Ovan: Isbildning. — Nedan: Vadligt mdte med Ch-moin.
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Hér &r nagra exempel fran perio-
den 1970-80:

® En S 32 Lansen landade med nastan
tomma tankar i dimma vid F11 i Nyko-
ping. Meddelandet om att vadret var
pé vég att férsdmras hade inte natt
fram till beséttningen i tid.

» En J 35 Draken havererade under in-
fiygning for landning vid F1/Vésteras
efter att ha kommit in i superstall
orsakad av nedvindar under ett cu-
mulonimbusmoln.

» En AJ 37 Viggen rakade ut for blixt-
nedslag och fick motorstopp. Enligt
utredningen hade flygplanet sjilv ut-
Iost blixten.

# Under inflygning till Sturup rakade ett
mindre civilt flygplan in i s& svar tur-
bulens i Cb-moln att en del av ena
vingen bréts av och flygplanet have-
rerade.

# Efter att ha blivit nedisat under flyg-
ning i moin stértade en Vickers
Viscount under inflygning till landning
pa Bromma.
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De nadmnda exemplen visar pa
nagra faktorer som, om de inte be-
aktas vid planering och genomfé-
rande av flygning, kan vara farliga
— dimma, vindskjuvning, aska, tur-
bulens, isbildning. Trots den fortlo-
pande forbéattring som sker av sa-
kerhetssystem och enskilda tek-
niska hjalpmedel, kommer vader-
faktorerna aven i framtiden att ha
stor betydelse for flygsakerheten.
De kan redan i dag bemastras.
Men far aldrig nonchaleras!

@® ® En annan riskfaktor vid flyg-
ning som har meteorologisk an-
knytning ar fdglar. Forekomsten
av koncentrationer av faglar pa
olika platser och flyghdjder &r
namligen bl a beroende av vadret.
Den militara vadertjansten gor dar-
for under faglarnas flyttningsperio-
der s k flyttfdgeiprognoser for att
minska risken for fagelkollisioner
med atféljande — ibland allvarliga —
skador pa flygplanen.

P& véra breddgrader &r faglar en
storre riskfaktor an exempelvis ha-
gel. P4 andra platser pa jorden &r
forhdllandet det omvanda.

® Numera ar det mycket ovanligt
med "rena vaderhaverier”. Genom
utvecklingen av flygsystem och
procedurer har man lyckats skapa
“skyddsnat” som gor att en fel-
prognos eller en utebliven varning i
regel inte leder till haveri. Nar ha-
verier &nda intraffar, ar det nastan
alltid ett flertal olyckliga omstan-
digheter som samverkar. Vadret
kan déarvid vara en faktor som for-
svarar for piloten i sd hég grad att
han i en besvarlig situation inte
kan bemastra férhallandena.

Enligt ICAQ:s internationella ha-
veristatistik har vaderfaktorer varit
en bidragande orsak i ca 20 proc
av alla flyghaverier. God kunskap
om den meteorologiska miljon ar
darfér ett nédvandigt villkor for hég
flygsékerhet.

® @ En av anledningarna till att
en sdrskild svensk militar vader-
tjanst tiltkom (1944) var att forbatt-
ra flygsakerheten efter ett stort an-
tal vaderhaverier i bérjan pa 1940-
talet. Vadrets inverkan pa militar
flygning ar normalt sett mycket
storre an vid annan flygning p g a
taktiska krav och stridsflygplanens
hoga fartprestanda. Taktiken vid
olika militara féretag maste alltid
noga anpassas till de férvantade
vaderférhdllandena i stridsomra-
det. Vapenalternativen for attack-
flyget styrs salunda i hég grad av
vaderbetingelserna och flygspa-
ning genomférs antingen som
hoghojds- eller laghojdsforetag
beroende pa forvantat vader dver
malomradet.

Militar fiygverksamhet méste, for
att undvika upptackt och &stad-
komma o&verraskning, i stor ut-
strackning bedrivas pé lag (lagsta)
hojd och under svéra véaderbeting-
elser. Galler det daremot enbart att
forflytta sig fran en plats till en an-
nan begransas vaderberoendet i
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En rovfdgel gick sitt dde till mates vid konfrontation med en SK 60:s
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regel till forhallandena i samband

med start och landning samt hojd-

vindarna pé strackan. #36
Védret kan man som bekant inte

gora mycket at (med nagra fa un-

dantag) utan det galler att anpassa

sig till vadret istallet. Val utbildad

personal, lampligt utrustade flyg-

plan och bra prognoser ar viktiga

forutsattningar for detta. o

@ @ Sedan specialprognoser for
flyget borjade goéras pa 40-talet, HiSE ‘
har tréffsékerheten stadigt forbatt-
rats. | dag har modern teknik tagits
till hjalp for att kartlagga vadret.
Satelliter bevakar kontinuerligt var
jord. De ldmnar information som
kan tas emot i de regionala vader-
centralerna. Med hjalp av laser-
molnhdjdmaéatare kan noggranna
matningar av molnbasen géras vid
vara flygplatser. Vaderradar an-
vands for kartlaggning av moln och
nederbdrd bade i horisontell och
vertikal led. Enskilda bymolns ro-
relseriktning och hastighet kan  B{EE
faststéllas. Speciella vaderflyg-
ningar dar meteorolog ingdr i be-
sattningen lamnar varje morgon
uppgifter om aktuellt véader i flottil-
jernas évningsomraden.

