yttrande Over detta. Aviserade indragningar av
jaktdivisioner och baskompanier har férberetts genom
vakantsattning. Vakantsatta enheter forutsattes aktive-
ras i takt med en kommande indragning, s& att antalet
befintliga "'aktiva” divisioner och kompanier bibehalles.

< Flygstab och flygférvaltning kommer att i 6kad ut-
strackning behova engageras i omfattande utredningar
och studier. Denna verksamhet maste fa hég prioritet
och kommer att negativt paverka mojligheterna att sva-
ra upp mot forbandens berattigade krav i andra av-
seenden.

Lika vasentiigt for flygvapnets framtid, som dessa
utredningar och studier, ar en vidgad och fdrdjupad
kunskap om flygvapnet saval inom forsvaret som bland
allménheten och en darpa grundad tilltro till vara for-
bands flexibilitet och férmaga att snabbt och med kraft
kunna mota en presumtiv angripare var, nar och pa
vilket satt denne valjer att komma. Personal vid flyg-
vapnets skolor och férband har har en viktig uppgift. %




nskrivning och redovisning av viarnplik-

tiga. P4 grundval av ett betankande av
1964 Ars inskrivnings- och personalredovis-
ningsutredning -— utredningsman oOverste
Creutzer — framlagger departementsche-
fen forslag till nytt system for inskrivning
och redovisning av varnpliktiga.

Nuvarande system fér inskrivning och
personalredovisning ar foérdldrat och maéste
ersittas av ett effektivare system, som ger
biattre underlag for personalplanering och
personurval och samtidigt ger mdjligheter
titl rationaliseringsvinster. Mdajligheterna
bor ocksd tas till vara att redan vid inskriv-
ningen skilja ut dem, som till foljd av
gallande systems otillforlitlighet nu frikal-
las av medicinska skal forst under pigden-
de grundutbildning. Harigenom beraknas
minst 50.000 tjanstgoringsdagar for wvpl
kunna sparas in. Den varnpliktskontingent
som rycker in till grundutbildning skall
genom det forbattrade provningsforfaran-
det kunna minskas med atminstone ett tu-
sental man f o m budgstaret 1971/72.

Beslut om den varnpliktiges inskriv-
ning och uttagning sker forst sedan prov-
ningsperioden avslutats. Harigenom erhills
vasentligt forbattrade mojligheter till ett
rationellt utnyttjande av tillganglig perso-
nal.

@ Foreslagen organisation innebar att nu-
varande 21 inskrivningsomraden ersatts av
tre inkrivningsomraden, som vart och ett
omfattar tvd militdromrdden. Inskrivningen
utstracks till tvd dagar och dger rum vid
fasta inskrivningscentraler, en i varje mili-
taromrade. Inom Inskrivningsomradet hand-
has inskrivnings- och personalredovisnings-
verksamheten av ett varnpliktskontor. For
ledning av verksamheten omorganiseras
centrala varnpliktsbyrdn och stills f o m
1/7 1968 under namnet Viarnpliktsverket
direkt under Kungl Maj:t. Vampliktskon-
toren organiseras 1/7 1969. Overgdngen till
det nya redovisningssystemet pdborjas 1/7
1969 och bdr vara avslutad fore 1/7 1971,
Omorganisationen innebar att antalet tjans-
ter kan minskas med 290.

RATIONALISERINGSINSTITUT

Vid omorganisationen av departementen
1965 forstarktes forsvarsdepartementets re-
surser for planerings- och rationaliserings-

4

fragor genom inrdttande av ett planerings-
och budgetsekretariat. For information och
diskussion av de arenden som avsigs ingl
1 sekretariatets uppgifter inrattades vidare
en planerings- och rationaliseringsdelega-
tion wunder ordfdorandeskap av departe-
mentschefen. For att utreda hur delegatio-
nens och sekretariatets uppgifter borde
samordnas med den rationaliseringsverk-
samhet som bedrivs av statskontoret till-
kallades en sdrskild utredning, militdra ra-
tionaliseringsutredningen.

@ Vid remissbehandlingen blev utredning-
ens forslag starkt kritiserat. Statskontoret
ansag att forslaget inte i befintligt skick
kunde laggas till grund for beslut. Fler-
lalet remissinstanser avstyrkte forslaget om
en sarskild rationaliseringsnamnd for for-
svaret.

Kompletterande utredningar har nu ut-
forts inom forsvarsdepartementet. Departe-
mentschefen slér fast att ansvaret for mera
vittsyftande rationaliseringsitgarder inom
forsvaret vilar pa Kungl Maj:t. Beredning-
en av dessa fragor sker [ forsvarsdeparte-
mentet, men foreglende utredningsarbete
maste i huvudsak goras utanfor departe-
mentet. Uppgifterna ar sa omfattande aft
sarskilda resurser erfordras. Dessa bdr hal-
las skilda frdn de resurser som for motsva-
rande andamdl disponeras for statsforvalt-
ningen i ovrigt — d v s skilda fran stats-
kontoret. Samverkan inom forsvaret maste
enligt departementschefens mening vara
avgorande.

@ Departementschefen fdreslar att ett cen-
tralt verk, forsvarets rationaliseringsinsti-
tut, lydande direkt under Xungl Maj:t
skall Inrittas £ o m 1/7 1968. Den militira
enheten vid statskontoret utgdr samtidigt.
Arbetsomridet for rationaliseringsinsti-
tutet omfattar forsvarsdepartementets hela
verksamhetsaret, d v s aven civilforsva-
ret och det psykologiska forsvaret.
Institutets huvuduppgifter ar enligt de-
partermnentschefen att pd Kungl Maj:ts upp-
drag medverka i strukiurrationaliseringen
och att i Ovrigt samordna rationaliserings-
verksamheten inom f&rsvaret. Hartill kom-
mer lokalplanering, viss utbildningsverk-
samhet och statistikproduktion.
@ Rationaliseringsinstitutet kommer  till
stor del att {4 sina uppgifter I form av

Orientering
om forslag

i sarpropositionen

uppdrag fran Kungl Maj:t. Detta forhallan-
de och institutets uppgifter i dvrigt forut-
satter enligt departementschefens mening,
att institutet fi&r en oberoende stillning i
forhallande till forsvarets dvriga myndig-
heter. Till skillnad fran vad som i allman-
het giller for forvaltningar och verk inom
det militira {drsvaret bor dirfér OB och
forsvarsgrenscheferna enligt departements-
chefens uppfattning ej ges ndgon direktiv-
eller anvisningsratt gentemot rationalise-
ringsinstitutet. Daremot bdr forsvarets
myndigheter vara skyldiga att i vissa fra-
gor hanvanda sig till institutet.

Ansvaret for den interna rationalisering-
en vilar p4 de enskilda myndigheterna.

FORSVARETS MATERIELVERK

Departementschefen foresldr inrdttande av
ett gemensamt forsvarets materielverk
f o m 1/7 1968. Till det nya verket sam-
manfors armé-, marin- och flygforvalt-
ningarna samt intendenturverket.

1964 ars tygforvaltningsutredning hade
dvervagt olika alternativ for den inre or-
ganisationen av ett for forsvaret gemen-
samt materielverk och stannade till sist for
en fack- eller produktinriktad forvalinings-
organisation. P4 sikt bedomdes en indel-
ning efter produktgrupper, som i stdrsta
mojliga utstriackning svarade mot indu-
strins branscher, vara den mest effektiva
organisationsformen.

1966 ars materielforvaltningsutredning
har vid sina overvagunden utgatt fridn att



Indragningar

séatter FV
pa sparlaga

materielverkets organisation skall kunna
smidigt anpassas till den framtida utveck-
lingens krav. Med hiansyn till kraven pa
samordning med forbandsproduktionen i
ovrigt och for att begransa omfattningen av
omorganisationen har utredningen foérordat
en forsvarsgrensinriktad forvaltningsorga-
nisation. Anledning ansags inte {oreligga
att nu genomfora ytterligare utredningar
om materielverkets organisationsform pé
sikt.

@ Departementschefen anser, att s& sma
forandringar som mdojligt bor efterstrivas
vid omorganisatlonen som emellertid bor
ses som ett forsta steg mot en langre gi-
ende strukturomvandling.

Genom den foreslagna organisationen har
departementschefen siledes inte tagit stall-
ning till organisationen pd slkt. Valet anses
har i forsta hand std mellan en forsvars-
grensinriktad och en fack- eller produktin-
riktad organisation. Departementschefen
anser emellertid att det ar for tidigt att
bedoma materielverkets organisation pa
sikt innan sakverksamheten har undersokts.

De fortsatta undersokningarna — som
inte bdér begransas till enbart sakorgan —
ar sa omfattande, att en sdrskild utredning
bor f4 i uppdrag att { nara samarbete med
verket gora dessa undersokningar.

SAMORDNING AV RESURSER

1964 Ars tygforvaltningsutredning uttalade
sig for en samordning av allt underhall

inom tygmaterielomradet. 1966 ars verk-
stadsutredning — utredningsman oGverdirek-
toren Skoglund FFV — har erhdllit i upp-
drag att gora en strukturundersékning av
forsvarets verkstadsorganisation. Utred-
ningen har lamnat ett forsta betankande
med forslag till samordning och struktur-
rationalisering av den centrala underhalls-
verksamheten genom att de centrala flyg-
verkstaderna CVM och CVV, Karlskrona-
varvet och Muskovarvet overfors till
forsvarets fabriksverk. Samtidigt foreslas
att Allmanna Bevaknings AB och Cea-
verken — tillverkning av rodntgenfilm —
skall ingd i fabriksverket som koncernfére-
tag. Utredningen rdknar med att arbetsbe-
laggningen vid flygverkstaderna skall mins-
ka ytterligare och foresldr att CVV laggs
ned.

@ Flygforvaltningen har tidigare anmalt
till forsvarsdepartementet att antalet cen-
trala flygverkstader pd sikt beddms kunna
minskas {ill endast en. Minskningen bor
genomfdras i tvid etapper frin tre till tvd
och slutligen fra&n tva till en. En sidan
rationalisering kan genomforas under flyg-
forvaltningens ledning.

Departementschefen anger, att ansvaret
f6r underhillet liksom hittills vilar pd den
centrala forvaltningsmyndigheten. Verk-
stader som inte dr forbandsbundna kan med
fordel drivas affarsmassigt och ledas av
annan huvudman, En affarsmissig drift
ger Overvagande fordelar. Departements-
chefen tillstyrker att CVM och CVV over-
fors till fabriksverket samt att CVV laggs
ned som central verkstad for underhdll av
flygmateriel. Harigenom uppkommer okade
kostnader f£6r underhdll av flygmateriel.
Drift- och underhillsanslaget tilfors 21
milj kr for 1968/69 for att tacka de Okade
kostnaderna, som till stor del beror pa
pensions- och personalforsdkringskostna-
der samt fastighetskostnader. P& sikt rak-
nas ramen for det militara forsvaret upp
med 15 milj kr per &r.

INDRAGNING AV FLOTTILJER
Departementschefen anforde 1 1967 ars
statsverksproposition, att det skulle bli
nodvandigt att lagga ner minst tva flyg-

flottiljer. Forsvarets fredsorganisationsut-
redning — utredningsman f d landshov-
dingen Wesstrom — har foreslagit, att
F9 och F18 laggs ner. Utredningen har dar-
utover lagt fram vissa fOrslag rorande in-
dragning av F2.

@ Betriffande fradgan om nedlaggning av
F9 anser departementschefen, att forbandet
bbr dras in. Flygfaltet vid Save bor t v
behdllas som krigsbas. Indragning sker en-
ligt tidigare av Kungl Maj:t angiven tids-
plan med tvad divlsioner och tillhorande
baskompanier 1/7 1968. Harav &r vardera
en vakantsatt. Den tredje divisionen och
baskompaniet dras in 1/1 1969. bvriga delar
av flottiljen, utom strilorganisationen och
erforderlig organisation for underhdll m m
av krigsbasen, dras in 1/7 1969. Departe-
mentschefen anfor att de uppgifter som
Aligger flottiljchefen i hans egenskap av
sektorchef bor foras over till annan for-
bandschef. Forslag till organisation berak-
nas kunna framlaggas till nasta ars riks-
dag.

@ Betraffande forslaget om indragning av
F18 anser departementschefen att underlag
finns for beslut om en avveckling av FI18
som jaktflottilj och foresldr att flottiljens
divisioner och baskompanier dras in i hu-
vudsak i den takt som foreslagits av utred-
ningen. Innan stillning tas till en avveck-
ling av flottiljadministrationen vid F18 och
en nedliaggning av F2 bor fulistandiga for-
slag foreligga fr&n fredsorganisationsutred-
ningen dels om organisationen av flygvap-
nets forband i stockholmsomradet, dels om
flygvapnets skolorganisation. Departements-
chefen raknar med, att utredningen skall
kunna lagga fram s&dana forslag senare
under 1968.

Tjansterna vid nu vakantsatt division
och baskompani vid F18 dras in 1/7 1968.
Sammanlagt dras vid F9 och F18 135 tjans-
ter in 1/7 1968 och 48 tjanster 1/1 1969.
Vissa Overgangsdtgarder kan bli erforderli-
ga. Ordinarie tjanster kan t ex behova {6-
ras p& overgangsstat.

Om fOrutsattningarna for nedlaggningen
av F9 och F18 skulle andras sa att skal an-
ses foreligga for forskjutningar i tidspla-
nen bor enligt depariementschefens forslag
Kungl Maj:t dga besluta darom. [ ]
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VTOL (Vertical Take-Off and
Landing) &r en forkortning, som
ofta mdter den som | pressen
féljer med vad som héander in-
om den flyglekniska forskning-
en. Rent allmént kan séagas, att
den flygtekniska utvecklingen i
hég grad kommer att inriktas pé
VTOL under de nédrmaste de-
cennierna. Denna utveckling har
pé& senare ar mdjliggjorts tack
vare elt allt gynnsammare ef-
fekt/vikttérhéllande hos turbin-
motorn.

VTOL

 Vertikal start och landning

VTOL

VTOL
VTOL

VTOL
VTOL
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D en vanligaste av VTOL-konstruktio-

nerna utgdrs av helikoptern. Denna

skall inte nirmarc behandlas i denna ar-
tikel, trots atr forskningen pd detta om-
rdde ar enorm, sirskilt i USA och Sovjer.
Det kan dock vara av intresse ate 1 kort-
het granska helikoprertekniken och wvar
den befinner sig 1dag.

"KOPTERFLYGPLANET”

Den konventionella helikoptern utvecklas
fn intensivt med avscende pd aerodyna-
mik och uppbyggnad. Speciellt rotorsys-
temet ar foremal for stort intresse. Olika
utvecklingshnjer {8ljs, dels betriffande
drivprincip (hergasrotorn) och dels vad
giller bladteknik (rigid rotor). Den kon-
ventionella  helikoptern  kommer  dock
troligen art vara begransad till maxfarcer
kring 400 km/tim. Vid hég fart nedgir
namligen rotorns {6rméga att alstra lyft-
kraft, och den kan inte heller alstra
dragkraft.

Losningen pd derta problem har blivit
kompoundhelikoptern, som fn utgdr en
ctablerad cikening inom  helikoprerue-
vecklingen. Hos denna helikoptertyp er-



héller man rillsatslyfrkraft frin en vinge
och rtillsatsdragkrafr frin motoranligg-
ningen, varigenom Overstegring hos ater-
gdende rororblad férdréjs. Bla hirige-
nom kan man 6ka fartomelder och ge
helikoptern flygegenskaper liknande err
flygplans. Med dessa forfinade konstruk-
tioner kan man erhalla maxfarrer pa
dver 500 km/tim.

@ Tv3 intressanta objekr som 4r foremal
for studium dr “stowed rotor” och “stop-
ped rotor”-helikoptrarna. Hos den férra
Gvertas lyfrkrafren  successivi  av  en
vinge, varefter rotorn falls in i kroppen.
Hos den scnare stoppas rotorn vid en
viss farc 1 crr fixerar lige, varvid tvd av
de tre rotorbladen kommer att bilda en
pilformig vinge.

Som synes bdrjar der snart bli svirt
art dra grinsen mellan hclikoprer och
flygplan. En bittre bendimning pd de bi-
da senast omnimnda proiekten vore kan-
ske rotorflygplan. Hur som helst ver-
ger vi med detra de rotorforsedda objek-
ten och ger oss in p& begreppet VIOL-
flygplan.

OLIKA LOSNINGAR

Vid flygsalongen pd Le Bourger i Paris
i fjol somras s&g vi bla tvi VTOL-flyg-
plan starta vertikale (VTO), gora sver-
gdng till horisontalflygning och landa
vertikalt. (Se FV-Nyuw 4/67, sid 9—15).
Flygplanen var av typ Hawker Harrier
(P. 1127 — jerdriven engelsman) och
LTV XC—142 (amerikanskt fyrmororigt
propellectransportflygplan med wuppbara
vingar) och kan betraktas som exponen-
tec f6r tvd olika utvecklingsriktningar
imom Buropa resp USA.

Vad berriffar VTOL-forskningen inom
Europa har flera mer eller mindre under-
liga skapelser ndtt projekt-, atrapp- eller
prototypstadiet. Flera har oclksd avsom-
nat dir av ekonomiska och tckniska skil.
Forskningen 1 Europa har inriktats pd
anvindandet av turbojermotorn i skilda
konfigurationer plus fast vinge. Fdljan-
de huvudlinjer har [&ljs:

a) En motor med omliankningsbara ut-
loppsdelar for lyfining, Svergdng och
horisontalflygning

b) Flera motorer, helt vridbara

¢) Fast(a) huvudmotor(er) plus fasta el-
ler vridbara lyftmotorer, dar de sena-
re ger drivkrafrsunderstod vid hori-
sontalflygning.

€ Bcrriffande  VTOL-urvecklingen i
USA har man baserat konstruktionerna
pa anvindandet av turboprop- och lyft-
flaktsmotorer som drivkilla. Ofta tillim-
pas d& principen med vridvinge (vingen
tippbar [ anfallsvinkelled och motorerna
fasta i vingen). M&nga l&sningar har dven
i USA provats och {6rkastats. Losning-
arna dr dnnu inte marknadsmissigt mog-

HELICOPTER
FLIGHT
REGIME

na med undanrag for flygplan med vrid-
bar vinge-propeller, som fir anses utgdra
etablerad urvecklingsrikening for USA.

Det dr ett intressanc faktum, atc ame-
rikanarna knappast har satsat nigonting
alls p& jakt/attackprojekt av VTOL-typ.
(Med viss reservation for forscksprojek-
tet Lockheed XV—48 "Hummingbird —
jfr FV-Nytt 1/67, sid 14.) 1 Europa har
vi ju ert niastan operativt system, Har-
rier, samt erc par ganska lingt fram-
skridna projckt. I USA  samarbetade
man visserligen tills helt nyligen med
tyskarna pd atracksystemer AVS (Ad-
vanced Vertical Strike), men derta dr tv
bordlage. De 1 USA mest akruella ob-
jekeen ldmpar sig mest for transport-,
riddnings- och mojligen ubdrsjakcuppgif-
ter. I militdra ldagen, ddr man intume
samverkar med jakt/artackflygplan av
VTOL-typ, dr givervis dven transport-
flygplan mcd VTOL-kapaciter viarde-
fulla.

BRITTISK FOREGANGARE

Hawker Harrier dr ert av de f& brit-
tiska projekt, som overlevt det for den
engclska flygindustrin sa kdrva klimarer.
Det dr ocksd det forsta VTOL-flygpla-
net | varlden, som kommer i forbands-
tjdnst.

