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SAAB 18 A som spaningsflygplan.

Bakgrund.

Redan i underlagsarbetet till 1930 ars forsvarskommission insdg man vikten av att disponera
ett strategiskt underréttelsesystem baserat pd flygplan. Det skulle kunna verka inom fientligt
territorium och dvervaka véra kringliggande havsomraden.

Kommissionen prioriterade trots detta bombflyget som, genom att sl ut fiendens baser, skulle
forhindra anfall mot vart land. Resurserna inom bomb- och marinflyget ansags dessutom
kunna 16sa strategiska underrittelsbehov i varje fall havsdvervakning av kringliggande
farvatten.

Besluten innebar att formégan att verka inom fientligt omrade var i det ndrmaste obefintlig
och att havsovervakningsuppgiften overlats i forsta hand till tva for andamalet mindre
lampade flygplan ndmligen B3 och T2.

Niér andra virldskriget ndrmade sig 6kade trycket pé att anskaffa resurser for strategisk
underrittelseinhdmtning i form av fjérrspaning med flygplan. Organisatoriskt 16stes fradgan
genom att sitta upp en fjarrspaningsdivision (4/F3) och s& sminingom fjarrspaningsflottiljen
F11.Materiellt var frigan mer svarldst. Onskade leveranser frin bland annat Dornier och
Breguet satte kriget stopp for. Till slut aterstod bara Caproni Ca 113 som alternativ vilket
resulterade 1 kop av totalt 84 flygplan med svensk bendmning B/S 16.

Svéarigheterna med anskaffning utifrdn 6kade trycket pa inhemsk tillverkning. Redan efter
1936 ars forsvarsbeslut padborjades projektarbetet pa ett nytt svenskt bomb-och
spaningsflygplan. Efter manga skirpningar i kravspecifikationerna fick SAAB i januari 1939 i
uppgift att utveckla projekt L11,som sedan skulle bli flygplan B/S18.De forsta leveranserna
paborjades 1944 och1946 tillfordes de forsta S18 A till fjérrspaningsflottiljen F11.Flygplanen
hade dessforinnan anvints vid F1 som bombflygplan. Antligen kunde B3 pensioneras frin en
uppgift som flygplanet fran borjan ansetts oldmplig for.B3 hade fram till den tidpunkten
anvénts som havsovervakare med undantag for perioden 1942-45 da S16 var i drift.

Allmén beskrivning.

Omfattande teknisk beskrivning av SAAB 18 aterfinns bl a i Flyghistorisk Revy nr 31.Hér
skall darfor bara noteras utrustning och prestanda som direkt paverkade den taktiska
anvindningen och besittningens arbetssituation. Beséttningen bestod av forare, spanare och
signalist.

De tva motorerna av typ STWC-3 med en effekt av 1065 hk vardera gav en praktisk
marschfart pa drygt 300 km/t. Momentant kunde dock farten dkas till dver 400 km/t.

Trots det var flygplanet klart underlidgset fartméssigt jamfort med omvirldens jaktflyg.
Maxbelastningen 3 G och mattliga svingprestanda medverkade ocksa till att flygplanet var
sarbart 1 luftstrid. Maxhdjd angavs 1 prestandatabeller till 8000 m.

Brinsletankarna rymde 2225 liter vilket vél tickte behovet av rdckvidd och aktionstid, som
kunde uppga till ca sex timmar.

S18 var utrustad med kursstyrningsanlidggning, vilket avlastade foraren och dkade
navigeringsnoggranheten. Flygradioanlédggningen bestod i borjan av en kortvégsradio

for kommunikation per telegrafi. Den ersattes 1949 av en UK-radio med fyra kanaler. Vidare
fanns en radiopejlanldggning med fast antenn uppspand mellan en mast pa kabintaket och



hoger fena samt en 75 m ldng hingande antenn som lindades upp pé en vinda. 1949 forsags
flygplanet med radarhdjdmaétare och spaningsradar.

Spaningsradarn PS-18/A hade B-skdpspresentation vilket gav en icke vinkelriktig bild som
var svér att tolka mot landmal. Réckvidden mot sjomal var vid normala forhéllanden 40-60
km. Kamerautrustningen bestod av en fast Skal0-92 monterad framétriktad i nosen. Vidare
kunde lodkameror av olika dimensioner monteras i bakkroppen sasom Ska 5 med briannvidd
25 alternativt 50 cm eller Ska 10 med briannvidd 50 eller 92 cm. Dir kunde ocksd monteras
Ska 13 for morkerfotografering med hjélp av lysbomber.

