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Ollan: Isbildning. - Nedan : Vldligl möle med Cb-moln. 

Här är några exempel från perio­
den 1970-80: 

• 	En S 32 Lansen landade med nästan 
tomma tankar i dimma vid Fll i Nykö­
ping. Meddelandet om att vädret var 
på väg att försämras hade inte nått 
fram till besättningen i tid . 

• 	En J 35 Draken havererade under in­
flygning för landning vid Fl Nästerås 
efter att ha kommit in i superstall 
orsakad av nedvindar under ett aJ­

mulonimbusmoln. 
• 	En AJ 37 Viggen råkade ut för blixt­

nedslag och fick motorstopp. Enligt 
utredningen hade flygplanet själv ut­
löst blixten. 

• Under inflygning till Sturup råkade ett 
mindre civilt lIygplan in i så svår tur­
bulens i Cb-moln att en del avena 
vingen bröts av och flygplanet have­
rerade. 

• Efter att ha blivit nedisat under flyg­
ning i moln störtade en Vickers 
Viscount under inflygning till landning lo 

på Bromma. III 
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De nämnda exemplen visar på 
några faktorer som, om de inte be­
aktas vid planering och genomfö­
rande av flygning, kan vara farliga 
- dimma, vindskjuvning, åska, tur­
bulens, isbildning. Trots den fortlö­
pande förbättring som sker av sä­
kerhetssystem och enskilda tek­
niska hjälpmedel, kommer väder­
faktorerna även i framtiden att ha 
stor betydelse för flygsäkerheten. 
De kan redan i dag bemästras. 
Men får aldrig nonchaleras! 

• • En annan riskfaktor vid flyg­
ning som har meteorologisk an­
knytning är fåglar. Förekomsten 
av koncentrationer av fåglar på 
olika platser och flyghöjder är 
nämligen bl a beroende av vädret. 
Den militära vädertjänsten gör där­
för under fåglarnas flyttningsperio­
der s k flyttfåge:prognoser för att 
minska risken för fågel kollisioner 
med åtföljande - ibland allvarliga­
skador på flygplanen. 

På våra breddgrader är fåglar en 
större riskfaktor än exempelvis ha­
gel. På andra platser på jorden är 
förhållandet det omvända. 

• Numera är det mycket ovanligt 
med "rena väderhaverier". Genom 
utvecklingen av flygsystem och 
procedurer har man lyckats skapa 
"skyddsnät" som gör att en fel­
prognos eller en utebliven varning i 
regel inte leder till haveri. När ha­
verier ändå inträffar, är det nästan 
alltid ett flertal olyckliga omstän­
digheter som samverkar. Vädret 
kan därvid vara en faktor som för­
svårar för piloten i så hög grad att 
han i en besvärlig situation inte 
kan bemästra förhållandena. 

Enligt ICAO:s internationella ha­
veristatistik har väderfaktorer varit 
en bidragande orsak i ca 20 proc 
av alla flyghaverier. God kunskap 
om den meteorologiska miljön är 
därför ett nödvändigt villkor för hög 
flygsäkerh et. 

• • En av anledningarna till att 
en särskild svensk militär väder­
tjänst tillkom (1944) var att förbätt­
ra flygsäkerheten efter ett stort an­
tal väderhaverier i början på 1940­
talet. Vädrets inverkan på militär 
flygning är normalt sett mycket 
större än vid annan flygning p g a 
taktiska krav och stridsflygplanens 
höga fartprestanda. Taktiken vid 
olika militära företag måste alltid 
noga anpassas till de förväntade 
väderförhållandena i stridsområ­
det. Vapenalternativen för attack­
flyget styrs sålunda i hög grad av 
väderbetingelserna och flygspa­
ning genomförs antingen som 
hög höjds- eller låghöjdsföretag 
beroende på förväntat väder över 
målområdet. 

Militär flygverksamhet måste, för 
att undvika upptäckt och åstad­
komma överraskning, i stor ut­
sträckning bedrivas på låg (lägsta) 
höjd och under svåra väderbeting­
elser. Gäller det däremot enbart att 
förflytta sig från en plats till en an­
nan begränsas väderberoendet i 
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Bättre observationer har lett till 
säkrare prognoser, men samtidigt 
har kravet på prognosernas nog­
grannhet ökat. Ibland begärs det 
prognos med så hög noggrannhet 
att variationerna i den aktuella pa­
rametern ligger inom det s k "me­
teorologiska bruset", t ex progno­
ser på molnbasen med en nog­
grannhet av ± 10m. Prognoserna 
kommer därför trots fortsatt teknisk 
och vetenskaplig utveckling även i 

regel till förhållandena i samband 
med start och landning samt höjd­
vindarna på sträckan. 

Vädret kan man som bekant inte 
göra mycket åt (med några få un­
dantag) utan det gäller att anpassa 
sig till vädret istället. Väl utbildad 
personal, lämpligt utrustade flyg­
plan och bra prognoser är viktiga 
förutsättningar för detta. 