Harricer, eller P.1127 som det tidigare
kallades, paborjades for ca 10 ir se-
dan. Under de & som gitr scdan den
forsta ”lyfeningen” 1960, har atskilliga
modifieringar vidragits. Motorns drivkraft
mdjliggjorde pd den rtiden lyftning av

AIRPLANE
FLIGHT
REGIME

sjalva flygplanet med férare plus brinsle
for tv8 minuters svivning. Den nuva-
rande sericmotorn Pegasus 6 ger ca 8,5
tons drivkraft. Av 1962 bescilldes 9 flyg-
plan for det sk tripartiteprogrammet,
vilket USA, Storbritannien och
Visttyskland skulle utprova P.1127, som
di kallades Kestrel.

F n undergér (flygplanets
egentliga bendmning) operativa prov. 60
plan ir bestallda tills vidare och man
raknar med forbandstjanst som jakt/
attack/spaningsflygplan i bérjan av 1969.

under

Harrier

DATA OCH PRESTANDA

Harrier dr cnsitsigt och relative late. Tv&
stora lufrintag dr placerade pd kropps-
sidorna. Motorn har [yra utloppsde-
Jar, vridbara ca 0—90 grader. Man har
nu kommit tillrdrta med de svira stabili-
tetsproblemen under svdivning. Styrning-
en i detta lige sker med jermunstycken i
nos, stjirt och vingspetsar. Under sviv-
ningen mangvreras “puffarna” frin des-
sa munstycken med styrspaken, som dven
ir kopplad till de ordinarie roderfunk-
tionerna.

Harriecr kommer 1 férsta hand vid
attackunderstdd att anvandas som STOL-
[lygplan (Short Take-Off and Landing),
varvid cn yttre last av 2,3 ton kan med-

{6ras Sver 500—600 km akrionsradie.

Startstrackan dr dd ca 250 mecer. Har-

riers maxfart ir omkring Mach 1.
Foljande bevipning skall kunna med-

kombinationer:

foras 1 olika bomber,

P. 1127 ''Harrier’, England,

»
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Sovjets 'Freehand'.

atrack- och jakrraketer, robotar, akan-
kapslar, torped, spaningskapsel.

€ Vad kommer nu att ske med Harrjer
under den nirmaste tiden? En &vnings-
version har aviserats och man har ut-
lovat yrueerligare tio-procentig  forbare-
ring av mororn, vilket kan utnytrjas f6r
rackviddsokning eller okning av yrrre
lasten. Ldgger man till detta en ned-
pressning av styckpriset 14 mil). kr kan-
ske britternas onskan arr {3 silja kan gd
i uppfyllelse. Israel uppges vara intres-
serad nation, medan USA och Vastrysk-
land visat ett ljumt intresse.

SOVJET-KUSIN

Atc det forskas dven i Sovjet pi VTOL-
omradet bevisades pd flygutstallningen
vid Domodedovo 1 Moskva i fjol, (se FV-
Nyte 4/67, sid 20), di tvd flygplan med
NATO-benimningen FREEHAND visa-
des. De utférde vertikal start och land-
ning samt Overgangsflygning. Frecehand”
ligger troligen ca 2—3 3r efter Harrier
i utveckling och fir t v betraktas som en
ren f3rsoksprototyp.

“Frechand” har vertikaldelat nosluft-
intag och dr eventuellt forsetr med tvd
mindre jetmotorer. Samma lyftprincip
som hos Harrier tillimpas, fast med tvd
utloppsdelar.  Samma  styrningsprincip
med jetmunstycken tycks foreligga. Det
frimre munstycket 4r placerat under
nosbommen.

VAK. 191 B, V-Tyskland/Halien.

”Freehand” var vid uppvisningen for-
sett med en raketkapsel under wvarje
vinge. Planets maxfart i den visade ut-
formningen bedoms till ca Mach 0,7 —
"Freehand” ar {n det enda kinda
VTOL-projekrer pd ostsidan.

FOCKE WULF-PROJEKT

P3 aurappstadiet befinner sig just nu
atrack/spaningsflygplanet VAK.191B cn-
ligt ett samarbetsavral med Iralien. 1963
bestimdes att en cfrertradare till G.91
hos de bida sraterna skulle utvecklas.
Arberet lades ut 1 form av en tivling,
diar dven P.1127 deltog. Vinnande pro-
jekt blev Focke Wulf 1262, som dop-
tes till VAK.191B nir firman uppgick 1
det stora konsortiet VFW. VAK stdr for
Vertikal-startendes  Aufklirungs-  und
Kampfflugzeug.

Kontrake pd serietillverkning har dnnu
ej skrivits. Tills vidarc ndjer man sig
med atr ra fram sex prototyper, tre i
Twalien och tre i Vidstryskland. Den mili-
tira utprovningen beddms borja under
1969.

VAK.191B 4r ensitsigt och kommer att
viga 7—9 ton berocnde pd uppdrags-
typ. Motorinstallationen bestdr av en
huvudmotor Rolls/Royce/MAN RB.193
med fyra omlankningsbara utloppsdelar
samt tvd fasta lyftmotorer RB.162. De
statiska drivkrafterna dr pd 4,6 resp.
2X2,7 ton. Planetr utrustas ocksd med

AVS, V-Tyskland.

en 140 hk hjilprurbin {6r drift av olika
undersystem. Styrningen under svdvning
dstadkoms genom jetmunstycken 1 nos,
stjirt och vingspersar. Rakerter, bomber,
extrabrinsle och spaningsutrustning med-
fors 1 err inre vapenschake. Dessutom
finns yrrre balkar for olika vapentyper
och extratankar. — VAK.191B dr avsett
fr hdg underljudsfart. For erforderlig
markservice berdknas 30 mantimmar per
flygrimme vid ett uttag pd 25 flyguim-
mar per manad.

ALLTFOR KOMPLICERAT

System AVS, som utvecklars @ samarbe-
te med USA, fir efter januari méinads
utgdng tv betraktas som nedlagr. Trots
detra skall vi i korther granska projektet,
di det dr rekniskt intressant frin minga
synpunkter. Dessutom finns en liten moj-
lighet att en enklare version NKF
(Neues Kampf-Flugzeug) kommer att dy-
ka upp i framtiden.

Man har allts8 bestdme sig f6r art tv
inte satsa pd AVS. Anledningarna ir na-
turligtvis flera. For USA:s del dr man
obendgen art ans]d pengar till ett system,
som dr si tekniskt komplicerar, att dess
faltmissighet starkt kan ifrigasitras. Det
finns i dag 1 USA en stark tendens att
ta fram enkla och billiga system sisom
FX/VFAX och AX. En viss lirdom har
troligen tagits av det ur flera synvink-
lar besvirliga F-111.

Do. 31 E, V-Tyskland.




XV-5, USA.

Ett fragetecken (=problem)

Planer ar av variabe] geometrityp (jfr
Mirage G och F-111). Mortoranlidggning-
en bestdr debs av tv@ huvudmororer 1
bakkropp (Pratt & Whitncy JTF 16 eller
General Electric GE 1/10) pi 4 tons
drivkrafc vardera, dels av fyra lyft-
motorer pd utsvingbara armar. Huvud-
motorernas utloppsdclar kan vridas 90
grader nerdt och ger dirmed lyftbidrag
med 8 ton. Lyftmotorerna kan ocksd vri-
das och ge horisontalt {lygningsbidrag.
[ nédfall skall dessa motorer kunna an-
vindas for hem{lygning vid huvudmorto-
rernas eventuella bortfall. — Avsedd
maxvike (STOL) {or AVS iar 18—20 ton,
dirav en vapenlast pd 5—6 ton. Max
Machral 1,8—2,0.

TYSK MILSTOLPE

En milstolpe i utvecklingen av militdra
och civila transportflygplan med VTOL-
kapacitet passerades i november 1967, di
Do.31E (se FV-nyw 1/67, sid 14) ge-
nomforde virldens [orsta vertikala starc
rmed jetdrivet transportflygplan.

Do.31E har hitolls tillverkats 1 tvd
exemplar och dr ctt rent experimentplan.
Man har dock redan ctr serieprojekt
vars konstruktion bygger pa Do.31E, pa
ritbordet. Det ar emcllertid ovisst, om
staten kan satsa mera pengar i fortsdte-
ningen. Det ar mgjligt, att man fér soka
sig ut pd den civila marknaden, och Luft-
hansa har visat err visst intresse for pla-
net sdsom efterfoljare ull Boeing 737.

LTV XC-142 A, USA.

Motoranlaggningen  bestdr av  arra
vingspetsplacerade lyftmotorer RB.162 i
gondoler samt tvd vingplacerade Pegasus
5 med vridbara utloppsdelar. Den ull-
gangliga lyftkrafren vid VTO ir 30 ton,
och drivkraften vid horisontalflygning
14 ton. — Flygplanets maxfart ar Mach
0,65 och dess Jastformiga ca 5 ton. Ut-
vecklingskostnaden var vid cidpunkten
for den forsta vertikala starten uppe i
250 milj kr, eller — som man siger hos
Dornier — lika mycket som Volkswa-
genwerk lagger ut pd en ny VW-proto-

typ.

DEN VRIDBARA VINGEN

Ling-Temco-Vought XC-142A ar avsett
att ingd som en komponent i ert stort
transportsystem fOr transport av trupp
och materiel frin fartyg eller flygfale un-
der altvidersforhéllanden. Fem prototy-
per bestilldes 1962 och genomgdr fn
operativa prov i flygvapenrcgi. Over 400
timmars evfarenhet har samlats, bla frén
vertikal starc fr@n fartyg. Start- och
landningsprov har f{oretagits frin 6 mm
polyestermattor med 36 m diameter.

En civil version, Downtowner, erbjuds
de amerikanska flygbolagen for kort-
hallstransporter mellan stader med smi
filt. Planet ar forsett med vridvinge
med motorer av turboproptyp (T6é4) med
konventionella propellrar. Stabiliseringen
under vertikal srart cillgdr pd foljande
sdtr:

a) roll: olika propellerinstalining

b) tipp: olika instilining av stjirtrotor
c) gir: olika instdllning av skevrodren,
som ligger | propellrarnas slip-
stron).

som dr pa vag

att ratas ut

till ett utropstecken
(=ge resultat)!

Med en starcvike av 17 ton, varav 3,5
tons last, uppnds vid vertikal start en
akrionsradie av ca 400 km. Maxfarten ir
650—700 km/tim. |

T. Hagberg
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¢ ¢ FV-Nytt inleder hidr en
artikelserie om utlandska
flygplan, som kommit att
spela en avgorande roll for
den fortsatta utvecklingen
inom flygindustrin vérilden
over. Anledningen hartill
har bl a varit att for ldsaren
sOka spegla bakgrunden
till utvecklingen pa krigs-
flygplanomradet. En pen-
dang till en annan ny arti-
kelserie (sid 6), som i detta
nummer inleds med en ex-
posé over VTOL-flygplanet
och dess grundprinciper.
¢ Att premidrvalet fallit pa
Focke Wulf 190 ar inte bara
darfor att detta flygplan
blev en sensation under
andra varldskrigets initial-
skede, utan ocksa p g a att
artikeln kompletterar och
ger relief at den sedan tre
ar tillbaka pagaende serien
om beredskapstiden i Sve-
rige — vara konfrontationer
med Nazi-Tyskland och va-
ra problem att sjalva mo-
dernisera var flygplanarse-
nal. ¢ ¢ ¢

Fw 190 A—8/U1

Fw 190 A—5/U15




Fw 190 B-0

nget krigsflygplan har natt fullandningen.

Men di Focke-Wulf 190 debuterade 1939,
visade det sig vara ett av de mest perfek-
ta jaktflygplan, som ndigonsin flugit. Det
var en ypperlig konstruktion, t vilken vikt-
besparingar och enkelhet var dominerande
utan att for den skull paverka héallfast-
heten. Dst vackert formgivna flygplanet
var inte endast "a pilot’s aeroplane’, utan
det var byggt med tanke pd svira forhal-
landen pé olika krigsbaser. Fw 190 prisa-
des storligen av sina tyska piloter — se-
nare aven av brittiska flygare.

BRITTISKT HUVUDBRY

Flygplanets insatser i luftkriget under det
jnlaedande skedet av andra varldskriget gav
Luftwaffe ett temporart overtag. Latthet i
manévrering och exceptionellt god vand-
barhet i hastigheter, som skulle slitit av
vingarna pd jamforbara engelska flygplan,
injagada stor respekt hos brittiska flygare
och orsakade mycket huvudbry i Air Mi-
nistry.

Den 27 september 1941 moéttes for forsta
gangen engelska Spitfire och tyska Fw 190
i luftstrid. Ryktet om ett nytt tyskt jakt-
plan med skrammande goda prestanda
spred sig snabbt bland de engelska jakt-
piloterna. Genom rapporter fr&n pilloter och
frAn den franska motstdndsrérelsen gjorde
man d2n bedémningen, att det rérde sig
om beslagtagna '"Curtiss Hawk 75" jaktflyg-
plan, som &vertagits frin Armeée de I'Alr.
Med andra ord samma plan som fanns inom
R.A.F. med bzateckningen "Mohawk'. Ju
fler mdtena blev mellan R.AF. och Luft-
waffe, desto sakrare blev dock det engelska
Fighter Command pa att det nya tyska
jaktplanet var nagot helt annat an en re-
dan omodern av tyskarna baslagtagen och
anvand forkrigskonstruktion,

KOPIERAD DESERTOR

1 juni 1942 landade en desertér fran Luft-
waffe med en Fw 190A helt intakt bakom
de allierades linjer. Detta flygplan under-
soktes naturligtvis mycket noggrant och det
direkta resultatet blev ett helt nytt jakt-
flygtankande i England. "Hawker Fury”

Fw 190 G-1

Fw 190 D—9

utvecklades och ett flertal dstaljer kopic-
rades direkt frin Fw 190A. Detta wmaslc
sidgas vara den storsta uppskattning som
det otvivelaktigt bdsta tyska planet under
kriget kom att rona.

@ Hosten 1937 placerade Reichluftministeri-
um (RLM) en order hos Focke-Wulf Flug-
zeugbau for konstruktion av ett nytt, enmo-
torigt, ensitsigt jaktplan som komplettering
till Messerschmitt BE 109. Ordern placera-
des hos Focke-Wulf p ga att detta foretag
ej for tillfallet var direkt sysselsatt med
utveckling av andra krigsflygplan och att
foretaget dessutom forfogade oOver ett i
hog grad kvalificerat konstruktionsteam —
lett av diplomingenjor Kurt Tank.

Tank forberedde tva forslag baserade dels
pa den vitskekylda Daimler Benz DB 601-
motorn och dels pd en storre luftkyld
stjarnmotor. Vid denna tidpunkt ansags inte
stjarnmotorn vara lamplig for jaktflygplan.
Detta bsrodde pa motorns omféng och att
den ansdgs skymma sikten vid start och
landning. Tank blev silunda mycket forva-
nad d& generalfalttygmastaren Ernst Udet
beslot, att man skulle fortsatta utveckling-
en av stjdrnmotoralternativet.

ENKEL MEN ROBUST

Under sommaren 1938 péborjades det de-
taljerade konstruktionsarbetet p&d “"Fw 190",
som RLM beslutat kalla typen. Arbetet
med Fw 180 gjorde snabba framsteg och
efter tio manader inleddes forberedelserna
for flygproven. Planet var en kombination
av enkel och robust konstruktion, som kun-
de reducera underhallet i falt till ett mi-
nimum -—- kombinerat med mojligheten att
sprida serietillverkningen hos ett stort antal
underleverantérer. Planet var lagvingat och
forsett med ett huvudlandstill med stor
spadrvidd.

Den forsta prototypean, Fw 190V1 (V
Versuchmuster), gjorde sin férsta flygning
den 1 juni 1939 med Focke Wulfs chefs-
pilot H Sander vid spakarna. Planet vi-
sade sig genast ha utomordentligt goda
flygegenskaper. Prototypen var férsedd med
en BMW 139 stjarnmotor pa 1.500 hk. Efter
endast fem provflygningar overfordes pla-

net till Luftwaffes prov- och forsokscentral pm
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vid Rechlin. Under duessa provilygningar
niddes hastigheten 600 km/tiro!

Under tiden hade en andra prototyp., Fw
190V2, fardigstdllts. Denna hade fvd 13 mm
MG (kulspruta) 131 samt tva 7,9 rum MG 17
monterade i vingarna och anvandes {dr va-
penprov vid Tarnewitz. Flygvikten hade
okatls fran 1.800 kg till 2.000 kg.

NY MOTOR LANSERAS

Under juni 1939, omedelbart eft-r fdrsta
provflygningen med Fw 190V1, beslots ale
BMW 139 skulle overges till (orrian for den
modernare BMW 801. Trots wu!t den var
tyngre, hade drn saiuma matt och dess-
utom stérra utvecklingsmdjligheter. Vidave-
utvecklingen av Fw 190V3 och V4 stoppa-
des, medan man i Fw 190V53 inférde en del
forbattringar. Dessutom introducerades den
nya motorn BMW 801. Fw 190V6 flogs i
oktober 1940 och liknade i stora drag V5.

For att fA tilifdlle att studera Fw 190 i
akliv {janst tillverkades en forscrie pa 18
plan. Dessu erholl beteckningen Fw 190A-0O
och levererades under vintern 1940—41.
Motorn var BMW 801C p& 1.600 hk och be-
vapningen utgjordes av fyra 7,9 mm MG
17.

Slutproven av Fw 190A skulle dga rum
vid "'Erprobungsstelle der Luftwaffe” 1
Rechlin innan planet kunde placeras i ak-
tiv tjanst ute vid de stridande {drbanden.
Provflygarna vid Rechlin var hadmtade di-
rekt fradn Luftwaffes enheter och hade re-
dan erhdllit stor krigserfarenhet. Den grupp
som fick fortroendet att utprova egenska-
perna hos Fw 190 var framst hamtade fran
JG 26. Gruppen leddes av Oberleutnant
Otto Behrens och vid sidan av honom stod
Oberstleutnant Otto Borris tillsammans med
ett trettiotal tekniker och mekaniker.

TEKNIKER RADDAR FW 190

Savial Behrens som Borris var helt dver-
valdigade av flygplanets prestanda, men
problem med motorn medfdrde stor hu-
vudbry. Samtidigt med att rapporterna om
de olika flygproven nadde Kurt Tank i
Bremen genomfordes ett flertal olika and-
ringar. Man sokte framst komma till ratta
med tendenserna till dverhettning av mo-
torn. De flesta problern lostes genom att en
kylflakt infordes omedelbart framfor cy-
lindrarna. Bland de banbrytande modifie-
ringarna marktes en mantverbox, som kun-
de avlasta piloten ett {Izrtal rulinatgarder
och som dessutom medtorde stora forbatt-
ringar 1 motorfunktionen. Den utmairkta
kontrollenheten mandvrerades  elektriskt
och hydrauliskt. Den justerade automatiskt
bransletillforseln, blandningsfdrhallanden,
propellerinstédllning, tandning, tillslaget av
extra effektbkande tillsatser p& korrekt
héjd mm. Ar 1943 kunde BMW 80l1-mo-
torns lvstid berdknas till 200 timmax!

Ar 1941, di dnnu flygproven i Rechlin
pigick, fanns det manga krafter inom RLM
som helst onskade att Fw 190 skulle avfo-
ras fran framtida tillverkningsprogram, Det
var framst Behrens och Borris som lycka-
des visa att motorproblemen sikert skulle
fa sin 10sning. Utan Overdrift kan sagas,
att det var Otto Behrens tekniska insatser
som rdddade ¥Fw 190 ar 1941! Behrens bor-
jade som mekaniker inom Luftwaffe och
slutade 1945 sin bana som f{eknisk chet for
forsoksanstalten i Rechlin. Han omkom
dock efter krigsslutet under provtlygning
1 Argentina med XKurt Tanks jetjaktplan
Pulqui II.