Bevipningen i S-18 bestod av en fast och en rorlig 13 mm akan. Den rdrliga, som var avsedd
for skjutning akterdver fran signalistplatsen togs bort pd ett relativt tidigt stadium.
Besittningens sdkerhetsutrustning bestod av en uppblasbar tremanslivbat placerad akter om
signalistplatsen. Foraren och signalisten hade sittfallskarmar och spanaren brostskdrm som
hakades pé infor uthopp. Vidare fanns syrgasutrustning med masker for alla 1 beséttningen .En
detalj som uppskattades vid 14nga flygpass var tratten med slanganslutning ut i det fria for att
latta pa trycket i urinblésan.

Uppgifter.

Huvuduppgiften for S18 var havsdvervakning. Med tre mans beséttning, kameror och radar
samt mycket god riackvidd och aktionstid var grundforutsittningarna goda. Flygplanets
begransade fart- och svingprestanda gjorde det mindre ldmpat {or insats inom luftférsvarade
omréden i varje fall under goda véaderforhallanden. Spaning mot hamnar, flygplatser,
radarstationer och andra punktmal 16stes med S 9, S 26 och S 31 fram till dess att S 29 blev
operativt 1954. S 18 fick fortsitta att havsdvervaka fram till 1959 da S 32 dvertog uppgiften.
Som exempel pd uppgifter i civila samhéllets tjanst kan nimnas dvervakning av
seglingstivlingen Gotland runt. En markradiostation placerades vid malet i Sandhamn. Dit
rapporterade S 18- beséttningarna segelbatarnas ldge pa kortvag. Stillningen mellan batarna
kunde da f6ljas av tidvlingsledning och askadare. Sjosdkerheten forbattrades och
flygbesittningarna fick bra trianing i ldgesbestdmning, identifierig och rapportering.

Utbildning.

Utbildningen skedde dels kategorivis av forare, spanare och signalister och dels som
samtrimning av beséttningarna.

De unga forarna, som kom fran sin grundldggande flygutbildning i Ljungbyhed, hade ca 150
flygtimmar pa typ 1(Sk 15,Sk 25) och typ 2 (Sk 14,Sk 16).Steget till S 18 var ddrmed ganska
stort. Tillgangen till dubbelkommando underlittade dédrfor d&ven om installationen var av
enklaste sort. Den bakvénda signaliststolen byttes mot en rittvind forarstol. Lararen kunde
paverka flygningen med sidoroder och en enkel styrspak. Han kunde ocksa paverka
gasreglagen men inte boostreglage och propelleromstillning. Utbildningen borjade som
vanligt med en mycket ingdende teknisk beskrivning. Huvudldrare vid F11var den
legendariske flygplanméstaren Larsson. Med hjélp av sina duktiga tekniker hade han skapat
en foredomlig lektionssal som bendmndes instruktionsverkstaden. Dér fanns motorer och
hjélpsystem uppskurna sé att man latt kunde forsta funktionen. Parallellt med den tekniska
undervisningen studerades forarinstruktionen (SFI) under flyglérarens ledning. Speciellt
nodinstruktionen fignades ingdende uppmirksamhet Atgirder vid band i motor skulle t ex
kunna rabblas upp om man s véicktes mitt i natten.

Checklistor anvéndes séllan.

Efter ca tvd veckors utbildning pa marken borjade inflygningen i dubbelkommando.



Flygplanet var relativt littfluget och ldraren behdvde séllan ingripa med mer dn muntliga rad.
Styrning med ratt och hantering av tva motorer krdvde dock en viss trdning inte minst
enmotorlandning. Eftersom planet var forsett med sporrhjul skulle landningen goéras som
trepunktslandnig. Det fungerade bra pa grésstrdk. P4 permanentad bana fick man létt
girtendenser som kunde resultera i sporrhjulsjazz och behov av hjulbyte. Sittning pé
huvudhjulen var dérfor lampligt vid landning p& bana men naturligtvis mindre sport. Efter tre
till fyra pass med ldrare var det dags for enkelkommando (EK).Eftersom nodutfillning av
landstillet inte kunde goras frén forarplats méste alltid ytterligare en beséttningsman folja
med. Vanligtvis drabbade det signalisten. En erfaren signalist kunde ocksé bidraga till 6kad
flygsédkerhet.