•• Sedan specialprognoser för 
flyget började göras på 40-talet, 
har träffsäkerheten stadigt förbätt­
rats. I dag har modern teknik tagits 
till hjälp för att kartlägga vädret. 
Satelliter bevakar kontinuerligt vår 
jord. De lämnar information som 
kan tas emot i de regionala väder­
centralerna. Med hjä'lp av laser­
molnhöjdmätare kan noggranna 
mätningar av molnbasen göras vid 
våra flygplatser. Väderradar an­
vänds för kartläggning av moln och 
nederbörd både i horisontell och 
vertikal led. Enskilda bymolns rö­
relseriktning och hastighet kan 
fastställas. Speciella väderflyg­
ningar där meteorolog ingår i be­
sättningen lämnar varje morgon 
uppgifter om aktuellt väder i flottil­
jernas övningsområden. 



framtiden att ibland bli felaktiga. 
Väl inarbetade rutiner för att kon­
sekvenserna av felprognoser skall 
bli så små som möjligt kommer all­
tid att behövas. 

Stridsflygplanens korta aktions­
tider gör att kravet på säkra land­
ningsprognoser är mycket högt. 
Genom intensiv väderuppföljning 
måste varje tendens till felprognos 
spåras så att eventuella korrektio­
ner kan meddelas piloterna på ett 
tidigt stadium . För denna uppfölj­
ning krävs snabb tillgång till rele­
vanta observationsdata och kvalifi­
cerade system för insamling, bear­
betning och delgivning av data. 
"Väder 80" är ett sådant system. 
(Se separat artikeL) 

• På flygförbanden finns ITV-sy­
stem för väderdelgivning till divi­
sionerna. Användning av ITY med­
för att meteorologen vid de ge­
mensamma vädergenomgångarna 
i samband med ordergivningen in­
te behöver lämna väderstationen 
där han har hela underlaget för sitt 
arbete samt att han vid behov 
snabbt kan nå fram med tal- och 
bildinformation till divisionernas 
personal samt till flygchef och flyg­
ledare, m fl. 

•• Trots landvinningarna inom 
observationstekniken, främst på 
fjärranalysområdet med radar-, la­
ser-, soda r- och satellitobservati0­
ner, kan meteorologen i många lä­
gen inte klara väderövervakningen 
tillräckligt bra utan direkta iaktta­
gelser i lufthavet. Speciella väder­
flygningar med meteorolog som 
väderspanare har redan nämnts, 
men även den feedback som pilo­
terna under flygning ger meteoro­
logen i form av väderobservationer 
i luften (QBC) kan vara av stor be­
tydelse för flygsäkerheten. En rap­
port om t ex isbildning matas 

snabbt in i vädertjänstsystemet, 
där den bearbetas och sprids till 
alla som är (kan bli) berörda. 

Ibland kan vädret ha sådan in­
verkan på flygningen att föraren 
skriver en driftstörningsanmälan 
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(DA) . Sådana DA behandlas vid 
resp förband samt centralt inom 
Flygstaben. En väder-DA kanske 
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görs också av meteorolog inför de 
olika årstiderna, som var för sig 
medför olika väderproblem. 

visar att gällande bestämmelser 
behöver ses över eller att ytterliga­
re studier av vissa meteorologiska 
parametrar är nödvändiga för att 
öka kunskaperna och därmed ska­
pa förutsättningar för att förbättra 
prognoserna. Studier av isbildning 
och blixtar samt utfärdandet av de 
tidigare nämnda flyttfågelprogno­
serna är några exempel på resultat 
av DA-behandlingen. 

Bättre prognoser skapar förut­
sättningar för högre flygsäkerhet. 
Men det gäller också att förstå och 
på rätt sätt utnyttja den väderinfor­
mation som meteorologerna tar 
fram och de iakttagelser som pilo­
terna själva kan göra under flyg­
ning. All flygande personal får där­
för en omfattande utbildning i me­
teorologi redan under sin grund­

läggande flygutbildning. Därefter 
genomgår de fortlöpande vidareut­
bildning . Varje flygförare får t ex 
särskild undervisning om lokaiväd­
ret när han placeras vid ett nytt 
förband. Speciella genomgångar 

Ovan: LasermoJnhö/dmålare. 

Varje '!StJd hir $In, problem. 

Den flygande personalen är i re­
gel mycket "weather-minded". 
Flygarna känner behov av att för­
stå vad som sker i lufthavet - de­
ras naturliga miljö. De inser att go­
da kunskaper behövs för att kunna 
bemästra vädrets nyckfullhet och 
öka sin egen säkerhet. Den om­
ständigheten samt det förhållandet 
att meteorologerna själva deltager 
i flygtjänsten är en god grund för 
att vidareutveckla det goda samar­
bete som av tradition råder mellan 
meteorologer och flygare. 

• Hänvisning: För de som intres­
serar sig mer i detalj hur enskilda 
väderparametrar påverkar flygning 
rekommenderas läsning av det 
nya kompendiet "Flygväder" som i 
år fastställts av CFV för använd­
ning inom försvarsmakten. (Se se­
parat presentation , sid 40.) • 

T. Zäll & A. JOfUlSO" 
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