FOR- OCH NACKDELAR

Vid anldggningarna i Rechlin forfogade
man over ett antal allierade plan som ta-
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gits som krigsbyte. Regelratia jaktstrider
arrangerades ofta mellan Spitfire och Fw
190. Dessa visade tydligt att Fw 190 var
overldgsen bade di det gdllde mandverfor-
miiga och b2vapning.

Mot slutet av 1940 pabdrjades leveranser-
ra fran Bremen och Hamburg av Fw
190A-1. Totalt byggdes 100 plan tom va-
ren 1941, Fw 190A-1 provades nu aktivt vid
oilka Luftwaffe-forband. Den huvudsakliga
nackdelsn med planet var den svaga be-
vapningen. Fw  190A-2 utrustades darfor
med fvd 20 mun FF kanoner som ersattning
for dec inre vingmonterade MG 17. Sznarve
kompletterades deznna bevapning med yt-
toriljgare tvA MG 17 kulsprutor och flyg-
vikten Okades fran 3.200 kg till 3.500 kg.
Topphastigheten pd 5500 m var 630 km/
tim!

BARNSJUKDOMAR

De forsta Fw 190A-2 lzvercerades i maj 1941
till ett forband baserat pa Le Bourget, och
under sommaren togs planet i bruk vid den
berdmda JG 26, forlagd vid kanalkusten
under ledning av Adolf Galland. Fw 190A
bevisade snabbt sin Gdverlagsenhet gent-
emot Spitfire Mk V, men BMW 801C led
fortfarande av en del barnsjukdomar och
dessutom visade sig kanonen ha for lag
eldhastighet.

Under hodsten 1941 borjade leveranserna
av Fw 190A-3 som forsetts med BMW
801Dg motor pa 1.700 hk. De tidigare i
vingroten monterade MG/FF hade flyttats
ut, s att de skot utanfér propellerfaltet
och c¢rsatts av totalt fyra snabbskjutande
MG 151 i vingroten. Tillverkningskapacite-
ten okades standigt och tidigt 1942 svarade
Fw 190A for mer an halften av den totala
produktionen av 500 enmotoriga jaktplan
per méanad. Vid denna tidpunkt bestod
Lultwaffe av ungefdr lika manga Fw 190
(alla versioner) som Messerschmitt Bf 109.

KAMP MOT OVERMAKTEN

Fw 190 vavr baserad vid manga av de for-
band som f{illhérde Reichsverfeidigung. Den
slora kvantitativa 0Okningen av allierade
eskortjali:plan samt okningen i dessas rack-
vidd med(orde, att ett stort antal strider
kom att foras Over Nederlinderna, Frank-
rike och Tyskland. Dessa strider ndtte hért
pa det tyska flygvapnets styrka. Nya va-
pin och ny taktik utvecklades for de tys-
ka forbanden. Ett exempel p4 ny bevapning
var WG 21-raketerna, som infordes pd Fw
190A-4/R6. Trots ett hjédltemodigt motstand
fran {yska jaktpiloter var alltid Gvervikten
i antal dominerande hos de allierade. Den
tyska flygindustrin lyckades trots svara
bombanfall stdndigt hoja produktionstak-
ten, men denna Skning I kvantitet visade
sig trots allt meningslos.

Bevdpningen pid Fw 190 var obetydligt
overligsen den hos Messerschmitt Bf 109G
men prestanda sjonk betankligt pd hojder
over 6.000 m, dar de allierade bombarna
vanligen flog. Aven om den tyske jaktpi-
loten lyckades klara de medfoljande eskort-
jaktplanen och attackerade ett forband med
tex 18 Boeing B-17 bombplan, indste han
vara beredd att mota eld frin inte mindre
an 200 tunga kulsprutor. Aven om inte B-17
var osdrbar kravdes det onekligen en vl
utbildad och synnerligen skicklig jaktpilot
for att kunna fi resultat av ett dylikt an-
falll Tl sitt eget forsvar forfogade han ba-
ra Over fyra 20 mm kanoner. ..

TVAMOTORIGA BOMBARE

Under februari 1945 hade ryska trupper
erovrat Fw 190-delar och komponentoer,

Fw 190A14 A

Spitfire — engelsminnens rival i luftrummet. £
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tillverknings- och reparationsverkstader i
Marienburg, Sorau, Riga, Warschawa, Po-
szn. Breslau, Liegnitz och Kreising — en-
bart verkstdderna i Marienburg och So-
rau stod for 25 proc av hela Fw 190-pro-
duktionen. Under mars manad forbrukades
de sista bransleforridden och féljande ma-
nad stod minga fabriksnya Fw 190 med
tomma bransletankar pd sina uppstédllnings-
platser. Dessa var vil komouflerade bla i
tunnlar intill motorvagar och patratfades
senare ofta helt oskadda av allierade trup-
per. Over 10.000 plan hade tillverkats och
av dessa var huvudparten av typen Fw
190A. Over 6.000 var jaktbomb- och at-
tackversioner.

Intressant ar att en av de sista strids-
uppgifter Fw 190 deltog i, var de sk Mis-
tel-operationerna inom Xampfgeschwader
200. Ett antal Junkers Ju 88-bombplan
byggdes om och forsigs med en ansenlig
sprangsats. Ovanp8 det obemannade tva-
motoriga bombplanet monterades en Fw
190, som via kablar och andra anordningar
stod | direkt forbindelse med bombplanets
styr- och mandverorgan. Under 1945 flogs
“"Mistel” mot ryska broar over Oder. Det
sprangladdade bombplanet styrdes fran
jaktplanet ner mot maélet och falldes fran
ldg hojd, varefter foraren i jaktplanet Ater-
vande till basen.

VERSIONER SOM KOMMER OCH GAR

P3 ett relativt tidigt stadium pabdrjades
utvecklingen av en jaktversion av Fw 1%
avsedd for stora hojder. Det nya planet be-
tecknades Fw 190B och den forsta proto-
typen var Fw 190V13 forsedd med en BMW
801C med ett tillsatsaggregat GM 1, som an-
vandes pad hoga hojder. Planet var dess-
utom fdrsett med ftryckkabin. Ytterligare
fre prototyper tillverkades 1942—43 och
dessa var forsedda med Daimler Benz DB
603, 12-cylindrig, vatskekyld, inverterad V-
motor. Under kroppen hade planen en
turbo-supercharger, vllket gjorde att man
dopte B-versionen till "Kanguruh”, Un-
der utprovningsprogramumet né&dde prov-
planen med sina fyrbladiga propellrar Sver
12,000 m hojd. Flygproven fortsatte under
1943 och borjan av 1944. Problemen var
ménga och ytterligare ett antal provplan
fardigstalldes. Vid denna tid hade dock den
Jumo 213-utrustade Fw 190D introducerats
och utvecklingen av B-versionen fick ett
tvart slut.

Trots att Fw 190 redan fr&n boérjan fram-
stod som andra varldskrigets basta tyska
jaktplan piagick oavlatligt andra utveck-
lingsarbeten. Kraven pa jaktflygplan &and-
rades stiandigt under kriget. Jaktsirider
fordes pd allt hogre héjder och Kurt Tank
borjade arbetet med att anpassa en vatske-
kyld radmotor till grundkonstruktlonen.
Tre olika alternativ studerades: Fw 190B
med en DB 603, Fw 190C (liknande B men
med en okad spiannvidd) och Fw 190D for-
sedd med en Jumo 213 motor. Eftersom D-
versionen visade sig mest framgéngsrik av-
brots arbetet med B- och C-versionerna.
Flygproven med de forsta D-provplanen
paborjades under vintern 1941—42.

SPIKEN | DEN EGNA KISTAN

Etf flartal forband utrustade med Fw 190D~
9 deltog i den stora och desperata mot-
offensiven kallad "Bodenplatte’, som
igingsattes p4 morgonen den 1 januari 1945.
Denna morgon startade omkring 800 tyska
jaktplan av alla typer samt ett stort antal
bombplan fér att genomfora en laghdjds-
attack mot de allierade flygbaserna i Bel-
gien, norra Frankrike och Holland. Trots
alt aktionen planerals 1 detalj hade till

f6ljd av hoga sekretesskrav flera egna luft-
varnsforband ej underrattats. Detta skul-
le visa sig mycket 6desdigert.

Sjalva operationen blev mycket fram-
gangsrik for tyskarna. De tyska rappor-
terna omtalade senare att 400 plan hade
forstorts pd marken, 100 eller fler hade
skadats och 79 hade forstorts i luftstrider.
De allierade rapporterna berattade daremot
bara om att 36 tyska plan forstorts i luft-
strid och 57 genom nedskjutning av luft-
varn.

Den stora katastrofen intrdffade emeller-
tid under hamflygningen. Omkring 200 tys-
ka jaktplan skots d3 ner av det egna luft-
varnet. Totalt kravde ’Bodenplatte” om-
kring 300 tyska piloters liv och av dessa
var 39 ledare for jaktforband. "Bodenplat-
te’ blev mer dn ett misslyckande. Aktio-
nen kom att betyda dodsstéten for det for-
svagade tyska flygvapnet.

HUR FW 190 BLEV TA 152

Trots att Fw 190 i forsta hand var kon-
struerat for jaktuppdrag kunde planet med
fordel anpassas for ett stort antal andra
uppdrag. Bland de viktigaste miarks under-
stodsjakt, jakt-bombning och jakt-attack.
Tidigare hade flera av A-versionens plan
utrustats for dylika specialuppgifter. Fw
190G, som i sjalva verket foregick Fw 190F,
var konstruerat som understddsjaktplan och
jaktbombare.

Fw 190F hade i likhet med G-1 ett for-
starkt landstdll och anvandes som under-
stodsjaktplan. Forarens skydd hade forbatt-
rats genom dkad pansarinkladsel och sikten
okades genom en forbittrad huv. Aven av
F-versionen tillverkades ett stort antal oli-
ka underversioner.

De utomordentligt goda framgingarna
med Fw 190D passerade ej obemarkt hos
RLM. Kurt Tank fick ridtt anvanda pre-
fixet "Ta' i stdllet for "Fw” d& det gill-
de de konstruktioner som emanerade fran
hans team. Efter n&gra modifieringar av
Fw 190D ombetecknade Tank planet till Ta
152. Den nya versionen hade en Jumo
213C motor, vilken kunde fdrses med en
30 mm MK 108 som skot genom propeller-
axeln. En parallell utveckling till Fw 190
var Ta 153 avsedd for hoga hojder. Planet
skilde sig frdn Ta 152 genom omkonstrue-
rad vinge samt DB 603 motor liksom eft
flertal andringar i kroppens konstruktion.
Eftersom Ta 153 kravde helt nya verktyg
och jiggar blev Tank instruerad av RLM
att overge utvecklingen till forman for
Ta 132.

FW DESERTORER | SVERIGE

For ett par 4r sedan utgav Harleyford
Publication en kompakt skildring av Luft-
waffes mest fruktade jaktplan. Boken &r
skriven av Heinz Nowarra och skildrar 1
detalj Heinrich Fockes och Georg Wulfs
tidiga konstruktionsarbeten. Vidare skildras
Kurl Tank och Focke Wulf-fabrikens histo-
ria och slutligen beskrivs i detalj Fw 190-
epoken.

N&got som inte namns i boken, men som
onekligen har speciellt intresse for Sverige,
ar att det svenska flygvapnet den 3 feb-
ruari 1945 fick stifta narmare bekantskap
med Fw 190. Denna dag landade oskadat.
efter desertering, ett exemplar p& Bulltof-
ta. Det fordes omgiende till Forsokscentra-
len pa Malmslidtt f6r narmare studium. Fo-
ve krigets slut i maj 1945 hann ytterligare
sex Fw 190 hamna i Sverige. Kanske kan
nigon lasare av Flygvapen-Nytt beratta
om prov foretagna med Fw 190 i Sve-
rige? ||

Bo Widfeld:
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€ @ Ett av de tidigaste del-
besluten fér utformandet av
flygplan 37 gallde valet mel-
lan en- och tvasitsighet.
Att ensitsighet ej var sjalv-
klar framgar enklast av att
sa gott som alla utldndska
flygplan med operativa an-
vandningar liknande Vig-

gens har gjorts tvasitsiga.
L 2 2 2

I likhet med de flesta avviganden vid

konstruktion av en s3 komplicerad pro-
dukt som ett krigsflygplan Ar valel av en-
sitsighet en kompromiss mellan elt stort
antal krav och onskemdl. En uppenbar
konsekvens av detta val blir emellertid, att
den ensamme férarens arbetshelastning
miste minskas till ett minimum, sa att
hans kapacitet framst kan utnyttjas for
sddana uppgifter som endast en minniska
rimligen kan klara av.

Har ges en kort beskrivning av de funk-
tioner och egenskaper hos flygplanets elek-
troniksystem som speciellt utformats for aft
mota de krav som ensitsigheten har stallt.

KONSTRUKTIONSPRINCIPER

Féljande principiella atgidrder har vidtagits
for att under svara taktiska férhillanden
avlasta forarens olika arbetsuppgifter:

O Alla arbetsuppgifter som innebar nagon
form av berdkning har automatiserats.
¢ Presentationen har ulformats pad ett sa-
dant salt, att foraren 1 varje skede av
ett uppdrag erhaller all erforderlig in-
formation p& ett lattillgangligt sitt och
utan att sjalv behdva sammanstalla flera

primédrinformationer — men aven si aftt
ej erforderlig information inte irriterar
honom.

& Huvuddelen av alla utrustningar och
funktioner manévreras med ett mycket
begrdnsat antal mandverorgan under

flygningen och pé ett sadant satt, att
de erforderliga manodveriigirderna blir
s3 fA och enkla som majligt.

Flg. 2:

1. Fartmatare 2. Flyglagesinstrument 3. Ra-
darindikator 4. Sikte 5. Hojdmatare 6. G-
malare 7. Branslemdatare 8. Varvtalsmitare
9. Stig- och sjunkhastighetsmatare 10. Kloc-
ka 11, Utloppstemperatur 12. Tabld med var-
ningslampor 13. Styrspak 14. Styrpedaler
15. Gasreglage 16. Robotslyrning 17. Reg-
lage f6r radar 18. Panel f6r centralkalkylator
19. Radiopanel 20. Radarpanel 21. Handtag
for stolutskjutning  22. Siktlinjesindikatorn.

foto: hans-olov alpfors

Fig. 1. Vhiggens inslrumentpaneier.

¢ Behovet av rutinmissig overvakning av
flygsikerhetsvikliga tilistand 1 ulrust-
ningarna har i mojligaste m&n minskats.

¢ Sarskilda utrustningac och  {unktioner
har inférts for att férenkla styrningen
av flygplanet.

VIKTIGA UTRUSTNINGAR

Kalkylator (den flygburna datamaskinen),
dar den overvigande mangden berakningar
och automatiska omkopplingar utfors.

Siktlinjesindikator SI, 1 vilken fdraren
samtidigt kan se de i varje skede visent-
ligaste informationerna och den framior-
liggande terrdngen.

Centralindikator CI, soin medger samtidig
presentlation av radarinformation och &v-
riga etforderliga informationer i ett flertal
kombinationer.

Navigeringsutrustning £6r kontinuerlig och
automatisk bestamning av flygplanets posi-
tion med hog noggrannhet.

Styrautomat med hog sikerhet och ett
{lertal h&llfunkiioner, frimst hojdhallning
pa lag hojd.

Automatisk favtkontroll for att hoja sa-
kerheten och avlasta foéraren i samband
med landning.

TYPUPPDRAG OCH SKEDEN
En grundlaggande forutsittning vid utform-
ning av ett clektroniksyslem, som skall av-
lasta foraren, ar en mycket detaljerad kan-
nedom om och beskrivaing av de olika

BRYTEUNKT

- NAVIGERING

uppdrag som kan f6érekomma. Denna kun-
skap har erhdllits genom sk uppdragsana-
lys, vilken innebar, att man med kidnne-
dom om det taktiska upptradandet i detalj
gar igenom vilka informationer féraren be-
hover i varje 6gonblick av uppdraget och
vilka atgarder han maste vidtaga.

Som resultat av denna uppdragsanalys
har elektroniksystemet kunnat konstrueras
med utgangspunkt fran ett typuppdrag (fig
1) vars utseende 1 princip endast varierar
i milspanings- och anfallsfaserna. Typ-
uppdraget definieras p& kartan genom en
startbas, ett mal, ett antal brytpunkter och
en landningsbas, samt tidsmassigt genom
ett antal skeden.

Elektroniksystemets huvudfunktioner och
forarens arbete #r starkt beroende av de
olika flygskedena. Den viktigaste manov-
reringen sker diarfér genom en skedesvdl-
jare, vars viktigaste ligen motsvaras av de
i fig 1 angivna delarna av uppdraget.

BEREDSKAP

Med skedesviljaren i lige BEREDSKAP
erhélls elkraft och ev kylning till sidana
utrustningar, som kraver viss uppvarm-
ningstid fore full funktion eller som maste
vara 1 funktion under beredskap. Under
detta skede sker idven inmatning av sk
uppdragsdata till  kalkylatorn, wvia en
knappsats och nagra véljare.

Bland dessa uppdragsdata marks framst
positioner fér samtliga planerade brytpunk-

MALSPANTNG

Fig. 3: Typuppdraget.
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Fig 4: Viggens andra och tredje exemplar under roteflygning.

ter, mal. start- och landningsbaser, samt
planerad anfallstid och klockslag. Vidare
sker forinstdlining av elt antal valjare med
hansyn till vapenlast, avsedd taktik m m.
I detta skede kan foraren vidare med ske-
desvaljaren i lage FUNKTIONSKONTROLL
snabbt  kontrollzra att huvuddelen av
elektroniksystamet dr funktionsdugligt.

NAVIGERING

Navigeringsskedet ulgor den tidsmassigt
storsta delen av uppdraget. Eftersom flyg-
ningen av taktiska skal maste ske pd lag-
sta hojd och i hog fart, muaste {drarens
uppmarksamhet 1 mycket hog grad kunna
koncentreras pa alt styra flygplanet. I ett
tvasitsigt attackflygplan ar detta ocksd nor-
malt hans huvuduppgift under detta skede.
Med skedesvaljaren i lage NAVIGERING
erhiller han i Viggen féljande funktioner:

Primiarnavigering. Med hjalp av informa-
tion fran ett antal helt automatiskt arbe-
tande utrustningar bestams i kalkylatorn
kontinuerligt, automaliskt och med hog
noggrannhet flygplanets position, vilken
bl a presenteras pa en sifferindikator i form
av longitud och latitud.

Brytpunktsnavigering. Med utgangspunkt
fran flygplanets position och inmatade po-
sitioner for respektive brytpunkter, mil och
baser (destinationer) beraknar katkylatorn
avstind och baring till aktuell destination,
vilka presenteras pa separata indikatorver,
samt — for presentationen i SI — kurs-
felet till aktuell destination.

Hojdstolpar

Fartvek-
torsymbol {

Fartfel

Barometerhojd

b\

Den aktuella deslinationen vialjs antingen
manuellt av foraren genom intryckning av
en for varje destination sdrskild knapp,
men normalt sker det genom automatisk
framstegning av kalkylatorn nidrv vissa kri-
terier fyllts. Pa en sarskild indikator anges
vilken destination som for tillfallet utnytt-
jas.

TID- OCH BRANSLEBERAKNING

Ur taktisk synpunkt 3r det mycket va-
sentligt att olika aftackforbands insatser
kan ske med noggrann tidssamordning
Storningar under ett uppdrag eller i sam-
band med start resulterar oftast i forse-
ningar, varfor fartokning blir den wvanli-
gaste atgarden for att hélla tidsschemat.
Detta innebar emellertid en 6kad bréansle-
forbrukning. I de uppdrag dédr branslemar-
ginalerna &r smé fran bodrjan, blic det
foljaktligen ytlerligt vasentlier for foraren
att snabbt kunna avgtra, oni han har moj-
lighet att fullfslja sitt uppdrag i tid genom
fartokning. Kanske maste han avbiry-
ta, darfor att branslet ej kommer att rdacka
med en hogre fart.