Den fortsatta forarutbildningen bestod av instrumentflygning, navigering, fotografering
skjutning och morkerflygning. Instrumentinflygning for landning gjordes med hjélp av
angoringsfyr och sattfyr.Efter platstagning 6ver angoringsfyren gjordes en PTN-sving till
kontrakurs till inflygningslinjen. PTN star for procedur turn. Efter anpassad tid gjordes
insvangning till grundlinjen och plane” mot séttfyren och landningsbanan. Signalisten svarade
for pejling mot fyrarna. Metoden medgav landning i sikt ett par km och molnbas 50-100 m.
Viss 6vning i instrumentflygning kunde genomforas i en enkel simulator med bendmningen

Linktrainer.

Navigeringsflygning genomfordes dels pa medelhdjd med hjélp av klocka, kompass och
pejlingar dels som lagnavigering dir karta, kurs och tid var hjdlpmedel. Malet var att kunna
navigera pa 20 m Over land och 10 m 6ver hav. Fotografering av brytpunkter och andra mél
ingick ofta i navigeringsdévningarna. Fotoberdkningar (tid ,bldndare och filmtyp) gjordes i
samband med forberedelserna fore flygning .Den framatriktade SKA 10-92 anvdndes normalt.
Ovning i skjutning med den fasta automatkanonen gjordes mot markmél. Ett sddant mal fanns
vid kusten 6ster om Buskhyttan mellan Sillé och Jutskér. Det bestod av trdramar pé vattnet.
Skjutningen genomférdes under dykning mot malet. Mélpersonalen bedomde hur manga
procent som tréffade inom ramarna som var ca 3-5 m i fyrkant. 80 % ansags vara godként.
Den praktiska nyttan av den formégan fér vil anses vara mycket begrinsad.
Morkerflygutbildningen inleddes med ett pass start och landning i dubbelkommando.

For att forbittra morkerseendet satt man med rdda flygglasdgon 1 30 minuter fore start, sd
kallad mérkeradaption. Ovningar i morker bestod mestadels av navigering och
havsovervakning. Morkerfoto med SKA 13 forekom sporadiskt.

I forarnas utbildning ingick ocksé att kunna ta emot morsesignaler i 40-takt. Det ingick i
utbildningen pa GFU i Ljungbyhed men fardigheten maste vidmakthallas.

Metrologi och navigation ingick ocksd i GFU och kunskaperna vidareutvecklades under den
fortsatta utbildningen pa forband.

Béde forare och signalister 6vades flitigt i silhuettkinnedom av flygplan, fartyg och
stridsfordon. Spanarna frin armen och marinen var lirare inom sina respektive gebit.
Signalisternas utbildning var inriktad pa kortvdgstelegrafi, pejling och navigation.
Navigationen var ett samarbete mellan i forsta hand forare och signalist. Vid lagnavigering
laste signalisten kartan och foraren terrdngen. Eftersom signalisten satt baklanges holl han
ofta kartan upp och ner for att riktningsangivelserna fran foraren skulle stimma. Dom lér efter
en tid till och med ha kunnat ldsa tidningen upp och ner. Niar UK-radion infoérdes dvertog
foraren kommunikationen med flygledare och markstationer fran signalisten.
Spanarutbildningen hade till mélséttning dels att kunna ingd i flygbesittning och dels att
kunna fungera som samverkanspersonal i ledningsstaber. Kurserna genomfordes pa
F11.Elevantalet var fyra till sex officerare ur armen och marinen beroende pé aktuellt
krigsplaceringsbehov. Utbildningen omfattade fordjupad kunskap om flygspaningens
organisation och arbetssitt 1 fred och krig. Flygutbildningen omfattade bl.a.navigering dér



hanteringen av spaningsradarn var ett viktigt moment.Efter utbildningen fortsatte négra
flygtjénsten ett par &r vid spaningsdivision och dvriga atergick till sina forband.

Taktik.

Spaningsdivisionen var pa den tiden en blanddivision med S 18 for havsdvervakning och
enmotoriga flygplan ( S9, S 26, S 31, S 29) for 6vriga uppdrag.