Battre observationer har lett till
sékrare prognoser, men samtidigt
har kravet p& prognosernas nog-
grannhet 6kat. Ibland begéars det
prognos med s hég noggrannhet
att variationerna i den aktuella pa-
rametern ligger inom det s k "me-
teorologiska bruset”, t ex progno-
ser p4 moinbasen med en nog-
grannhet av = 10 m. Prognoserna
kommer darfér trots fortsatt teknisk
och vetenskaplig utveckling aven i

Vidersateflithild (frdn  amerikanska
NOAA-7) trdn den fina sommaren -83. —
En liknande bifd frdn drets semesterfuli
hade lrofigen inte givit en s klar och
tydlig vy av eit Skandinavien 'von
ohen’.
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framtiden att ibland bli felaktiga.
Vél inarbetade rutiner for att kon-
sekvenserna av felprognoser skall
bli s& sma som mojligt kommer all-
tid att behovas.

Stridsflygplanens korta aktions-
tider gor att kravet pa sékra land-
ningsprognoser ar mycket hogt.
Genom intensiv vaderuppféljning
maste varje tendens till felprognos
sparas sa att eventuella korrektio-
ner kan meddelas piloterna pa ett
tidigt stadium. Foér denna uppfolj-
ning kravs snabb tillgang till rele-
vanta observationsdata och kvalifi-
cerade system for insamling, bear-
betning och delgivning av data.
"Vader 80” ar ett sddant system.
(Se separat artikel.)

® Pa flygférbanden finns ITV-sy-
stem for vaderdelgivning till divi-
sionerna. Anvandning av ITV med-
for att meteorologen vid de ge-
mensamma vadergenomgangarna
i samband med ordergivningen in-
te behéver lamna vaderstationen
dar han har hela underlaget for sitt
arbete samt att han vid behov
snabbt kan na fram med tal- och
bildinformation till divisionernas
personal samt till flygchef och flyg-
ledare, m fl.

® ® Trots landvinningarna inom
observationstekniken, framst pd
figrranalysomradet med radar-, la-
ser-, sodar- och satellitobservatio-
ner, kan meteorologen i méanga |&-
gen inte klara vaderévervakningen
tillrdckligt bra utan direkta iaktta-
gelser i lufthavet. Speciella vader-
flygningar med meteorolog som
vaderspanare har redan namnts,
men aven den feedback som pilo-
terna under flygning ger meteoro-
logen i form av vaderobservationer
i luften (QBC) kan vara av stor be-
tydelse for flygsdkerheten. En rap-
port om t ex isbildning matas

Ovan: Vaderradar — PPl med ekon.

snabbt in i véadertjanstsystemet,
dar den bearbetas och sprids till
alla som &r (kan bli) berérda.
Ibland kan védret ha sadan in-
verkan pd flygningen att féraren
skriver en driftstérningsanmalan

visar aft gallande bestammelser
behover ses over eller att ytterliga-
re studier av vissa meteorologiska
parametrar &r nodvandiga for att
Oka kunskaperna och darmed ska-
pa forutsattningar for att forbattra
prognoserna. Studier av isbildning
och blixtar samt utfardandet av de
tidigare namnda flyttfAgelprogno-
serna ar ndgra exempel pa resultat
av DA-behandlingen.

Battre prognoser skapar forut-
séttningar for hogre flygsékerhet.
Men det géller ocks4 att forsta och
pa ratt satt utnyttja den vaderinfor-
mation som meteorologerna tar
fram och de iakitagelser som pilo-
terna sjalva kan gora under flyg-
ning. All flygande personal far dér-
for en omfattande utbildning i me-
teorologi redan under sin grund-
laggande flygutbildning. Dérefter
genomgar de fortlopande vidareut-
bildning. Varje flygfoérare far t ex
sérskild undervisning om lokalvad-
ret nar han placeras vid ett nytt
forband. Speciella genomgangar
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(DA}. S&dana DA behandlas vid
resp férband samt centralt inom
Flygstaben. En vader-DA kanske

gors ocksa av meteorolog infor de
olika &rstiderna, som var for sig
medfér olika vaderproblem.

Viadergenomgdng vid division med ITV-system,

Ovan: Lasermolnhojdmaiare.

Varje érstid har sina problem.
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Den flygande personalen &r i re-
gel mycket “weather-minded”.
Flygarna kanner behov av att for-
std vad som sker i lufthavet — de-
ras naturliga miljé. De inser att go-
da kunskaper behovs for att kunna
beméstra vadrets nyckfullhet och
oka sin egen sédkerhet. Den om-
standigheten samt det forhallandet
att meteorologerna sjalva deltager
i flygtjansten ar en god grund for
att vidareutveckla det goda samar-
bete som av tradition rdder mellan
meteorologer och flygare.

@ Hanvisning: For de som intres-
serar sig mer i detalj hur enskilda
vaderparametrar paverkar flygning
rekommenderas lasning av det
nya kompendiet "Flygvader” som i
ar faststallts av CFV for anvand-
ning inom forsvarsmakten. (Se se-
parat presentation, sid 40.) |
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