Niv flygplanet befinner sig mnagonstans
fore malcet beraknas den evforderliga tiden
{or antlygning med utgangspunkt frin vissa
forutsadttningar om farten urnder olika delar
av uppdraget samt frdn aktuell fart och
aterstiende flygstricka langs de olika desti-
nationerna till mal. Denna tidsitgang jam-
fors med skillnaden mellan inmatad an-
fallstidpunkt och den aktuella tidpunkten
och felet presenteras i SI som elt fartfel.

Referanshéjdstolpe

Radarhojd

-~ \'r‘m till destinagtion

Fig. 5: Si-presentation.

CK 37

- den
datastyrda
hjarnan

I Viggen

Harvigenom kan foraren snabbt stdlla in ett
sadant padrag som gor det berdknade tids-
felet lika med noll.

STANDIG BRANSLE-INFO

Bransleberakningarna utfors s, att fora-
ren under hela uppdraget fir information
om hur mycket brédnsle som fordras for
alt fullfolja uppdraget. Berakningarna sker
med samma forutsdttningar om farter,
Ufartmall”, som 1 tidsfelsberdkningen. Pre-
sentationen sker pd bransleindikatorn ge-
nom en sarskild visare som indikerar er-
forderligt bransle. Foraren kan saledes hilla
en sd hog fart att dessa visare precis ghr
ithop.

Detta medger att foraren pd eft mycket
tidigt skede i uppdraget kan avgéra om ett
tidsfel kan inhdmtas genom en padrags-
okning. Likasd kan han efter méalet direkt
se hur lange hoég fart gar att hdlla mht
nédvandigt bransle for hemflygningen.

Fixtagning. Under vissa omstdndigheter
kan det vara lamptigt eller erforderligt atf
"rucka’” navigeringssystemets positionsupp-
fattning. Detta sker enklast da terrang-
punktzi optiskt direkt igenkdnns. Om fora-
ren siledes vid flygning mot nagon desti-
nation ser denna, och den ej ligger divekt

i hans {drdlinje, kan han — genom att
svanga in mot den och vid passagen go-
ra en enkel knapptryckning — Kkorrigera

navigzaringssystemnet till destinationens
intmatade position.

SI-presentationer. Under navigeringsske-
det visas i SI en bild, vars principiella ut-

seende framgidr av fig 2. Denna presenta-
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Fig. 6:

Pa siktlinjesindikatorn, en av de anordningar

som bidrar till att ge Viggen dess exceptio-

nellt korta landningsstracka, reproduceras

elektroniskt genererade symboler i form av

en s k stolpbana med uppgifter om flygpla-

nets kurs, fart, hojd och lage. Den har avbil-

dade stolpbanan visar:

a) Flygplanet gar pé ratt kurs.

b) Flygplanet befinner sig under faststalld
kurs och stiger 1,5°. Flyghdjden 150 m.

c) Flygplanet befinner sig ovanfor oOnskad
kurs och dyker med 3° vinkel mot hori-
sontalplanet. Fiyghdéjd 300 m.

d) Flygplanet belinner sig under onskad kurs
och stiger 1,5°. Kursavvikelsen 2°. Flyg-
hojd 150 m.




Radarhojdmatare

Luftdata

\‘ Glyroplattform
Kabinutrustning
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CK37

Nav.-mottagare

Datamaskin

Fig. 7: Viggens datacentral med datamaskinen CK37.

» tion har [ramst egenskapen att vara vin-

kelriktig mot omgivningen, dvs konsthori-
sonten sammanfaller med den yttre hori-
sonten och fartvektorsymbolen anger direkt
den punkt mot vilken flygplanet fér dgon-
blicket r6r sig. Dock galler detta givetvis
endast inom det vinkelomrdde som indika-
torn kan tacka.

OKAD KONCENTRATION UTAT

Presentationens uppgift ar att ge foraren en
lattolkad bild av flyg- och hojdliget sam-
tidigt med de erforderliga styrorderna {
kurs och fart samt jinformation om nir
vissa atgarder skall vidtagas. Forarven skall
ej under flygning pi lagsta hojd behova se
ned i kabinen utan s gott som helt kunna
agna sin uppmarksamhet 3t framforliggan-
de terrang.

Den information som presentationsoilden
ger foraren anges av de olika symbélernas
lagen i forhédllande till varandra samt deras
lagen relativt omgivningen. De tre paven
hojdstolpar visar slledes en perspektivisk
s k stolpbana, som anger riktningen till nis-
ta destination genom sin riktprick., De av
konsthorisonten avskurna delarna av det
yttersta paret hojdstolpar utgor ett mdtt pi
den barometriska flyghSjden med de yt-
tersta referenshojdstolparna som  skala.
Hojden visas dessutom med siffror. Med tvi
markdrer pd referenshdjdstolparna visas vi-
dare absoluthfjden till underliggande ter-
rang, matt med radarhéjdmitare. Med en
knapp p3d styrspaken kan fdraren ’kom-

mendera’ en onskad flyghojd, och stolpba-
nans ldge i forhallande till konsthorison-
ten blir dirigenom &dven ett mitt pd avvi-
kelsen fran denna kommenderade hojd.

Den visade situationen innebdr att flyg-
planet ligger i en svag stigning pa 65 m
hojd for att komma in pi den kommen-
devade hojden, ca 75 m samt i hogersvang
for att komuma in pa ratt kurs till destina-
tionen. Farten dr for hog. d vs han kom-
mer att n&d malet for tidigt, om han ej
drar av.

MALSPANING

Under den sista delen av navigeringsskedet
presenteras i SI en markdr som anger nar
det ar lampligt att foraren tar upp till
lamplig malspaningshéjd. Tidpunkten har-
for berdknas automaliskt med hansyn till
vilket anfallssdtt som skall utnyttjas.

Under vissa uppdrag erfordras anvand-
ning av radar fér malspaning och anfall.
Radarspaning kraver mycket hog grad av
koncentration, varfor det ar mycket va-
sentligt att féraren utan att slappa blicken
fran radarindikatorn kan overvaka flygsi-
tuationen. Styrningen av flygplanet overlits
normalt till styrautornaten med dess halt-~
funktioner i hojd och kurs.

P& CI presenteras forutom radarbild aven
konsthorisont och stolpbana liknande de i
SI, varfér foraren direkt kan observera om
nigot fel 1 styrautomaten skulle intraffa.
Den senare har dessutom omfattande in-
byggda sakerhetsanordningar.

Fig. 8: Blockschema som visar centralkalkylalorns funktion i flygplanet.
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Malupptackt underlittas genom att pad CI
presenteras en symbol som anger det in-
matade, antagna mallaget. — Manovrering-
en av radarn sker normalt med endast tvd
A tre omkopplare pa ett speciellt kontroll-
handtag.

ANFALL

Omedelbart efter mélupptackt eller tidigare
vrider foraren skedesvdljaren till ldge AN-
FALL. Han erbdller darvid presentationer
pa SI och/eller CI, som &r direkt anpassa-
de till det anfallssatt och de wvapen somn
forinstallts i kabinen pa speciella valjare.
For ectt vapenval erhills exempelvis en
presentation fér vanlig gyrosiktning i SI,
medan ett annat vapenval kan resultera i
presentation av skjutgrdnser pd en sdrskild
radarbild. Foraren skall saledes endast be-
hova rikta flygplanet, osdkra och avfyra.
Genom att omedelbart darefter vrida ske-
desviiljaren till lige NAVIGERING aterfds
navigeringsfunktionerna fér hemflygning.

INFLYGNING/LANDNING

Under senare delen av hemflygningen tar
foraren kontakt med trafikledaren pi av-
sedd landningsbas och far bla meddelande
om landningsriktning, vilken inmatats till
kalkylatorn via knappsatsen. Nar han dar-
efter vvider skedesvdljaren till lagre IN-
FLYGNING/LANDNING erhdlls i SI pre-
sentation i kurs och hojd (planébana) mot
en punkt i anslutning till grundlinjen och
pa viss standardiserad hojd.

Nar denna punkt nitts sker automatiskt
omkoppling till en landningspresentation
som leder mot sittpunkten pé& ett standar-
diserat satt. Under slutfasen av ladnings-
planén sker slutligen ater en automatisk
omkoppling till en presentation som med-
ger for foraren att med hog noggrannhet
sdtta flygplanet p& en lamplig punkt pa
banan. Detta ar ¢tl av hjalpmedlen for att
kunna landa pa korta banor med Viggen.

VARIATIONSMUOJLIGHETER

En forsla bekantskap enligt foregacnde re-
dogorelse med elektroniksystemet i Viggen
ger latt intrycket att det dr mycket sielt
uppbyggt octt blir svirt att utnyttja om
uppdragen ej gar helt som konstruktorerna
tankt sig. Detla beror emellestid framst pa
att utryrmmet ej har medgivit en detaljerad
redogorelse for alla funktioner och hur des-
sa kan utnyttjas i olika situationer.

Allmant kan sagas att systemet medgcer,
att ett “normalt” uppdrag i allmédnhet kan
klaras med en mycket begriansad idrarin-
sats. MOjligheterna (ill variationer ar dock
stora for den forare. som val kanner syste-
mets cgenskaper och dessa variationer
ar oftast enkla att erhélla.

Trots att systemet ar specialkonstruerat
for atiackuppdrag (sarskilt vad galler
kalkylatorns uppgifter)y har det visat sig,
att det mycket val kan utnyttjas aven fdr
jaktuppdrag och allmanna (6rflytinings-
flygningar.

LATT ATT ANDRA

Den hittills genomférda utprovningen for
Viggen har visat, att det ar mojligt att
konstruera ett tillrackligt bra elekironik-
system for ett ensitsigt attackflygplan. Gi-
vetvis fterstir fnnu ett flertal smaprob-
lem att 16sa, vilket dock &r helt naturligt.
Uppbyggnaden av systemet kring en cen-
tralt placerad datamaskin (kalkylatorn)
medger dessutom att andringar | de flesta
funktionerna relativt enkelt kan infdras pa
ett mycket sent stadium av utvecklingen. l

G. Elg




Svenska Aero AB var
en flygplanfabrik pa Li-
dingd som tillverkade
ett flertal Heinkel-typer
pa licens, framst at det
svenska forsvaret. Fir-
man startades ar 1923
som ett dotterforetag
till  Heinkel-fabriken i
Warnemiinde, och led-
des av den inte helt
okdnde Clemens Biic-
ker. Den mest kanda
produkten fran Svenska
Aero AB var kanske
Hansan (se FV-Nytt
1/68).

(Flygglad faktfalk utan slagkiaft

I mars 1929 forelades Flygsty-
relsen ett projekt frAn Svenska
Aero pé ett nylt jaktplan. Flyg-
planet betecknades J 5 Jaktfalk
och var klart i oktober samma &r.
Den 11 november 1929 demon-
strerades det nya jaktplanet infor
medlemmar av regeringen och
féretradare fran Flygvapnet. Under

jaktplan fatlades, féretogs en rad
jamférande prov mellan Jakt-
falken och den engelska B8ristol
Bulldog Mk.Il. Fr dessa prov ha-
de tre Bulldog-plan bestéallts den
22 juli 1930 och leveransen sked-
de redan i augusti samma ér.
Ett av de tre Builldogplanen ha-
vererade den 20 januari 1931 till

melian Flygvapnet och ASJA an-
gaende leverans av sju J 6A med
Jupiter VIl motorer till ett total-
pris av 250.000 kr. Trots att de sju
ASJA-tillverkade planen var sa
gott som identiska med Svenska
Aeros J 6A Dblev beteckningen
av de Linkdépingsbyggda planen
J 6B | Flygvapnet.

ning. Propellern (4rgang 1930) be-
fanns vara avskjuten med minst
25 skott.

@ Aven den engelska J 7:an ha-
de synkroniseringsproblem. Ett ha-
veri med dédlig utgdng intréffa-
de under en provskjutning.

@ Trols uppenbara brister { kon-

januari  nastféljande Aar séaldes {61jd av felaktig Jandstédllsfunktion.

flygplanet till Flygstyrelsen for Bulldog betecknades J 7 inom struktionen fanns nagra J 6 kvar
81.654 kr, varav motorn betinga-  Flygvapnet. KULSPRUTE-ABER | U@nst fram ill 1941. Enligt ett
de eft pris pa 31.654 kr. J 5, som o I t :)_fe‘slu; denle decemJbeg ‘I[Qli‘igigvekr-
hade en Armstrong-Siddeley Ja- ~ Bevapningen av J 6-planen ut- ats dessutom tre ill finska
guar-molor péa 5009 hk, gro{/ades DUBBELKOP gjordes av tva fasta kulsprutor — staten. Av dessa avskrevs tvd un-
omsorgsfullt  inom  Flygvapnet. Nagot beslut fattades aldrig om monterade i nosens dversida och der fortsdttningskriget medan ett

Topphastigheten 1ag p& 300 km/
tim och planet kunde stiga till
5.000 m pad 12 min och 36 sek.

vilken av de tvé typerna J 6 el-
ler J 7. som skulle tillféras Fiyg-
vapnet som standardjaktplan. Yt-
terligare &tta J 7 inkdples (ran
England och den 5 november 1931

synkroniserade med propellerré-
relsen. Katibern var 8 mm. Syn-
kroniseringen innebar stora pro-
blem. Detta framgar bla av en
rapport om leveransskjutning med

plan fanns kvar inom det finska
flygvapnet sd sent som 1945,

NORGE-KOPET | STOPET

2+5=6... bestalldes ytterligare tre Jakt- et flygplan J 6A den 1 septem-  Svenska Aero AB fick &ven en
Den 28 mars 1930 bestallde Flyg-  falk med fabriksbeteckningen SA  ber 1932: “Under leveransskjut-  bestdlining fran Norge p& et
slyrelsen tvad serieplan foérsedda 14 hos Svenska Aero. Dessa plan ning pA marken med fast kul- Plan av typ Jaktfalk. En norsk
med Bristol Jupiler Vi-motorer  hade Bristol Jupiter VIIF molorer  spruta upplackles efter 300 skott  jaktflygkommission, som tillsatts
pd 450 hk och med fabriksbe- pa& 500 hk. Den militira beteck-  krafliga skakningar i lavettaget. 1930, fGreslog den svenska Jakt-
teckningen Jaktfalk 1 eller J 6 ningen var J 6A och priset f6r  Efter fastdragning av losskakade  falken som en lamplig typ till-
inom Flygvapnet. Den i{drsta se- planen var 240.000 kr. Leveransti- muttrar fortsaltes skjutningen. Ef- sammans med den amerikanska

riemaskinen provilogs under juni/
juli 1930 och efter vissa kon-
struktionsandringar av bl a sidoro-

den var tio manader.

@ Den 1 maj 1933 bestdlides yt-

ter ytterligare 150 skott med hé-
ger kulspruta skedde eldavbrott.
Darefter skét man 500 skott med

Curtiss Hawk. 1 seplember 1932
kom Jaktfalken med Bristol Jupi-
ter VIIF motor till Kjeller. Planet

der levererades de bada J 6-pla-  terligare sju J 6B med Jupiter  varje kulspruta med vaxlande mo-  'estades noga och befanns ha
nen till Flygvapnet. Den 5 juni VIIF motorer till ett beraknat pris torvarv, varvid kraftiga skakning- goda Hyge_genskg'per. Men. eheﬁr—
1930 bestalldes ytterligare fem av  52.000 kr styck eller totalt ar i lavettage och instrumentbra- som det inte lampade sig for

montering av flottérer, blev det

plan av typen J 6 fran Svenska
Aero AB. Dessa jakiplan levere-
rades under forsommaren 1931
utom nr 206, som totalhavererade
under en provflygning den 27 ja-
nuari 1931.

@ Innan nagot bestamt beslut om
ytterligare anskallning av svenska

364.000 kr. Kontraktet annulierades
emellertid, d& Svenska Aero AB
fick stora svarigheter alt uppfylla
leveransvillkoren. Firman tvinga-
des till foljd av detta upphdra
med verksamheten och denna
bvertogs helt eller delvis av ASJA
i Linképing. Under oktober-novem-
ber 1933 sléts ett fornyat avtal

da och kraftig spridning uppstod.
Efter kontroll av infastningarna
fortsattes skjuiningen med Okning
av motorvarvet fran 800 till 1300
varv/min, Efter 77 avlossade skott
fran hoger kulspruta och 42 skott
fran vanster dito vreds motorn
loss ur fundamentet och blev
hdngande med nagon véansteriut-

aldrig godtaget i Norge och na-
gon ytlerligare bestdlining f6lide
sadlunda ej. Troligen blev den
norska Jaktfalken det sista flyg-
plan som tillverkades vid Svenska
Aero AB innan fdretaget upphdr-
de omkring 1932/33. u
Bo Widfeldt

" DATA OCH PRESTANDA

J5 J 6B

Motorlyp: AS Jaguar 500 hk Jupiter ViIF 500 hk
Hogsta hastighet: 300 km/tim 310 km/tim

| Landningshastighel: 92 km/tim B0 km/tim
Stighastighet: 5.000 m/12,6 min 1.000 m/4 min
Topphéjd: 8.000 m 8.000 m
Tomvikt: 975 kg 700 kg

| Flygvikt: 1.475 kg 1.470 kg
Spannvidd: 9,00 m 8,80 m/8,17 m
Léngd: 710 m 7,50 m
Hojd: 3,46 m 3.46 m
Vingyta: 22,00 m? 22,00 m?
Bevapning: 2 fasta 8 mm ksp 2 fasta 8 mm ksp
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~— Fototavilingen

FV-Nytts fototaviingsserie rullar vidare —
tild detta nummer hade redaklionen elter-
lyst bildsekvenser fran vapnets helikopter-
tianst.

Speciellt glddjande denna gang var den
&tervunna kontakten med Norrkoping och
Vésterds. Men det var minst sagt lange
sedan vi i detta sammanhang horde néa-
got fran F5, F6, F10, F11, F17, F18 och
F21. Kanske kan varsolen ater locka fram
er i prislistorna? ALLA ar som bekan! mer
dn hjartligt vaikomna.

1:@ "'Segrare och ater maistare’: OWE
GELLERMARK, F8. Ur hans rikt va-
rigrade kollektion stannade juryn
for hans stamningsfulla hkp 4 i
ovanlig skidmundering Over norr-
landsterrang.

2:a blev F9:s STYRBJORN ERICSON
Det var vadlkommet med en hkp 3
btand alla 4-or.

3:a Fran Bravalla, F13 och RUNE
RYDH en aktionsscen frdn en radd-
ningsovning.

® E!l hedersomnamnande gar till sist till
RUNE SUNDBERG, F1. Mdtet mellan det
kanadensiska transportflygplanet Caribou i
svensk kostym och en hkp 5 &r {orvisso
historiskt.

Till nr 3 inbjuder FV-Nytt alla in-
tresserade all tavla om basta rekryle-
ringshild. Den 10 maj samlas juryn for
tedomning [ |




— helikoptertjanst
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HANT VID FLOTTILJERNA « HANT VI

FOTOGRAFISKT

P& F12 har man moderniserat. Mest till trev-

PR

nad {6r flottiliens duktige fotograf BORIS
ERIXSON. Ateljé och ’lab-rum’ har helt pléts-
ligt blivit verkligt funktionella och arbelstrev-
liga. En forebild for afta térband. Far inred-
ningsdesignen har Boris sjalv svaralt. Nedan
hans egna ord (och bilder) om arbetet och
den nya miljon:

— Personalen bestidr av Ego sjalv plua tre
vpl fotobitrdden, som é&ven ar filmrattare.
Rakt fram bakom detl svarla fdrhéanget lig-
ger morkrumsdelen mot norrsidan, med ladd-
ningsruem 16 film och platar. Till vénster om
den langa korridoren finns fyra rum innehél-
‘ange filmiramik=lining, tork foér bilder, fram-
kalining i dosa av ‘argdia Ektachrome E3 —

samt tillredning av ‘ramkallare. | tvd kopie-
rings- och forstoringsrum kan tva eller flera
arbeta oberoende av varandra. | det [orsto-

ringsrum dar den basla apparaten stdr kopie-
ras fargbilder pd papper, enligt Agfa kortlids-
process, saml stdrre svart-vita bilder.