I TAS (Taktiska anvisningar for flygspaningsforband) fanns dvergripande riktlinjer for
genomforande av spaningsforetag. Beséttningssamarbetet gjorde verksamheten 1 S 18 lite
speciell. Chef i flygplanet var inledningsvis den till tjénstestillning dldste av forare och
spanare. Eftersom forarna till 6vervdgande del hade lagre grad blev spanaren oftast chef. Det
fungerade normalt bra men flygsidkerhetansvaret 1ag hos foraren, som ddrmed hade vetoritt i
tveksamma situationer. Chefskapet dverfordes s& smaningom till foraren oavsett grad.
Foretagen inleddes med ordergivning av divisionschefen. Dar faststédlldes uppgiften och
riktlinjer 1 stort for foretaget. Besittningen fick sedan ca 30 min for detaljplanering som
omfattade kartstudier, navigeringsberdkningar, fotoberdkningar mm. Dérefter fick
besdttningen redovisa planldggningen for divisionschefen ,som sedan gav slutlig order for
foretaget. Den Overviagande uppgiften var for S 18, som tidigare ndmnts, havsovervakning.
Flygningen genomfordes pa ldgsta hojd for att undvika motverkan. Under anflygningen mot
mélomradet gjordes ofta vindbestdmning med hjilp av radar eller optisk kontakt med fasta
punkter for att sikerstélla navigringsnoggrannheten. Uppgiften kunde omfatta att dvervaka ett
visst havsomrdde med avseende pa fartygstrafik under en angiven tid. Den kunde ocksé
innebdra kontroll av att en linje inte passerades av fartygsstyrkor. En sddan linje kunde vara
beslutslinje for insats av flyg- och fartygsstyrkor. Om dvervakningen baserades pa optisk
observation gjordes flygningen i strak med avstand mellan straken pa en och en halv ganger
sikten mot aktuell méltyp. Med radar kunde avstdndet mellan straken baseras pa
radarrdckvidden, som normalt var 40 till 60 km. Vid radarspaning dkade risken for upptéckt
genom fientlig signalspanig. Stereotypt upptradande och kontinuerlig anvdndning av radarn
méste da undvikas. Vid radarspaning i morker pa ldgsta hojd var dock motverkansrisken
maéttlig. Under dager fotograferades upptéckta mal rutinméssigt med noskameran for att
verifiera identifieringar. Rapportering kunde ske i luften med hjélp av spaningskoder. En
bokstavsgrupp kunde beskriva en taktisk situation. T.ex.” fartygen gér i bred formering och
bildar dimma”. Koden sdndes pa kortvag till en samverkande markstation, som sedan
vidarebefordrade meddelandet till aktuell intressent. Efter landning gjordes avrapportering till
central instans och eventuella samverkande forband. En beséttning kunde gora upp till tre
foretag per dygn.

Personliga upplevelser med S18.

Jag kom till F11 i1 borjan av maj 1952 som nyutexaminerad féltflygare.S 18 blev mitt forsta
krigsflygplan. Utbildningen startade omgéende och ganska snart satt man som pilot i ett
tvdmotorigt flygplan med tre mans besittning. Ett sprang i min utveckling. Sa kom da
fredagen den 13 juni och DC3-nedskjutningen ute i Ostersjon. F 11 sattes pa krigsfot.
Flygplanen drogs ut ur hangarerna och spreds 1 terrangen runt flygféltet. Skulle det bli krig?
Det var spannande dagar for en 19-aring. Tyvérr ansags jag och mina fem kurskamrater ha for
lite rutin pa S18 for att deltaga i eftersékningen av dverlevande ute i Ostersjon. Det gav oss
dock en paminnelse om allvaret i vir verksambhet.

Pa sensommaren 1952 ombaserades divisionerna pa F 11 till andra flottiljer. Orsaken var att
bana 16-34 skulle genomkorsas av den nya banan 09-27. Min division skulle basera pa F 14 1



Halmstad. Nér vi ndirmade oss Halmstad ség vi en rokpelare vid horisonten. Det visade sig sé
sméiningom att det var Tylohus som brann. En planerad attraktion mindre under var vistelse
dér nere. Den flygupplevelse som fastnat i mitt minne fran F14-baseringen var en start pa
grasstrak 1 hard vistvind tvirs betongbanan. Vid ldttningen upptéckte jag att fartmétaren stod
pa noll. En blick pd pitotroret visade att pitotrorskapellet satt kvar. Jag fullfoljde starten och
begirde att fa landa igen. Landningen genomfordes pa kinsla och rutininstillning av
motorvarv i landningsplanen. Efter landningen skickade jag ut signalisten for att ta bort
kapellet. Flygledaren undrade vad vi sysslade med. Jag svarade att vi behdvde ordna en sak
och bad att fa stilla upp for ny start vilket beviljades. Handelsen visar dels att flygplanet var
lattfluget och dels att flygsdkerhetsarbetet inte kommit sa 1dngt.