— | alla dessa ‘labrum’ finns termosiatvat-

tenkranar Over de rostfria vatbédnkarna. Mitt
emot dessa fGrstoringsrum finns forrad av
film och papper samt arkiv och Ovrig kame-
rautrusining. Ett sarskiltl rum hyser de olika
kemikalierna. Till hbger innanfér avdelnings-
ddrren ligger fotogralens expedition mot so-
dersidan, dar fotokonst pryder véaggarna —
solarisationer och toneline-bilder. Innan vi
nér ateljé- och dagarbetsrum finner vi ett [i-
tet rum [3r fotogralisk litteratur, kataloger etc.

— | ateljén finns, forutom de obligatoriska
lamporna och ljusbankarna, en vagg med
olikfargade papper 16r fargfotc. Dér kan per-
soner eller stérre inventarier fotograferas mot
valfri bakgrund. Ljusbord i den langa arbets-
banken underldttar betraktandet av negativ.
Ett I6rnamligt fotograferingsbord for smapry-
lar finns samt sist men inte minst den popu-
lara prokiframsialiningsapparaten. Dar kan
skriftprojektordia bli fardiga p& korlare tid an
5 min . . . till férndjelse for den stora och
aldrig sinande skaran stressade.

— 1 arbetsrutinen férekommer fotografering
av ca 550 vpl/ar, inklusive de ur Vaderskolan.

Tov exemplar ''id-kort"” {3x4 cm) skall fram-
stallas av varje vpl, och nummer och namn
skall kopieras in med hjalp av diaftilm. Re-
protagningar av kartor och annat som skall

forminskas eller tdérstoras, skade- och ma-
skinfotografering. framstalining av smdbilds-
dia, radarraster pa lithfilm, framkallning av
skjulfilmer fran

J32B samt ratt-

ning av dessa.

Vidare reportage-

folo. Bestélining

och korning av

utbildningsfilmer.

— (Tiosan, he-

la ryggen full .. 1) — Varje bestallare av fo-
lografiskt arbete far lylla i sina Onskemal pd
sarskild blankelt. Detta arbele fdljer jobbet
illls det &r klart. — Denna idédetalj har ham-
tats fran FGrsokscentralen.

— Min stora inspirationskédlla pa F12 har
varit att nagon géng da och da f& godra etl
flygpass for lite bilder [ran ovan. S&dant sti-
mulerar och ar SKONT. [ ]

= =

MOBIL RENLIGHET

For atr tillgodose behover av etr miljs-
arbetsrum 1 fdlt har en protoryp av mil-
johydda rtagits fram i regi av flygidr-
valtningens underhllsavdelning.  Exte-
riore ser miljghyddan oansenlig ur, men
interidirt 4r den mycker trivsam, ljus
och andamilsen-
lig. Den har en
fast inbyggd mil-
jobink (med luft-
renings- och kli-
mataggregar 1

den inre delen) och med handtvite och

klidbytesmojligheter i den yrtere delen. I
mittdclen finns plats for vissa arbeten
och uppliggning av arbersobjekr.

Invindigt ar miljdarbersrummer 4,9 m
l&ngt, 2,2 m bret, 2,45 m hogr och vi-
ger kompletr ca err ton. Viggar, golv
och tak bestar av err 40 mm cellplastma-
terial, s k Devinycell, som limmars ihop
med 1,25 mm aluminiump;ar pa uwsidan
och Perstorpsplatta pi insidan. Enheter-
na dr limmade och hopnitade.

Med anslutning  ull erc el-krafruttag

klarar hyddan viarme, ventilation och

lufrrening enlige fordringarna for miljo-

rum nlnss 5. Den kan t ex placeras ure,
helst med anslutning till nigon byggnad,
Miljshyd-

dan kan givervis anvindas dven vid hem-

i en Jada cller i en plasthall.

mabascn, sa som sker med den nu fram-
tagna prototypea. I avvakren pd arct kon-
ventonella lokaler iordningstdlls har F1
tilldelacs denna prototyp, dir den anslurts
tll releverkstaden. ~— Olika prov gdrs
nu fér are klarligga miljghyddans imp-
ligher for underhallstjanst

Skaler il hyddan har ocksd visat sig

for flera andra andamal in

limp

2 4

den ursprungligen avsedda. Detra genom » »




> >

gaffcliruck (viger knappt 500 kg tom)
och ir férhillandevis rymlig samc under-
h&llsfri. Etr annat anvindningsalternatv

ir som batterivirdshydda for bas, eu
tredje som fast eller ambulerande under-
hallsutrymme for ulltalliga arberen eller

for plats dir sddana utrymmen saknas.
Och dnnu fler majligheter stdr oppna for
utveckling. |

VAGSAMARITER

En kurs for vigsamariter” har under
den gdngna vintern hillics pd F2 under
ledning av driftsingenjor Obrn. Som ar-
rangdr stod FMK:s lokalavdeining. Ord-
féranden, flygdirekidr Sten Colliander,
deltog sjalv som
clev. Kursen var
med sina 25 del-
tagare den stors-
ta 1osite slag wit-
tills. Den omfat-
tade 20 timmar | konsten atr ta hand om
skadade 1 trafiken. Benbrotr och sir-
skador 4r inte s3 svdrt atr uppricka.
Didremor kan det vara besvarligt avgora
om cn skadad person bchover konstgjord
andning eller inte. Hir hade syster Ulla
Drakenberg frin Roda Korser mycker

arr ldra uc.

Den  firdiga vigsamariten fir intyg
pd sin kompetens. Roda Korser utfardar
legitimationskort och ert vigsamaritmir-
ke for fordoner. Var och en fir sig dll-
delad en “olycksutrustning” bestdende av
sjukvdrdsldda, varningstriangel och an-
nan materiel som behovs. Kursen har
inte bara omfatrar sjukvdrdskunskap utan
ocksd berder de dvriga drgirder, som
bor vidras vid c¢n olycksplats ndr det
giller aw ~kapa ordning och sikerker,
dd polis dnnu inte hunnit anlinda.

Att dessa kurser har rykte om sig at
vara cffekuiva, visas kanske biast av artt
dven personal ur Taby-polisen deltog
som cxrraelever. FMK:s lokalavdelning
vid F2 har redan féwr frigor om yrrer-
ligare Kurser. ||

SKIDMASTARE

Arets flygvapenmisterskap i vinteridrotr
arrangerades av F4 och dgde rum den
6—8 mars.

Tdvlingarna startade med filtrivlan.
Denna gick i trakten av Stugun, 4 mil
Sster Ostersund. Vidret var ganska hygg-
ligt med ert par minusgrader, men med
en ganska besvirande bldst. Trors derra
lyckades tv8 man skjura full porr i den
inledande skjutningen. Direfter {6ljde
15 km skiddkning med punkrorientering
— 10 punkrer (7 punkter i och 3 utom
banan). Banan betraktades som timligen
svdr och forhandsfavoriterna
lyckades helr. Segern gick 1 stiller uill
otippade sergeanten Per-Erik Beirysirand,

ingen av

F21, som idven lyckades vinna punke-
orienteringen — med endast 14 mm fel.

Andra dagens vivlingar gillde skid-
stafert 3X 10 km. Vidrer var fortfarande
ndgra grader kallt med hird skare som
underlag —  vallningsproblem forelag
allisd ej. Srart. varvning och m3l var
foriagt pd Fa:s idrotrsplats. Hela 25 lag
stillde upp — och fullféljde! Garvade
skidkdmpen 1:c flygiekniker Adolf Wik-
lund, F4:s lag 1, vixade {6rst men en-
dast 7 sck fére F1, vars forsteman virn-
phkrtige Lennart Pollack gjorde err bra
lopp. Denne var i sin wr 8 sek fore
F21:s lag 2, med flottiljpolis Per Hassis
som startman. Redan pd andra strickan
visade dock F21 var skiper skulle sti.
Luleférbandets andre man, virnplikrige

22

Jarl Svensson giorde niamligen ctt myc-
ket starke lopp och utklassade F4:s an-
dre an, flotiljpolis Ulf Johansson med
Over en minut.

OS-tranade dverfuriren Nore Westin,
I'21, hade cendast att bevaka F21:s for-
spring. Han utdkade t o m forspranger,
s8 art F21:s segermarginal kom atr lyda
pa nistan 4 min. Tv3a blev F4:s lag 1,
trea F4:s lag 2 och fyra F15:s lag I.

Tredje och sista dagens tavlingar gill-
de skidlopning 15 km. Aven nu var
start och mal forlagda pd F4:s idrots-
plats. Banan, som delvis var densamma

som  vid stafer-
ten, matte 7,5
km och kordes
tvd varv. Vidrec
hade  emellertud

di  skifrar  och

det var et par plusgrader med en ihil-
lande och besvirande vind. Eftersom
overfuric Nore Westin, F21, ej stillde
upp, fanns fore start ej nigon klar favo-
rit. — dven om méinga rtrodde pi kim-
pen l:e flygrekniker Adolf Wiklund, F4.

Wiklund h&ll dock ej mirrer denna
dag, uran scgern gick ull 1:e flygrek-
mker Lennart [énsson, F12, som cfrer
sin starka insats i arers Vasalopp nre var
helt otippad. P§ andra plats kom flot-
vhpolis Per Hassis, ¥21, fore flotiljpo-
lis Ulf johansson, F4.

[ podngtivlan mellan forbanden scg-
rade i grupp | F4 rack vare sin goda
bredd. Nagot kom F13
pd andra plats fore F21. 1 grupp 2 seg-
rade F16 fore F12 och F6, medan | grupp
3 segern gick il F7. Tvaa blev F7 och
trea FI18. |

overraskande

INGEN KO PA ISEN...

Ln siregen raddningsaktion (kanske den
forsta 1 site slag 1 virlden) utférdes av
besattningen pd en F1S-helikoprer tors-
dagen den 22 februari. En ilgko, som
gdtr ner sig 1 en isrinna utanfér Vallvik
pi sédra riddades da
frin en siker drunkningsddd genom ertt
snabbt och sakert helikopreringripande.

hilsingekusten,

Forhistorien var denna. Vid tio-tiden
pa férmiddagen ringde polisen i Soder-
hamn till flottljadjutanten och berdrtra-
de, atr cn alg g&rr ner sig i isrinnnan vid
Vallvik. Kunde inte flottiljen bistd med
en helikopter? Trafikledningen blixtlar-
mades och cn Vertolhelikoprer pd Gvning
dirigerades genast ull Vallviks hamn.

Hir besdtiningens lakoniska rapporrt:

— Vi var ute pd rutindvningar 15 km
norr om FI5. KI 10.15 fick vi larm om
att en dlg gdrr ner sig 1 isrdnnan till
Vallviks hamn.

Val framme
fann vi ilgen
Mitt 1 rannan
utan mojlig-

her art ta sig

upp. Av riddningss:'cn gjordes snabbr
en lasso. Vi forsckre kasta den &Gver il-
gens huvud — men misslyckades. Vi be-
slér d& arc vinscha ned l:e flygrekniker
Pettersson. For sikerhers skull var han
klidd i isolerdrakrbyxor och bar livlina.
Pertersson forde med sig en slinga be-
sticnde av flera riddningsselar, med vil-
ka dlgen skulle lyfras.

dock  uppenbarligen
starkt medragen, ty vil nere kunde Det-

— Algen  var

tersson sitta sig grensle Sver algens rygg.
Han fick genast slingan om ilgens hu-
vud och vinstra framben. Efter arc ha
dragit upp det hégra frambener ur vare-
net lyckades Pettersson f3 in dven derra
L slingan. S3 vinschades han upp och
slingan fistes i vinschen. Direfrer lyfrc
helikoprern upp ilgen pd fast is. Algen
“drog” scdan helikoptern ca 50 m bort
frin rannan. Fér atr f3 loss slingan frén
dlgen landade helikoptern pd isen intill,
sd att Petrersson kunde skira Joss sling-
an. Befriad frin slingan sprang ilgen
ull synes glad och racksam mort fastlan-
det. Hela foretager tog ungefic en halv-
timme frdn der larmer kom.

Ja, se dussa fanrastiska flygare med
sina underbara helikoptrar... Besitr-
ningen bestod av: forare och befilhava-
re fanjunkare B. Mdnsson, 1:e fildfly-
gare L Kdick, 1:e flygnavigator [ Tiik-
kala, 1:e flygrekniker C-E Carlzon och
O Pettersson same flygrekniker G Nas-
man. | |



RADIAKFLYGNING

For arr uppriacka och verifiera radioak-
tive ucfall efrer armosfiriska kidrnvapen-
prov tar man i forsta hand prov ur luft
och nederbord. 1 Sverige bedrivs konti-
nuerlig mirverksamher vid FOA, dir
man miter och urvirderar radioakrive
stoff.

Sedan 1956 tas luftproven med hjilp
av jetflygplan ur flygvapner. Man bér-
jade dessa lufrprovflygningar vid F1t

och for den skull

modifierades  ett

antal S 29C for art

kunna bira sex

lufefilterkapslar.

Fran 1 juli 1966
overtogs radiakflygningarna av  F21
och frdn 1 oktober 1967 (i samband
med ombevipningen frdn S 29C il
S 35E vid spaningsforbanden) overfor-
des flygplan jimre filterkapslar och an-
nan utruscning till mdlflygdivisionen pd
Malmslatr, som alltsd numera iven ra-
diakflyger.

Efter framstillan frin FOA utfors
hoghtjdsprov. Av de sex kapslarna lad-
das ndgra med filterpapper av glasfiber
och andra med microsorban, ett polys-
tyrenfiberfilter. Flyghdjderna viljs si
att insamlingen sker dels 6ver gillande
tropopausnivd ca 1000 m &ver, dels ca
1000 m under. Kapslarna 8ppnas indi-
viduellt p& olika hé&jder av
Kapslarna filtrerar rtotalt omkring 300
kg luft under en entimmes flygning.

foraren.

Utover flyginsamlingen kontrolleras
radioakriviteten 1 marklufr och neder-

bord pd err flertal platser i lander. H
3
SK 16 MUSEAL

Norch American Harvard, som nu suc-
cessivt faller for aldersstrecker, har till-
fores LinkOpings blivande flygmuseum.

Ar 1947 kopres for flygvapnets rikning
cte antal flygplan Sk 16, vilka byggts pd
Noordyunfabrikerna i Montreal i Ca-
nada. Planen, som kommit per bt rill
Sverige, monterades pd CVV j Vister-
is och levererades sedan til! F5, Ljung-
byhed, dir de ersatte Sk 14 — dven des-
sa en North American-produkr.

Under de tjugo &r som Sk 16 anvints
i flygvapnet har der delragit i de mest
skiftande flygningar. S8 tex har der se-
dan mdnga ir ingdrr i den sk Reserv-
flygkdren (“flygvapnets hemvirn”), vars
uppgift ar arc it krig bla samverka med
marinen och bevaka svenska kustsjofar-
ten.

Sk 16 har iven utnyttjats under mer
krigsmidssiga férhdllanden. Under Liba-
non-krisen 1958 gjorde de svenska vic-
milade Sk 16-planen en god insats i
gransovervakningarna &t FN:s observa-
tionsgrupp i Libanon. Planen visade sig
val limpade for uppgiften. Museiex-
emplaret, som kommer frin F10, Angel-
holm, har &terf8ut sin gula ursprungs-
firg. De flygplan, som dnnu ir 1 tjinst,
- - N
ar gronmdlade — ofta med réda scotch-
light-band p& kropp och vingar. n

FJALLRAVAR

F20 forlade ctradidionellt sina vinterdv-
ningar till Hemavan under tvdveckors-
perioden 18 februari—3 mars, med en
veckas tjinstgdring var for de tv@ avdel-
ningarna vid officerskursen.

Andamilet med vistelsen l8g pd det
idrotsliga planet och l&ngrurer stod pi
programmet halva tiden. Under dessa

fick vi ldra
oss allt om
turteknik
och navige-
ring 1 fjill-
virlden.
Lirdomarna omsattes i en avslutande
fjallfilicdvian. — Vidare gavs under tvd
dagar tillfille atr lira eller finslipa ut-
forsakningens finesser. Veckan slutade
med en slalomtivling, dir bdde kadetter
och larare fick ullfille att crovra det
eftertraktade Hemavanmirket. ]

Tilt flygsadkerhetens
fromma — det nya tra-
fikledartornet pa F9.
Det gamla rattboet har
ersatts med en arbels-
mitjé, som hé&nfér alla.

TOPPEN TL-TORNET

F9 har tagit sitt nya trafikledartorn j be-

sittning efter en ldng och ordlig vintan
s o v mseen St of

rattboet” (mossen dt ofra

»

i der gamla
upp kaffebréder).

“lrafikledarna liksom meteorologer, sig-
nalpersonal och teletekniker ar hele hin-
férda dver det nya torner — dven om ut-
rymmena fér nigra blivic I minsta Ja-
get. Hogst dar uppe frin glasburen kan
nu trafikledaren dntligen se hela trafik-
varver och afla banorna. — Och vilken
arbersmiljo!

En ny typ av pancler med delvis nya
manéverorgan ger nu varje trafikledarpo-
sition mojligher att nd sin del av de 226
(1Y knapparna och vreden. Den mjuka
heltackande
mattan, pane-
lernas galon-
klidsel  och
innertakers
utformning
dimpar ljudet till en behagligare niva.
Firgsitningen ir vil genomuinkt. Luft-
konditioneringen ger frisk luft med rite
temperatur. Ett litet pentry dr finurlige
inplacerat mitt i tornet. De bdrande pe-
larna fungerar dven som kabel- och stup-
ror.

Tack vare panelernas placering i ring
ctt stycke frin yrrerviggen/fonstren fir
teleteknikerna en bekvim servicegdng ba-
kom pulpeterna, som ir monterade i litt
isirtagbara enheter. — Allt till fromma
for flygsikerheten.

At man ocksd kan njuta av utsikten
over hela "Hising Island” och delar av
skdrgdrden dr omvittnat av ménga beso-
kare. Vilkommen sjilv p& etr studie-
besok! n

foto: styrbjorn ‘ericson
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FVRF HALLER STAMMA

Flygvapenféreningarnas riksforbunds or-
dinarie forbundsstimma 8 och 9 mars
holls som vanligt i Ambetsbyggnaden pd
Giardet i Stockholm. Nir férbundsord-
foranden, dircktdr Olle Karleby, opp-
nade staimman kunde han bland de nir-
varande hilsa bla flygvapenchefen, ge-
neralldjnant  Thunberg. Bland
nirvarande mirkces representanter for
olika statliga myndigheter, samarbetande

dvriga

frivilligorganisationer, etc flertal frivil-
ligofficerare m fl.

Till nya ledamoter i forbundsstyrel-
sen valdes revisor Tore Hast, Goteborg,
och ingenjér Yngve Kallberg, Tidaholm.
Bland 6vriga beslut skall hir endast nim-
nas dndring av medaljreglementet, som
foreslagits av styrelsen.

Andringen innebir, att inkomna for-
slag pd medaljorer skall provas av e
sarskile utskorr i stiller for av styrelsen.
Utskottets forslag foreliggs scdan for-
bundsordforanden, som beslutar.

Forbundsstyrelsens ordforande, overste
Sven Alm, féredrog bla styrelsens for-

23



»

slag dll rikelinjer for den forrsatra verk-
samheten. Ur dessa kan nimnas, atr der
kirva ckonomiska klimater gor sig alle-
mer kinnbart TVRF:s
samhet. Emellertid kan detra till teots en

iven for verk-
del framg&ngar noteras. S3lunda dr hem-
ortsutbildningen  for  vdrnpliktiga  pd
frammarsch. Detta giller iven ligerkur-
serna. For ungdomarnas del mirks cn
mindre nedgdng. Men den rtorde frimse
bero pa, att erforderliva medel ¢j kunnar
stillas il forfogande.

Stimman avslutades pd sedvanhge sitt
med ate férbundsordféranden delade ur
drets fortanstmedalier. Desstorinnan ha-
de han dock avrackat CFB:s dverstyrel-
scordfrande. stadsjuristen E-G Westman
— som avgdt som CFB:s represenrant i
FVRF:s stamma, vilker han varir sedan
forbunders cillblivelse.

® Lordagen ignades 3t konraktkonfe-
rens. Den borjade med att experten 1 1966
drs vdrnpliktskommiceé, Sverste W Rew”
terswird, med bitride av major A Mdns-
on redogjorde for kommitténs syn pd
den  manliga  frivilligurbildningen  vid
flygvapnet. Kapten A Grénberger, ES/U
7, gav dircfrer en orientering om den
planerade utbildningen. Sedan f&ljde en
diskussion, varunder manga virdefulla
synpunkter kom fram — inte minst frin
foreningsrepresentanterna.

Efter err inlcdningsanférande av Gore-
borgs-ordféranden Tore Hast vidrog en
ling och livlig men givande dcbatt om
forcningsverksamheten. Till sist  redo-
gjorde CFB:s generalsekreterare, C Y
Dahl, for planerna infor 1969 ars riks-
kampanj for FBU. Ftr utforligr referat
frin konraktkonferensen kommer senare
art rillstallas foreningarna.

Avslutningsvis kan nimnas, att FVRF:s
bordsflagga (kan rekvireras fran kansliert,
pris 13:— kr) for forsta gingen kunde
beskddas sdval under srimman som pd
fredagens  forbundssraimmomiddag  pa
MHS’ mass. | |

UNGOMSKURSER

Den centralr anordnade kursen hade 1 &
farlages till actilleriskjutskolan 1 Trangs-
let 1 norra Dalarna. Sammanlagt var dert
300 FV-ungdomar som dir fick sin urt-
bildning i vinterrjanst. Kursen gav etr
gott resulrat bdde vad rekryrering och
utbildning betraffar. Bide lirare och cle-
ver var mycker ngjda. Och der var ocks3
forbundsiedningen di kostnaderna  for
kursen hdll sig inom s& rimliga grinser,
atr man till nidsta &r kommer atr gora
allt f6r ate foesdka pressa in den i den
sniava ekonomiska ramen.

I Tierp hade F16 med ullhérande fore-
ningar, Uppland-Gistrike, Folkare och
Sala, ordnat en kurs for ett 80-tal ung-
domar och i Griafrivallen i vdstra Jamt-
land F4 for 13 pojkar. |
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Sammanfattning av raddningsuppdrag med helikopter *
* i Stockholmsomradet under tiden 1/2 1967—12/1 1968.

12 jan. 1968 Fem man f{rdn tyska lastfarty-
get Mercur i sfunkande tillstand
i Gotska Sjén raddade under
ogyrnsamma vdderleksbeting-
elser av en Vertol 107 fran Bar-
karby. Bes&lning Kapten H.
Frisk, 1. faltftyg. R. Sjoholm.
fanj. A. Lindblom och 1. flyg-
tekn. B. Gustavsson.

29 dec. 1967 Atla man Ilrdn tyska lasUarty-
get Heinrich Quast, som gatt pa
grund i Alands hav, raddade
under moiker orh svara vader-
leksbetlingelser av en Vertol 107
fran Barkarby. Beséttning: Fanj
O. Arbin. fan|. E. Sdéderman,
fanj. R. Bengtsson orh 1 flyg-
tekn, E. Sjostedt.

28 nov. 1457 Foraren av en Draken, som
tvingats hoppa i fa'lskdrm over
Gotska Sjon, rdddad av en Ver-

tol 107 f{ran Barkarby. Besin-
mieig: 1. faltflya. R. Sjoéholm,
ing. B. Dahlgren, tan;. O. Eng-
berg och 1. flygtekn T. Win-
seth

31 okt. 1967 Foraren av en Draken, som

nodgats hoppa i tallskarm over

Ostersjén  0Oster om Landsort,
rdddad av en Vertol 107 fran
Barkarby. Beséltning: Fanj. O.
Wijkman. fanj. E Soéderman,

farj. R. Benglsson och 1. flyg-
tekn. T S;obrandt

9 sepl. 1967 Fy:a man fran svenska kust-
tankern Caddy, som gatt pa
grund och var i sjunkande tili-
stand utanfor Krakelund. rddda-
de under mdrker och svdra va-
derleksbetingelser av en Ver-
tol 107 fran Barkarby. Besati-
ning: Fan). H. Ffrodé, fanj. E.
Séderman, fanj. A. Lindblom
och 1. flygtekn. E. Sjostedt.

6 sepl 1967 Forare, som nddgats hoppa i
laliskarm i vatinet utanfér Ornd,
rdddad av en Vertol 107 fran
Barkarby. Besétining: Fanj. O.
Wijkman, ing. E. Eurlin, fanj. O
Engberg och 1 fiygtekn. Y. Ros-
wall.

21 |1 1967 En man szxknad i en  liten
molorbai efterspanad och réd-
dad Oster om Bramén efter 2
dyans lztande av en Vertol 107
trarn Barkarby. Besattning: Fanj.
E. Wallper fanj. E. Sdderman,
fanj. O. Engberg och 1. flyg-
tekn. Y. Roswall.

25 juni 1967 Tre man frdn molorbdl som ex-
ploderat vid Moja raddade och
forda ti'l sjukhus av en Vertol
107 fran Barkarby. Besétining:

Fanj H Frogdé, fanj. E. Soder-
man_ fanj. A. Lindblom och 1.
llyalekn  O. Esiers

4 mars 1967 Fyra man fran danska trllaren
Sorup, som gatt pa grund vid
Kopparstenarna och sjunkit, rad-
dade under svara vaderleksbe-
tingelser av en Vertol 44 fran
Berga  helikopterbas. Besatt-
ning: Flaggstyrman A. Sundberg
overfurir 1. Norberg.

1 febr. 1967 Fem man frdn lyska motorfar-
lyget Harm, som gatt pad grund
utan{or Havringe, rdddade un-
der morker och svdra vader-
leksbetingelser av en Vertol 107
fran Berga helikooterbas. Be-

sdlining: Keplen B. Atterberg.
overfurir |. Norberg, 1. hbm R.
Sjulin och hbm J.-O. Wester-
ind.
Totall antal raddade 33 st varav  huvud-
parien under ogynnsamma betingelser dar
andra rdddningsalternativ skulle haft sma
mojligheter 1i!l insats. | |

%  ALLT FLER... OCH

FLER SOKER TILL FV %

Flygvapnert kan 1 dr glada sig at ert betydligr bittre rekryteringsunderlag
in pd mycket lange. Fler och fler ungdomar séker som aspiranter till offi-
cers- och reservofficersbefattningar. Aven de civilmilitidra tjansterna har
okat sin dragningskraft. Dagens ungdom ser i flygvapnet en arbetsgivare
som kan erbjuda kvalificerade arbetsuppgifter med goda framtidsutsik-
ter. Dessutom dterspeglas naturligtvis tstramningen pa arbetsmarknaden
samt den Okade konkurrensen om platserna vid universitet och hogskolor.

Antalet sokande dr inom alla kategorier utom en visentligt storre in
forra dret enligt den statistik som forts fram till 15 mars. Siffrorna ralar

sitt tydliga sprak hidr nedan:

Kategori

Cof (off i flygtjanst)
Com (off i marktjanst)
Crm (resoff i marktjanst)
Cif (ing i flygtjanst)
Cim (ing i marktjanst)

| Cmet (meteorologer)

Summa

'Y Cmet och Crmet tillsammans

1967 | 1968

Antal Antal

s6kande ! sokande

(15/3)
341 466 + 125
34 - 60 + 26
158 138 - 20
a8 ‘ 103 + 55
36 63 | + 27
48 109) | + 61

|
665 939
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KONTAK—I—‘“

med

foto: boris erixson

Arets haveristatistik visar att haverierna p g a fel i forarfunk-
tionen borjat minska. Denna gladjande tendens kan, liksom
andra komplicerade sammanhang, inte ges enkla och entydiga
forklaringar. Séakert ar emellertid att till de starkast bidragande
orsakerna till den gynnsamma utvecklingen bor radknas perso-
nalens vilja till och intresse for flygsakerheten.

Fortfarande intraffar emellertid haverier p g a fel i forarfunk-
tionen som skulle kunnat undvikas, om den inblandade perso-
nalen haft tillrackliga insikter i och forstaelse fér manskliga fak-
torer. Av denna anledning kan konstateras, att mdjligheter finns
att pa denna punkt férbattra haveristatistiken. Och sa maste ske.
Huvuddelen av utrymmet i denna "Kontakt med flygsakerheten”
agnas darfor synpunkter pa den manskliga faktorn,
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”Den
manskliga
faktorn':

D'J har sé&kerligen misslyckats med
nagot pé& jobbet eller kant dig
oréttvist behandlad nagon géng. Det
har val ocksad hant att du vid nagon
sadan motgang blivit onddigt irriterad
pa barnen eller varit sarskilt stingslig
mot frun, nar du kommit hem. Natur-
ligtvis vill du inte g&rna medge att det
finns ett orsakssamband mellan mot-
gédngen p& jobbet och ovanligheten
hemma. Det ar svart att erkdnna en sé
primitiv reaktion. Om detta upprepas
nagra ganger kan det handa att frun
intar forsvarsattityd och att barnen drar
sig undan, nar du kommer hem. Néasta
dag béar du kanske med dig de obehag-
liga hemfdérhallandena till jobbet och
avreagerar dig kanske pa eft helt omo-
tiverat satt, dd en underordnad kom-
mer med en stillsam forfragan eller ett
forslag.

En s&dan ond cirkel kan vi alla latt
rdka ut for. Typiskt ar att vi i allman-
het inte vill erkdnna for oss sjaiva, att
det finns nagot samband mellan vart
beteende pa arbetet och under fritiden
sd lange det ar besvarligheter pa na-
got stalle. Men nar besvérligheterna val
ar ur varlden har vi lattare att inse,
hur primitivt vi har reagerat.

Det stressande kravet

Vart samhalie staller upp regler och
normer, som du genom uppfostran lar
dig att acceptera. Du lar dig ockséa
genom uppfostran att vissa mal ar ef-
terstravansvarda, t ex framgang och
jakt efter social status. Men ibland
siktar du for hogt. Du staller upp mal,
som du inte kan nd p g a egen otill-
racklighet eller du blir hindrad att upp-
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Fil lic LEWF CARLSTEDT, Militar-
psykologiska Instilutel, har en mang-
&rig savdl teoretisk som praktisk er-
farenhet av flygpsykologi. | det fol-
jande redovisar han hur personliga
besvikelser och bekymmer kan ha in-
flytande pd llygsakerheten. De valda
exemplen bygger pa verklighetsunder-
lag, som [dréndrats nagot for att han-
deiserna icke skall kunna identifieras.

%

I Nér sa komplice-
rade varelser som vi
manniskor lever i en
sa komplicerad varld
som dagens, s&8 mas-
te anpassningsproble-
men bli vanliga och
ofrankomliga. Du har
att anpassa dig till det
faktum att vissa behov
ar svara att tillfreds-
stilla (hinder), och att
du dessutom ofta kom-
mer att slitas mellan
flera behov som ver-
kar samtidigt (kon-
flikt). Hur val du kla-
rar anpasshingssvarig-
heterna beror inte bara
pa dig sjdlv. Visserli-
gen ar manniskans in-
dividuella olikheter be-
tydande, men blir an-
passningsproblemen
mycket svara sa bryter
de ner oss alla — d@ven
dig..! | Darmed blir
du en flygsakerhets-
risk. (1 L1 []

na ett rimligt mal p g a yttre omstan-
digheter, som du inte kan ra&da over.
Du kan ockséa stallas infor valet mellan
tvd eller flera efterstrdvansvarda mal,
som du dock inte kan n& samtidigt. Om
du skall n& det ena malet, maste du
avstd frdn det andra.

Vi agnar i allmanhet en stor del av
vart Jiv &t att tillfredsstalla sociala mo-
tiv eller 16sa konflikter. Om det inte
klaras av pa ett tillfredsstallande satt,
reagerar vi. Var och en pd sitt speciella
satt.

Om du hindras frdn att nd ditt upp-
stdllda mal, blir du besviken och of-
tast aggressiv. Aggressionen kan ta
sig olika uttryck: du slanger igen dor-
ren hart, du rivstartar med bilen, du
blir arrogant mot &ver- och underord-
nade, ar ovanlig mot hustrun. Du kan
ocksa vanda aggressionen mot dig
sjalv, t ex genom att ta onddigt stora
risker under bilkérning och flygning.
Det ar ju skont att avreagera sig pa
n&got satt. Aggressivitet i maéttlig ut-
strackning kan vara vardefullt i vissa
sammanhang, t ex da detta "effekttill-
skott'" kanaliseras for att vinda en mot-
gang till seger eller i varje fall dampa
motgangens konsekvenser.

/Ee/aklig revansch

En officer, som med stor energi hade
efterstravat att kvalificera sig till hogre
kursen vid MHS — men misslyckats,
blev efter detta nederlag sa aggressiv
att han for sin division planerade ov-
ningar som var svarare an utbildnings-
standpunkten medgav. — En utvdag ur
en inre konflikt, en slags kompensation.



Besvikelser och bekymmer
- vara dolda

flygsakerhetsrisker

En forare traffade som ung flygelev
en flicka, som han blev "tvungen” att
gifta sig med. Han kande ingen gemen-
skap med sin fru. Hon var tilifreds med
sin relativt bekvama tillvaro som hem-
mafru och stagnerade i sin personliga
utveckling. Han fick sa smaningom allt
mindre kanslomaéassig kontakt med sin
hustru. Han kande sig fangad och in-
stangd och ville bli fri. Hans hustru
ville emellertid till en bdrjan inte ha
skilsmassa. Han blev hindrad att bli fri.
Och frihet var ju det mal han just da ef-
terstravade. En stor del av hans kapa-
citet gick darfor at till att finna ett satt
att komma forbi hindret.

Denne forare ar sakerligen inte en-
sam om att uppleva olika slag av ak-
tenskapsbekymmer. Fallet hade saknat
intresse i detta sammanhang, om den-
ne forare inte sa tydligt visat aggres-
siva tendenser under flygning under
tiden han sokte finna ett satt att bli
fri. Frdn borjan hade han varit en nor-
malt flygsakerhetsmedveten pilot, men
nu bodrjade han flyga brutalt pa ett satt,
som var helt frammande f&r honom.
Under lagflygning var det han, som nu
flég lagst av alia. Det var han, som
gjorde de i séarkiass snévaste land-
ningsvarven. Nar aktenskapstrasslet val
var avklarat, aterfick han sitt tidigare
flygsdkerhetsmedvetande och insag hur
omdomeslost han bedrivit sin flygtjanst.
Slumpen var valvillig i detta fall.

Knéckt sjélvtillit
Det ar inte ovanligt, da vi misslyckas
med att nd ett efterstrdvat mal, att
sjalvfortroendet f&r sig en knack. En
forare, som misslyckades i sin civil-

anstallningsutbildning stallde sig i en
narmast barnslig beroendestallining till
sin divisionschef. Han blev obenagen
att ta ansvar och han fick svarare an
tidigare altt fatta snabba beslut. Pa
grund av sitt sinnestilistdnd rédkade
denne férare en géng ut for stérre sva-
righeter an verkligheten egentligen mo-
tiverade, da& han under en snabb va-
derforsdmring var tvungen att valja al-
ternativ landningsplats. — Marginalen
till en katastrof blev minimal.

® VAar anpassning till en socialt kré-
vande verklighet med hinder och kon-
flikter kraver psykisk kapacitet.

tecknare: bertil skogsberg

Om vi har siktat lite for hogt och vi
s& smaningom marker att var férméga
inte racker till eller om det ar nagon-
ting otrevligt vi skall gdra, hander det
ibland att vi resignerar och intar en
apatisk attityd. En flygelev, som mar-
ker att han inte hanger med riktigt i
flygutbildningen, kan resignera. Han
slutar upp med att foérbereda sig lika
noggrant infér 6vningarna. En elev péd
MHS, som marker att det gar daligt,
gar kanske hellre ut kvallen fére ett
prov an sitter hemma och pluggar. En
forare, som kommit i dalig flygtrim,
kanske inte forbereder sig tillrackligt
infér en ovning. Detta beteendemonster
har vanligen ett bestamt undermedve-
tet syfte, namligen att leverera en
(bort-)forklaring vid ett eventuellt miss-
lyckande: "Om jag verkligen hade sat-
sat hart eller forberett mig lite mer
skulle jag ha klarat av det dar som
ingenting”.

Vart vanligaste bekymmer?

En forare traffade under uthildningen
en i hans tycke verkligt attraktiv flicka.
Allt fungerade bra, tills han blev {or-
fiyttad till ett annat forband. Flickan
hade ett bra arbete och kunde inte fa
n&got liknande p& den plats dit hen-
nes fastman flyttade. Att gifta sig och
bli hemmafru kunde hon inte tanka sig
an pa nagra ar. S& smaningom visade
det sig svart att halla ihop forhallandet
och flickan slog upp foérlovningen. Fo-
raren kom dock fort dver besvikelsen
och boérjade umgéas med en annan flic-
ka. Det hela sag ut att utveckla sig bra,
aven om han hade litet svart att glom-
ma den forsta flickan. Han forlovade
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sig i alla fall pa nytt och planerade
giftermal. Den f{drsta flickan kunde
emellertid inte glémma sin f d fastman.
Hon lyckades skaffa en anstillning i
narheten av forbandet, flyttade dit och
sOkte pa nytt upp sin férre pojkvan.

Alt detta blev en mycket svér kon-
fliktsituation, som skulle kréva stor
psykisk kapacitet, kom snart att markas
p& hans flygning. Han hade dittills be-
traktats som en mycket bra flygare,
som aldrig gjorde nagra misstag. Men
efter det att konflikten mellan de tva
flickorna intratt, bérjade han gora en
rad misstag, som kunde tolkas som ren
ouppmarksamhet. Det bdrjade en dag
med att han glomde koppla loss den
automatiska fallskdrmsutlésningen nar
han skulle stiga ur flygplanet efter
landningen. Nagra dagar senare lan-
dade han utan att begara landningstill-
stand. Han fann det sjalv oférklarligt,
att han hade glomt bort en s& sjilv-
klar sak. Nasta dag tandade han pa en
annan bana an den trafikledaren hade
anvisat. Under fdljande ménad gjorde
han ytterligare nagra fel av samma ka-
raktar, men darefter upphédrde de har
typiska ouppmarksamhetsfelen.