Brinsletankarna pa S18 kunde inte tdmmas utan omkopplingar i luften. Nér brénslet 1
extratank och bakre vingtankar var slut stannade motorerna om man inte kopplade om till
framre vingtankar. FOr att motorerna snabbt skulle aterstarta krdvdes att tankpumparna slogs
till. Vid en flygning pa 14g hojd dgnade jag for mycket uppmérksamhet at en pendlande
oljetrycksmatare till hoger motor. Nar den motorn plotsligt stannade trodde jag att stoppet
hade med oljetrycket att gora. Strax efter stannade ocksa vianstermotorn. D4 fattade jag felet.
Efter en snabb tankviaxling och tillslag av tankpumparna startade motorerna igen. Den
stackars vettskrdmde spanaren hann dock hoppa upp och sétta sig i knd pa signalisten enligt
instruktionen vid buklandning. I Svensk Flyghistorisk Tidskrift nr 3/06 beskrivs ett
motsvarande misstag med S 18 som slutade i totalhaveri men med mirakeldverlevnad.

Vid en flygning rakade signalisten vadautldsa tremanslivbaten. For att undvika att bli
fastkldmd vevade han upp akter kabinlucka. Baten svillde upp pé ovansidan av bakkroppen
och roderverkan forsvann successivt. Efter en stund punkterade livbdten och styrformégan
atervinde. Vi drog en lattnandens suck till dess att vi kom att tdnka pa att livbaten innehdll en
stor och tung syrgastub. Men vi hade tur. Tuben foll ner i nirheten av en villa i Kiladalen utan
att valla ndgon skada.

Jag fl6g bara ett pass morkerfotografering. Jag upplevde det mer som en funktionstest &n som
en 6vning. Divisionschefen Gosta Lundstrom akte med som spanare. Fotograferingen
genomfordes pa ca 4000 m hdjd Gver en 0 1 Vittern. Vi anvdnde véra syrgasmasker. Gosta
skadade sin ena hand pé en exploderande syrgasregultor. Négot annat resultat av flygningen
har jag inget minne av. Det speglar kanske nyttan av morkerfotosystemet.

I samband med en basering i Norrland p4 Gunnarn fick jag i uppdrag att hamta reservdelar
mm pa F 21.Under aterflygningen borjade ena motorn att vibrera och lata konstigt. Jag drog
av den till tomgang och vinde for sikerhets skull tillbaka mot F 21 som 14g nérmast. Dér
genomforde jag min enda tillimpade enmotorlandnig. Det var lite extra nervost eftersom jag
hade icke stotsdkert gods pd durken. Efter en tid fick jag veta orsaken till motorstérningen.
Ventilerna hade lossnat i en cylinder och kolven hade bultat sénder dem mot cylindertoppen.
Den misshandlade kolven fick jag som minne omgjord till askkopp.

I samband med sista leveransen av S 32 till F 11 1 juni 1959 fick jag gora en historisk flygning
med S 18.Flottiljchefen Henrik Nordstrom flog med mej som spanare och en signalist, som
jag glomt namnet pa, till SAAB-filtet i Linkoping. Flygplanet véckte stor uppmarksamhet
bland SAAB-personalen, som da jobbade med Draken och Viggen. Chefen flog sedan hem
Lansen och jag S18.For att vi skulle komma hem samtidigt gjorde chefen en
navigeringsflygning och visade upp sig dver sina hemtrakter. Efter atersamling flog vi sedan i
rote over F 11 med fart ca 350 km/tim. Det innebar néstan fullgas med S18 och néstan



tomgéng med S 32.Ett rejilt generationsskifte. Det var den sista officiella flygningen med
S18, som sedan skrotades i istillet for att bevaras till eftervirlden. Forvaltare 1907-06-26
Gosta Brink (innehavare av svenskt trafikflygarcertifikat B nr 73 1) smog till sig ett pass

dagen efter men for detta har jag forlatit den gentlemannen .Han var nog den meste S 18-
flygaren.