Det visade sig sedan att felen upp-
horde, d& han éantligen lyckades l6sa
konflikten med de tva flickorna och
bestamt sig for att gifta sig med den
ena. Sjalv kunde han inte forsta, att
denna helt privata angeldgenhet kunde
ha nagonting med hans flygning att
gora. Den mest sannolika forklaringen
forefaller emellertid vara, att idsandet
av konflikten kravde psykisk kapacitet
av en s&dan storleksordning att den

Ar dina primdra behov till-
fredsstillda (mat, s6mn) sa ska-
par du nya och mer komplice-
rade behov. Du behdver bara
tdnka pd sjalvhidvdelsebehovet,
gemenskapsbehovet och sexual-
behovet, for att ana hur inveck-
lad kroppsapparaten kan bli.

Dina vanligaste reaktioner in-
for ndgot som hindrar dig eller
innebar en svarlost konflikt ar
vrede eller fruktan. Skulle du
gora upp en lista over allt det
som skrdmt eller retat dig, sa
skulle den bli mycket omfattan-
de. Genom &r av inldrning
har du gjort dig @&n mer kompli-
cerad...

aterstdende kapaciteten inte rackte till
for att klara av flygningen pa ett prob-
lemfritt satt.

,Tntingen e/_/é;_. .-

En flygelev vid Ljungbyhed visade ba-
de flygmassigt och militart stora anlag.
En flicka han boérjade umgas med ha-
de tidigare varit bekant med en fly-
gare, som hade omkommit. Hon bor-
jade nu overtala sin pojkvan att sluta
i flygvapnet. Och han hamnade i kon-
flikt. Skulle han gdra slut med sin flic-
ka och fortsdtta utbildningen eller
skulle han planera en framtid tillsam-
mans med henne och sluta flyga. LO-
sandet av konflikten tog s& mycket av
hans kapacitet, att han inte kunde

hdnga med i utbildningen. Han fick sitt
problem 16st genom att skolledningen
tvingades avskilja honom fran utbild-

ningen p g a hans allvarligt forsamrade
prestationer.

Ju mer svéruppnaeliga och orealis-
tiska mal vi staller upp, desto mer ka-
pacitet gar det at for att nd dem. Ju
storre konflikterna ar mellan oforen-
liga mal, desto mer kapacitet gar det
At for att 10sa dem och desto mindre
kapacitet far vi over till de egentliga
arbetsuppgifterna. Trots att flygare |
ménga avseenden ar en elitgrupp finns
det inget som talar for att flygare skul-
le kunna losa konflikter battre eller
vara mer realistiska, nar de staller upp
mé&l an andra manniskor. Vi flygare
rdkar alltsa ut for samma besvarlighe-
ter som alla andra. Det ar bara det, att
vi har ett yrke som kraver all var ka-
pacitet under tjansten — allt vi 6verhu-
vudtaget kan mobilisera (= 100 proc).

_fia_'in dig sjialv — tala ut

| manga andra yrken gor det kanske
inte s& mycket att en del av kapacite-
ten gdar at till att tosa konflikter, man

riskerar inte varken sitt eller andras
liv. Men i flygning kan obetydlig av-
stappning i uppmarksamheten vara

O0desdiger. Det finns inte marginaler
tor att flyga sakert under tillstand av
psykisk obalans, inte ens av det rela-
tivt oskyldiga slag, som har beskrivs.
Du kan emellertid anvanda dig av det
enkiaste av alla satt att minska verkan
av sddana har handelser, namligen att
tala ut med ndgon du har fdrtroende
for: din baste van, din divisions-
chef eller flottitjlakare. Bara detta att
du later ndgon annan ta del av bekym-
ren gor att besvérligheterna och verk-
ningarna av dessa minskar. *
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& & 'Murphys lag” lyder: "Om en materieldel kan installeras
fel, kommer nagon att géra det”’. | USAF och R. A. F. rdcker det
att sdga Murphys lag for att alla skall veta vad som &syftas. Ge-
nom en slagkraftig formulering upprétthdlls saledes ett ''psy-
kologiskt férsvar” mot en viss flygsadkerhetsrisk. Detta har san-
nolikt haft en gynnsam effekt pa flygsdkerheten i dessa flyg-
vapen. € P& samma satt som ""Murphy's law” pdminner om
manniskans benagenhet att gora felinstallationer, finns det be-
hov att rikta uppméarksamheten p& manniskans brister under
flygtjidansten. En tankvard variation av "Murphys lag” skulle har
kunna vara: "Om en ordergivning ger utrymme f6r missforstand,
kommer ndgon att missférsta den!” @ €@ @

“Om en order, en instruktion

kan bli missforstadd

— sa kommer den att bli det*

Av FS/Fh fackred.

”F el i forarfunktionen™ ar en allt-
for allman rubrik for att ge upp-
lysning om hur denna orsak till drift-
stérningar skall kunna undvikas. Prak-
tiska atgarder maéaste grundas pa kun-
skap om de verkliga orsakssamman-
hangen. Ett forsok gors darfor i det
foljande att belysa olika manskliga fak-
torer, som kan vara de yttersta orsa-
kerna till driftstorningar p g a fel i fo-
rarfunktionen hos en fullt frisk forare,
utsovd och i god kondition.

Vid en undersdkning av denna drift-
stérningsgrupp utkristalliserar sig fyra
underavdelningar, namligen:

Stress (eller stressituation)
Glémska och felgrepp
Bristande kunskap
Bristande forméga

Yvvyy

Ignorera ej stressen

"Stress” har blivit ett ord och begrepp
pa modet, som anvands i s& méanga

sammanhang att innebdrden har blivit
urvattnad. Delvis darfér kan den fly-
gande personalen, ovningsledningen
inbegripen, vara benagen att inte fasta
tillrackligt avseende vid stressens in-
flytande pa flygsdkerheten. Ett sadant
synsatt ar emeltertid hogst olyckligt, da
stress som bidragande haveriorsak kan
aterfinnas i mer eller mindre utpréaglad
grad over hela faltet av “fel i forar-
funktionen”. De typiska stressituatio-
nerna fororsakas av ofbrutsedda han-
delser, tidsnod och flygning i margi-
nalforhallanden.

Denna stresspaverkan kan ta sig oli-
ka uttryck, frAn nedsatt tankeverksam-
het till total blockering, beroende pa
den utsatta individens egenskaper och
situationens svarighetsgrad. Det ar of-
ta svart f6r en normalanpassad manni-
ska att under ostorda férhallanden f6-
restdlia sig vilket inflytande olika gra-
der av stress kan ha péa handlingsfor-
mégan. Sanningens ogonblick har i

detta hanseende ofta visat sig vara en
skakande upplevelse aven for erkant
skickliga flygforare.

Vad kan man da géra?

Del torde vara omojligt att eliminera
stressituationerna under militar flyg-
tianst. Detta p g a det enkla skalet, att
flygning alltid innebdr nagon grad av
stress och att var malsattning maste
vara hog, om flygvapnet skall vara till-
rackligt effektivt. Vi méste kunna be-
gara av var personal att de flygburna
vapnen nar verkan i malet. Likasd dns-
kar vi att var personal i mdjlig utstrack-
ning kan klara upp driftstérningar (ofor-
utsedda stdrningar under flygning) och
andra svéra situationer. For att perso-
nalen skail kunna vara effektiv under
de starkt varierande forhallanden, som
kan intraffa i krigstid. maste utbildning-
en i fred vara nagorlunda verklighets-
trogen. Alla stressframkallande fakto-
rer kan inte elimineras. Men de kan i
manga fall, beroende pa sin art, kon-
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trolleras och dampas genom val av-
passade utbildningsbestammelser och
intensiv trdning samt av en 4vnings-
ledning med inlevelsefdrmaga och for-
utseende.

® Det finns ocksad en annan stresstyp,
som icke far forbises, namligen den,
som har sin grund i privata bekymmer.
Den framkallas inte av flygningen, men
den ar av storsta betydelse for flyg-
sakerheten, eftersom den hos indivi-
den medfor en nedsattning av koncen-
trationsférmagan. Foérare med dylika
problem forsatter sig omedvetet i en
an svarare situation, som de p g a den
redan existerande allménna stresspa-
verkan kan fa yttertigt svart att klara.
Dessa faromoment kan béast undvikas
genom att évningsledningen intresserat
sig for sin flygande personals forhal-
landen och séaledes genom sin per-
sonkannedom kan fanga upp dessa
risker.

Glémska och felgrepp

De klassiska exemplen pa gldmska och
telgrepp utgdrs av glomt landstall |
landningen, for tidig infalining av land-
stallet | starten, mandvrering av land-
stallet d& s& icke avsetts, stangning av
branslekran under flygning samt annan
vadakupering (férvaxling av reglage).
Vidare har lasning av huven fore start
glomts vid ett tlertal tillfallen. Nastan
undantagslost har din felfunktion f{or-
anletts av att du blivit avbruten i ett
handlingsmdnster (radiotrafik) eller di-
straherats av en plotslig ovantad han-
delse (uppdykande flygplan).

Det ar manskligt att glémma och att
bli distraherad — speciellt i stressitua-
tioner. Aven mycket omsorgsfulia f6-
rare kan rdka ut for minnesluckor eller
distraktioner, som resulterar i felfunk-
tioner. Ingen omddmesgill forare kan
darfér rimligtvis inbilla sig, att han al-
drig skulle kunna gora sig skyldig till
ett fel av detta slag. Om du inte gor
det till en regel att alltid kontrollera
landstaliet pa& finalen (utan att f6r den
skull gora kontrollen till slentrian) och
att kasta en blick p& mandverhandtaget
innan det anvands (da flygsituationen
medger detta, ar du att betraktas som
en potentiell haveririsk. Du maste inse
att din driftsakerhet ar lag pa detta om-
rdde och darfdér standigt odla en sorts
aktiv misstanksamhet mot stérmomen-
ten och deras féljdverkningar.

Bristande kunskap

Bristande kunskap kan bero pa lattja,
nonchalans eller forsumlighet. Denna
form av mansklig ofultkomlighet ar
emellertid att hanféra till dalig disciplin,
som bor métas med disciplindra me-
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del. Dessa forhallanden ar del av en
annan problematik och behandlas dar-
for icke mer i detta sammanhang.

Det existerar emellertid ocksd en
bristande kunskap, som icke rimligt-
vis har med dalig disciplin att gora. Du
kan vara ytterst ansvarsmedveten och
ambitids, men likafullt i en viss given
situation inte i tillracklig utstrdckning
ha eller kunna uppbringa kunskaper for
att bemastra den. Vanligtvis har den
information du behdvde meddelats dig
under nagon fas av din utbildning.
Kanske har du da inte ratt eller inte
alls uppfattat vad som sagts eller inte
trott att kunskapen var viktig. Kanske
har du genom omstandigheternas makt
inte tillrdckligt snart och ofta fatt tiil-
lampa dina teoretiska kunskaper i prak-
tiken, varigenom kunskapen inte blivit
befast. Den normalt erforderliga kun-
skapsméangden kan ocksa tillfalligt eller
mer bestdende ha undantrangt den i
den speciella situationen nodvandiga
kunskapen. Det kan naturligtvis ocksa
ha hant, att orienteringar eller order-
givningar vid vissa tillfallen inte varit
tillrackligt deltaljerade.

Denna typ av fel i térarfunktionen ar
inte 1att att forebygga, eftersom du pa
forhand ju inte alitid kan veta, vad du
bort eller behdvt kanna till och alls inte
vet vad du totalt glédmt bort. For ov-
ningsledningen kan det ibland vara
dnnu svarare att avgéra vilka luckor,
som kan finnas elier har uppstatl i dina
kunskaper. Daremot bor Ovningsled-
ningen kanna val til de for de olika
ovningarna speciella svarigheterna och
riskerna.

Sjalvdisciplindra krav

Vissa kunskaper ar av grundldggande

natur for flygtjansten och de tillampas
ofta. Sadana kunskaper kan galla sy-
stemprocedurer och flygplantypens ka-
rakteristika. Det ar rimligt att anta, att
du sjalv vet hur mycket du forstar av

detta eller marker om kunskaperna
skulle mattas. Likasd torde du vela i
vilken utstrackning kunskaperna grun-
dar sig pa horsagen eller pa fakta, som
inhamtats genom egna studier. Om du
konstaterar att du har otillrackliga kun-
skaper, maste du komplettera dessa —
garna genom att hos ovningsledningen
begéra ytterligare genomgéang. Det kan
dessutom finnas kamrater, som inte va-
rit medvetna om att de lidit av samma
kunskapsbrist och som vid gemensam
genomgang kan fa aven sina luckor
tdckta! — Det handiar har “tyvarr” om
den svara konsten att for sig sjaiv er-
kanna sina brister samt att dessutom
ratt kunna reparera skadan.

® Som alltid ar det gransomréadena,
som ar svara att f& grepp pa. Till

"gransomradet” hor i detta fall det
kunskapsstoff, som endast sallan be-
héver anvandas och formagan att till-
lampa regler, som inte ar direkt skriv-
na for den irdkade situationen. Ris-
ken ar har stor for att du sjalv inte
marker, att kunskapsnivan blivit {or Jag.
Denna risk okar ju fler och ju mer kom-
plicerade foreskrifter, som utges och ju
fler perifera verksamhetsomraden, som
regleras med fOreskrifter. Aven om en
stark aterhallsamhet harvidlag efter-
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stravats, har bl a den tekniska utveck-
lingen likval medfort att bestdmmelse-
volymen blivit stor.

Repetera _repetitioner_)

Risken for kunskapsluckor inom "'grans-
omradet” kan sannolikt inte helt eli-
mineras. Den basta metoden torde vara
att utarbeta ordergivningarna med
noggrannhet och forutseende och att
repetera tidigare meddelade kunskaper.
Man far inte sluta att repetera — man-
niskan glommer forvanansvart mycket
— och fort!

Det ar viktigt att avpassa ordern till
den personal, som deltar. Det &r minst
lika viktigt att kontrollera att ordern
uppfattats ratt. Det finns tyvarr exem-
pel pa att order missuppfattats pa ett
sétt, som fatt katastrofala féljder. Aven
om ordergivaren ansett sig ha givit en
klar order och objektivt sett ockséa gjort
det, kan likafullt missfdrstdnd uppsta
eller vissa avsnitt helt undga nagon. De
manniskor, som ordern riktar sig till,
kan namiigen distraheras och darige-
nom missa nagot avsnitt. Varje dvnings-
ledning bor darfor regelmadssigt med
frAgor pa de viktigaste delarna kon-
trollera att ordern ratt uppfattats. (""Mur-
phys lag nr 2").

Bristande férmdga

Haverier p g a bristande forméaga sam-

grund av

personiiga erfarenheter
férsdka hitta p& fler vacrianter pa det-
ta tema - FS/Fh* tar tacksamt emot

forslag till

dylika ''lagtexter'.

manhanger med att féraren helt enkelt
inte har kunnat bemdstra den irdkade
situationen. Denna bristande formaga
behdver inte betyda, att det gjorts fel
i personurvalet eller att dvningens pla-
nerade svarighetsgrad varit for stor —
vanligtvis endast att genom oforutsed-
da forhallanden svarighetsgraden plots-
ligt kommit att Overstiga forarens for-
maga. Dessa haverier ar oftast foljden
av att kontrollen foérlorats over flyg-
planet i onormala lagen, under instru-
mentflygning samt | landningen (vid
séttningen).

Ett drag som mojligen ar gemen-
samt for dessa driftstérningar ar, att
du misslyckats med din uppmdarksam-
hetsfordelning. Detta kan i sin tur yt-
terst ha berott pd den stress (blocke-
ringstendens), som den kritiska situa-
tionen framkallat och som gjort de
nddvandiga reflexerna alltfor langsam-
ma eller de existerande kunskaperna
svarare att tiilampa.

® Man far inte bortse frdn médjlighe-
ten, att dessa situationer ocksad kan
uppstd genom ditt individuella satt att
fungera. Forare med pionjaranda eller
med starka ambitioner att gdra sig gal-
fande |oper risk att forsatta sig i la-
gen, som Overstiger férmagan. Detta
géaller ocksé personal, som befinner sig
i ett exalterat eller deprimerat stam-
ningslage. Det basta botemedlet mot
haverier med sin yttersta grund i dessa
forhallanden ar, att varje forare med-
vetet efterstravar att ldra k&nna och
kontrollera sig sjalv och anpassa den
personliga maisattningen till sin egen
verkliga (ej inbillade) formaga. Ov-
ningsledningen maste naturligtvis vara
medveten om dessa faror och upp-
marksamt félja och vid behov korri-
gera forarna. Personal, som &ar under

utbildning, har inte tillracklig erfaren-
het {or att sjalv avgora svarighetsgra-
den | olika ovningar. Stegringen av
svarighetsgraden anpassas darfor (il
elevens individuella formaga. Du mas-
te alltsd vinnlagga dig om att utfora
dina flygpass precis sa som ordern av-
sett. P4 detta satt undviker du bést
okanda oforutsedda situationer.

Ambition med respekt
Haverier kan ocksa vytterst fdrorsakas
av férbandet som sadant, om pé Ov-
ningsledarnivd gransen icke klart dras
for tillaten "framatanda”. Beddmning
och omddme fargas latt av dnskan och
ambitioner. Tavlingsinstinkt och am-
bition att fa ut s& mycket som mojligt
av varje flygpass kan komma i kon-
flikt med flygsakerheten (som kraver
en kontrollerad och val avpassad hdj-
ning av svarighetsgraden). Alltfor sva-
ra uppdrag eller Overskattning av fo-
rarens formaga har fororsakat have-
rier. Stor omsorg maste nedlaggas pa
en objektiv vardering av fdrarnas verk-
liga utbildningsstandpunkt, om sadana
haverier skall kunna undvikas i fram-
tiden. Det ar av grundlaggande bety-
delse, att ovningsledare inom alla be-
falsnivaer kitart definierar var gréansen
for acceptabel svarighetsgrad skall
dras. Det &r bra, att du som férare
vill utveckla din tjdnstegren, men gran-
serna maste vara val avvagda, kadnda
och respekteras.

® Tillkomsten av simulatorerna har pa
ett patagligt satt forbattrat instrument-
flygutbildningen. Genom utnyttjande av
denna nya utbildningsmateriel och ge-
nom kontroll av personalens instru-
mentflygtrim kan instrumentflygkapaci-
teten ganska noga faststallas och val
avpassade restriktioner utfardas for
varje enskild forare. Aven om ofdrut-
sedda komplikationer tillstoter, t ex
vaderforsamringar, forefaller systemet
med persenliga hojdtillagg ha minskat
riskerna for haverier under instrument-
flygning p g a bristande férmaga.
Dock bor systemet utnyttjas mer an
vad som nu &r fallet fér att kompensera
for mer tillfalliga variationer i flygtrim-
men.

Tank pé detta

Det kan ibland forefalla som om man-
niskan i vissa situationer skuile handla
irrationellt. | verkligheten ar vidtagna
atgarder oftast subjektivt logiska, men
handlandet bygger pa felbeddmningar
och missuppfattningar. Kunskap om
dessa sammanhang 6kar férmagan att
motsta fel i férarfunktionen och hdjer

darfor flygsadkerheten. ~ Ett mél som
ar och maste vara vart stora ambitio-
ner. *
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FRAN LASEKRETSEN har féljande inldagg kommit till "Kontak-

5

ten”. Inldgget beror artikeln

... har @aven Du problem med rullstrdac-

kan?" (FV-Nytt nr 5/67). - Det ar gladjande att artikeln vackt intresse
och astadkommit debatt. - Sjalviallet ar mycket av det som presen-
@ teras i artiklar i ’Kontakten”’ uppfattningar och asikter som bér dis-
5= kuteras. En livlig flygsakerhetsdebatt &r nodvandig for att aktivera
och utveckla flygsakerhetstankandet. Vi ser darfér garna att flera
bidrag insdnds — garna ocksa underlag for och amnesforslag till ar-

tiklar.

ommentarer gors i direkt anslutning till
de punkter som insandaren tagit upp.

RULLSTRACKAN. Med anledning av den
mingd fragor som kommit fram pa fbrband

efler publiceringen av aritkeln ’’. .. har aven
Du problem med RULLSTRACKAN?' gor vl
pa F13 fdljande kommentarer.

Det primédra problemet ar att stapna flyg-
planet innan banans slut pad ett for fdraren
tryggt sdtl och till minsta kostnad.

1. Alt rulla ut | utruliningshindret i stallet for
att dveranstringa bromsarna antyds som
mindre kostsamt. Férutom att det &r svart
tor térarna alt goéra en sadan bedémning
nog tidigt, kommer banan att bloc-
keras lills tlygplanet ar bargat ur hindret.
Detta kan f& svarare konsekvenser in en
bréand broms.

FS/Fh fackreds kommentar:

| artikeln anges, att kostnaderna i medsltal
varit ca 2.000 kr for en utrullming i utrull-
ningshinder och att storre delen av dessa
kostnader inte ligger i skador som &samkats
av hindret ulan av skadade déck och brom-
sar. Det ar tdmligen vanligt att forare, nar de
marker att de inte har mojlighet att stanna pa
banan, bromsar hardast mojligt under sista
delen av utrullningen for att undvika att ham-
na i hindret. Vad vi alltsd avser ar, ait om
man i slutskedet av utrullningen marker att
det inte gir att undvika att komma i hindret,
sa skall man inte fdrvarra situationen genom
att dessutom bromsa sonder dacken.

vad insdndaren sager om att banan bloc-
keras vid utrullning i hindret ar en viktig fak-
tor i sammanhanget. Vi delar uppfaiiningen,
men de! bdr ihdgkommas att en punktering
som regel ocksa blockerar banan - dock
kanske inte under fullt lika l&ng tid. Det bdr
ocksad beaktas, alt hindrel kan skadas vid en
utrulining och darigenom bli obrukbart {or en
viss tid. Fragan om det ar battre att riskera
punktering och skadade bromsar an att rulla
ut i hindret ar alltsd svar att avgdra. En sak
ar dock klar, '"'bade och” bor man undvika
om mojligheterna finns — dvs all i slutskedet
av ulrullningen inte bromsa for hart, om man
andd inte har chans att undvika att hamna i
hindret.

Den kostnadsredovisning som gjorls i arti-
keln grundar sig pa vad som redovisats i UR.
Det innebdr alltsa att det &r frdga om upp-
skattade kostnader. Det intressanta har ar att
kostnaderna vid haverier i slutfasen av pla-
nén och i samband med sattning som regel
ligger betydlig! hogre dn vid punkteringar och
utrullning 1 hinder. D& riskerna dessutom &r
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stérre vid haverier pga genomsjunkningar
mm har vi i artikeln sarskilt tryckt pd rétt
farthallning fére och i samband med sattning-
en och pa ratt sattpunkt.

2. Bild 2 (FV-Nytt 5/67, sid 28) férutsatter en
viss oférandrad vingkonfiguration — exem-
pelvis vid landning med f{pl 32.

Fpl 35, som har hojdroder i vingbakkanten,
andrar vingprofil vid dndring av hdjdroder-
utslag. Efter séttning under AD-bromsning
tar foraren spaken mer och mer bakat, var-
vid lyfikraften hastigt minskar bade
beroende pa fartminskning och fdrsamrad
vingprofil.

Bild 2 kan alltsa inte vara representaliv
tor fpl 35. Diagrammet b&r korrigeras enligl
ovan och kompletteras med dels AD-
bromsning, dels bromssk#rmens verkan.

FS/Fh fackreds kommentar:

Forsta halften av arlikeln behandlar — som
framgéar av texlen — vissa principiella {6rhé&l-
landen betraffande rullstrdckans mekanik och
aerodynamik och dr alltsd inte direk! applicer-
bar pa !6rhdllandena for fpl 35. Bitd 2 ar
starkl schematiserad och askadliggor att lyft-
kraften dr 1amligen stor efter sattningen vilket
reducerar vikten pa hjulen. Lyftkraften avtar
sedan snabbt med minskad fart. Givetvis va-
rierar kurvornas lutning (6r varje flygplantyp
och flygplans attityd under ruliningen. Detta
kan bla av sekretesskal inle presenteras i
artikelform.  Berdkningsunderlag  f6r den
kompletiering som insandaren dnskar saknas
dessutom tér narvarande.

3. | motsats lill vad artikeln sager, fungerar

bromsregulatorn dven om hjulet slutar ro-
tera. Bromstrycket forsvinner da efter max
0,2 sek (10—15 m) och kommer igen efier
3—4 sek. Méanga fall av punkteringar har
orsakats av felaktiga bromsreguiatorer.
Risken 1br punktering vid metod b. &ver-
drivs av forfattaren (se ovan).
Meningen ''De har dock hittills . . .”" borde
ha tatt en positiv formulering. Dess drag
av overhet har framkallat negativa kom-
mentarer bland forarna.

I_:S/Fh fackreds kommentar:

Artikeln stoder sig i delta avseende pa or-
saksbeskrivningar i UR som foranletls av
punkteringar och pa SFI som anger: P&
flackvis hal bana kan dacken slitas ned myc-
ket snabbt om hjulen Iasts pa ett omrade
med Jag friktionskoefficien! och glider ut péa

torr bana'. DA savél erfarenheten (UR) som
SFI sager, att det finns risk att hjulen kan
i&4sa sig vid passage av tex en isflack, fore-
faller risken fér punktering vid metod b) (AD-
bromsning och hjulbromsning samtidigt) knap-
pas! ha overdrivits, da det i arlikeln bedomts
att ''riksen tor punktering &r tamligen liten'.
Vi har hédrvid — som anges i SFI — férut-
satt att pumpteknik anvands.

4. Bild 4 (5/67, sid 29) hade blivit intressant
om den ojamforligt vanligaste metoden —
metod b — inritats i figuren. Ar det kor-
rekt alt presentera samiliga linjer réata?
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Diagram o6ver landningsstricka finns ej |
samtliga SFI 35.

FS/Fh fackreds ko_mmenta;.:

Tyvarr saknas berdkningsunderlag 16r metod
b) (AD-bromsning och samtidig hjulbroms-
ning). Det har likval bedomis av visst intresse
att jamlora bromsmetoderna. Av sekretesskal
har inte — som vore Onskvart — en jamforel-
se betrédffande rullstrackornas langd kunnat
presenteras. Man bor ocksd observera att kur-
vorna avser 4 35 A — den enda Ipllyp som
for narvarande har diagram over landnings-

strackorna. Vi hoppas att det inte drojer allt-
for lange innan diagram {or Svriga versioner
kommer. Betrdffande frdgan om det ar kor-
rekt att presentera samtliga linjer rata (vin-
dens inverkan} kan sdagas. att i SFI J 35 A-
landningsdiagram 4sk&dliggérs vindens inver-
kan med rata linjer. Det bor kunna forutsat-
tas, ait detla dr en godtagbar approximering.

5. Om man skall foélja artikelns rekommenda-
lioner vad betraftar bromsskdrmslandning,
skall man omedelbart sdtta ner noshjulet.
Vid bromsskdrmsmiss avverkar flygplanet
en god bit av tillgdnglig rullstricka innan
fbéraren hinner uppfaita missen och tillgri-
pa andra bromsmetoder. Om | slédllet
bromsskdrmen ulloses under samiidig AD-
bromsning {en! SFi} har ingen rullstrdcka
gatt forlorad vid eventuell skarmmiss —
dessutom blir landningen mer koniinuerlig
och lugnare.

B - FS/Fh fé_ckre_‘ds korﬁmentar.:

I SFI anges fér landning med bromsskadrm:
Satt ned noshjulet snarast efter sattningen
och bromsa med hjulbromsarna.

Detta 4dr alltsd den normala metoden vid
bromsskarmslandning och ger kortaste land-
ningstracka savitt inte friktionskoefficienten dr
mycket 1adg. D& skall istdllet skdrmen utldsas
vid sattningen och flygplanet hallas kvar med
sporrhjutet i banan under latt bromsning med
hjulbromsarna {(pumpning). (Detta ar infort
som en anmarkning i SFl). Det anges ocksd i
artikeln, att om bromsverkan ar dalig erhélls
vinst i landningstracka genom AD-bromsning.
Dessutom anser vi inte (i motsats till insan-
daren), atl man skafl forulsdtta en eventuell
skdrmmiss och alitsd pianera landningen

6. Bland forarna har oenlghe! uppstatt be-
traffande 1ampligt spakldge 16r att nA biésta
bromsverkan vid fart under 160 km/tim
(noshjulet i banan). Spaken fram, bak eller
neutralldge? Man andrar Ju darvid anfalls-
vinkein, vingens vdlvning samt tyngdens
férdelning mellan nos- och huvudstall, Vil-
ken metod &r bast? Spakldget har troligen
liten betydelse, men &aven eft sadant be-
sked &r vidrdefullt.

B F_S_/Fh fackreds kommentar:

Spakldget har betydelse framst vid hog fart.
Vid ldgre fart an 160 km/tim har spaklaget
ingen stérre betydelse.

7. Sammaniaitande regler alliér summariska.
Presentationen bor vara ulférligare och mer
overskadlig. — Exempel (se nedan):

FS/Fh fackreds kommentar:

De regler som anges i arlikein AR summa-
riska. En artikel ar sjalvfallet ingen abso-
lut instruktion — utan syftar snarare till an:
» ge information

» peka ut problemstaliningar

P vicka intresse och debatt.

Vad betraffar 35-ans bromsteknik har vi —
pd goda grunder (!} — velat uppmana till
ftitigare utnyttjande av bromsskadrm vid land-
ning. Nagon narmare redogdrelse f6r hur
bromsskdrmslandning skall utféras har inte

lamnats i artikeln. S F | ar tillracklig i det
avseendet.
@ Tabellen som insandaren redovisar har

fortjanster. Vardet hos en sadan tabell ar
dock dsikutabel. Alternativen kan vara sva-
ra att komma ihag. Tabetlen ger kanske ock-
sd en nAgot for stelbent ldsning, som hind-
rar ff att m h t réddande situation anvanda

den basta metoden. Vad anser lasekret-
mht delta. sen? *
| Normal Hog fart
Bromsverkan ’ landning i bandnda Avbruten start
|
God | AD-broms | AD-broms
il 180 km/t och
- darefter samtidig
: ; |
Mattlig till god | hjulbroms hjulbroms |
- — — — | — = | Bromsskarm
och hjulbroms
Mattlig | AD-broms , !
| samlidigt |
- | och
Dalig till hjulbroms Eromsskarm
méttlig | + AD-broms
= —
) Bromsskarm |
Dalig + AD-broms |
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& & En tillampningsévning i vintersdkerhetsmateriel-
tidnst (s k sakmat-6vning) genomférdes den 15—16 teb-
ruari med flygande persona!l ur F13. Ovningen, som ge-
nomfordes i bistert vintervider (mellan —-20 och —25° C)

blev ett verkligt "eldprov’ for deltagarna. € Av den
mangd erfarenheter som erhdlls, torde nagra vara av in-

tresse for Ovrig personal inom FV. @ Forutsdttningen
var, att "'en forare” hade tvingats hoppa over 6de skogs-
terrdng. Ovningsterrdngen var belidgen i mérkaste Kol-
méardenskogen, ca 5 km 6ster Simonstorp. ¢ ¢

"Sir Vival”

med den nya

varmefilten

fter landning vid 14.30-tiden

igéngsattes snarast rekognos-
cering och bivackbygge. Ovnings-
ledningen styrde daltagarna sa,
att vissa forare skulle bygga
skadrmskydd och andra ‘'sdkmal-
koja’ — i oOvrigt var det sas fritt
fram. Som alltid vid dylika typer
av  Ovningar [lorevisades stora
skillnader i initiativ och handig-
het i arbetet. N&gra f(Grare {0r-
leddes av den stralande varvin-
tersolen och dess behagliga ef-
termiddagstemperatur och forsum-
made sitt arbete pd sina bivacker.
Ett lattsinne som de senare bit-
tert  fick &ngra. Temperaturen
sjonk namligen snabbt och ovan-
tat och vid ldggdags radde ca
—20° C, vilket medforde att per-
sonalen fick anvanda allt sit! kun-
nande och all sin energi for att
“'overleva’ natten pd ett hygglig!
satt.

Av de viktigaste erfarenheterna
bor 1dljande néamnas.

@ Den nya VARMEFILTEN) pro-
vades {0r torsta gdngen. Det visa-
de sig, att den under radande for-
hallanden bast kom till nytta som
varmereflektor | skarmskydd. Flyg-
direktor  Renborg praktiserade
med framging denna metod och
han kunde med hjalp av en ytter-
ligt liten nying {= stockeld) till-
bringa nallen p& ett komfortabelt
satt. F 0 kan filten givetvis anvan-
das pad manga satt, som vind-
skydd, tatning av sakmat-koja osv.
Den allvarligaste nackdelen torde
vara kansligheten (ér vdrme, mins-
ta lilla eldtlaga med{dr atl det blir
ha! i filten. Vérmefilten beddéms
dock som ett gott tillskoft i var
nodutrustning.

& Samtliga forare hade stora be-
svér att halla fotterna varma. Lad-
ret i FLYGKANGA m/61 blir, trots
forsdok att ha'la kdngorna lorra,
snabbt vata och I|4skpapperslik-
nande. Man borde darfor allvar-
ligt dvervdga modifiering eller ny-
anskalfning av folbekladnaden.

@ De nu anvanda HALSDUKARNA
av fallskarmssiden ger ingen var-
me &t halsen utan har nasian ky-
lande effekt. Da det inte forelig-
ger nagra problem att hdlla be-
hagligt 1ag temperatur i flygptans-
kabinen, borde {6r vinterbruk in-
foras en latt yllehalsduk.

& Ett tredje varmeproblem utgor
hander och handleder. Efter erfa-
renheter som framkom wvid falt-
flygare Dohlons tallskarmshopp i
havet i fjol hostas (se OFYL nr

34

859 och 860} har vid flottiljen pro- tens bentickor. Avstandet lill el- hopo har kontirmerats. Vissa {9r-
vats ett par CELLGUMMIHANDS- den var ungefar 60 cm. Della bat- battringar dr dock Onskvarda och
KAR (vAldrdktshandskar). Dessa teris varmekanslighet var lidigare ovningar av detta slag ger pa ett
handskar visade sig nu utomor- ej kdnd pa flotliljen. ekonomiskt och dvningstekniskt

dentligt andamalsenliga och 16-

overkomligt salt nyttiga och ténk-

rarna hade he.. tiden en mycket En riktigt tillverkad sdkmatkoja varda erfarenheter fér 6vningsled-

behaglig handtemperatur. Genom har de storsta tordelar.

Bevis tor ning och forarpersonal. Vikten av

samverkan med FFFC och FIV delta var t:e fadltflygare Boiardts planlaggning, initiativ och handig-

har nu beslutats om inkdp och monsterkoja, som beldnade byg- het i en uppkommen nddsituation
tjansteprov  vid F13 av dessa garen med sju timmars stirkande kan ej nog understrykas. Aven om
handskar, sor: avses medioras ¢omn utan hjalp av varme fran na- dessa egenskaper e] ar lika hogt-
som personlig nodutrustning i gon eld. stdende pa alla hinder, kdnns det
flygdrakien. dock tryggt att veta att man &ver-
& En tidigare ej rekommenderad lever aven den bistraste nordiska
& Den nya ISOLERDRAKTEN metod anvidndes med framgéng av vinternatt med den utrustning och
Im/66 TR gav i stort goda erfaren- va forare. De tillverkade av FALL- utbildning som fdrarna har.
heler. Problemet ar kondensbild- SKARMEN en héngmatta och sov-
ning inuti drakten under arbete, sack. En lampligt dimensionerad ~ 7. Men nog var rdddningsheli-
som sedan medfér snabb avkyl-  och underhllen eid under hang- ~ koptern ("Helge 957) efterlangtad!
ning under vila. De fdrare som mattan gav den nédvindiga upp- Sedan hkp 4:ans besattning med
utrustats med isolerdrikt hade  virmningen. Harvid galler dock  sedvanlig skicklighet  navigerat
samma frysproblem med fdéiterna att halla balansen val, s& att sém- rélt pa Dianasdndaren, vinschade
som de &vriga i den vanliga flyg-  nen ej avbryls av el “varmt” upp- ~ den snabbt upp ett antal mark-
overallen vaknande. vardigt "‘coola’ fallskdrmshoppare
i den varma helikoptern. Och kvar
& En marklig insident drabbade Sammantattningsvis kan sagas, pd Kolmardsskogens sndiga matla
en av forarna. Ett RESERVBATTE- att riktighelen av de metoder och syntes bara energiska och mal-
Rl MN 1500 exploderade under den utrustning som nu anvands medvetna trampspér. . .
natten plotstigt i en av flygdrak- inom FV tor at! Overleva efter ut- B N-m

foto: owe gellermark

1) Varmefilten, en plastdver-

dragen aluminimfoliefiit,

ar utvecklad ca 2X1,5 m

> > > — men ihopvikt ej myc-
ket storre an ett cigarett-

paket. Filten, som ar av

utlandskt ursprung, har

tostats av FC och nu i ett

«torre antal inkopts av FF. 4 4 4
Den skall finnas i alla

nodpackar.

‘ FJALLKAMRAT

Under arets vintersakmatdvningar utfordes for

forsta gangen tjansteprov i fidlimiljo med de

l nya isolerdrakterna, som under vintern till-
forts F18.

Drékterna ar av tvd olika typer, dels en

| svensk (fm 86) och dels en engelsk (fm 67}.

Provet utfordes under mycket realistiska for-
hallanden och ''gynnades'’ dessutom av ur-
uselt vader med mycket hard vind och sno-
fall.,

For att f4 fram drakternas egenskaper pro-
vades ocksd olika kladslar under sjalva iso-
lerdrakten, liksom dven olika typer av bivac-
ker. Drakterna overtraffade alla fGrvantningar
och visade sig vara en utmirkt fjdltkamrat *



Vid hdstens flygsdkerhetskurs utférdes bl a en tillampningsodvning pd en Sk 16. Narvarande var (trdn vanster): UOvl
Westerlund (C flygsdk, Milo U}, kn Sjoholm (FSO, F12), fing. 1. gr Hokborg (F12), kn Brodd (FSO, F15), kn Riltby (FSO,
F11), mj Jagaéus (C flygsdk, Milo UN), kn Bjork (FSO, F10), kn Hagman (FSO, F16), mj Gellner (FS/Fh), kn Johansson
(FSO, F6), fuing Pettersson (F6), fuing Eriksson (F17), futng Moberger (F15), kn Jonsson (FSO, F1), ing Borg (SAAB), mj
Carlander (FSRO, E1), fuing Kalin (F11), fk Nordstrdm (F21), fuing 1. gr Forss (F11) samt flygdir Svensson (FF/MK).

under flygning: ha

via fiygchelen | tra Flyg

ga om kontroll och dvervak slaben.

D€ LOKALA FORBANpey

1 cenlrall Flyginapektion

sakerh@isavdelningen

Nya lokala "Kontakt”-officerare
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nae oran " angerad flyg
et emal stad bl
Fa0 T fat jand psykologi, fygme
dicin ieradynamik, liyg
&t vid ftarbande! 1 y e
pl
behav flygsakerhat
y bre
IrAmjande atgarder
fr
i 1
FS0 skall darvigd
scaniralen AAB
l P overvaka hur . .
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P
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bande! har
p verka [&r samordning av llyg sla (man
cikerhetstjanslen vid f(drbandal ime minst vikliga)
liksam iven far an liklarmig manlerad Tid
tiltampning av gallande flygsé
kerhatsloreskriller [} isollicerare
> kannedom T T yerna [Mile S, Mile O och
nirdlfade dril} Milo } och eskaderslaban (E1)
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