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Forord

Dokumentet beskriver tidiga igenkanningssystem for flygplan och ar framtaget pa uppdrag av
Forsvarets Historiska Telesamlingar (FHT).

Med tidiga system menas i detta sasmmanhang tiden fran det man forsokte finna metoder for
att kanna igen flygplan och skilja van fran fiende fram till skapandet av ett
forsvarsgrensgemensamt 1K-system, PN-79-systemet.
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1. Bakgrund

Méanniskan har alltid haft behov av att identifiera det som finns omkring sig. Detta har varit,
och ar fortfarande, en Gverlevnadsfraga antingen hotet varit andra manniskor, véxter, djur
eller annat som kan vara en fara. Men att vara lik ar inte tillracklig identifikation, man maste
vara sdker pa att det man ser ar ofarligt eller ar farligt annars riskerar man att bli det d.v.s. lik.
Hur vi kanner igen har vi forvarvat pa olika satt, framst genom utbildning eller information
men aven genom egna erfarenheter bl.a. genom att fraga.

Det galler emellertid att fraga ratt och det finns manga historier om tillfallen da fragan stalldes
fel. En sadan historia ror en finsk toppolitiker som skulle mota sin amerikanske motsvarighet
pa flygplatsen infor ett officiellt besok. Det var pa den tiden da engelskan inte var i "var mans
mun”, varfor var man gick en snabbkurs i spraket. For att komma ihdg inledningsfraserna
skrev han pa manschetten "Welcome to Finland” och "How are you”. Pa plattan vid
flygplanet forbrukades den forsta frasen och i bilen mot staden var det dags for ndsta. Han
drog forsiktigt upp kavajarmen och sa "Who are you ?” !l

Det géller saledes inte bara att kdnna igen utan dven att fraga ratt for att fa ett riktigt svar.
Identifieringsomradet ar saledes “vitt och brett” varfor vi har skall begransa oss till den forsta
utvecklingen av identifiering av flygplan dven om motsvarande behov fanns hos bade armén
och marinen.



2. lgenkanningssystemens utveckling.

2.1 Optisk igenkanning.

Med flygplans och &ven ballongers upptrddande i luften tvingades man skaffa sig
identifieringsmetoder for att inte valla forluster genom eget luftforsvar.

1940 utfardade OB en instruktion for igenkanning av egna flygstridskrafter dar det bl.a.
angavs att under den morka delen av dygnet "mérka ut” vissa inflygningspunkter och
flygvagar inom landet med tillfalliga flygfyrar. Dessa skulle dock bara vara tanda da egen
flygverksamhet pagick i omradet.

Framst rorde det sig om s.k. direkt iakttagelse som tillampades, men morker och annan dalig
sikt, lag flyghojd och fraimmande flygplan av samma typ forsvarade identifieringen.

Den direkta iakttagelsen kravde god kannedom om silhuetter, markning, malning och 6vriga
kannetecken. Kunskapen om detta férmedlades genom speciella kurser samt utgivande av
exempelvis flygplanigenkanningsbok (FIB) 1943 och flygplankort. Exempel ur FIB visas i
bilaga 1 och 2 och i bilaga 3 ur flygplankort 1941.

Aven Forsvarets Brevskola hade en brevkurs i "Flygplanigenkénning”.

For att ytterligare inpranta silhuetter utdelades ett slags sma spelkort med flygplanskonturer
fran olika hall av de vanligaste flygplanen. Korten fanns i sex serier (A - F) om 50 Kort var.
Varje kort hade ett nummer pa "baksidan” och en silhuett pa framsidan visade flygplanet
antingen rakt framifran, sett fran sidan, underifran, framifran underifran, fran sidan underifran
eller snett framifran underifran. 1 medfoljande instruktion angavs vilket flygplan som hade
vilket nummer samt hur man kunde anvanda korten for t.ex. spela ”Lojliga familjen”, ”Svélta
rav” mm.
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Bild 2:1. Kursbrev. Bild 2:2. Spelkort for silhuettkdnnedom.

2.2 Optiska fragor och mandévrar.

Ett viktigt system for identifiering av egna flygplan utgjordes genom utsdndandet av
forhandsmeddelanden. Dessa meddelanden gick till markluftforsvaret och angav bl.a. hur vara
flygplan skulle upptrada, var samt vilka flygplanstyper det rorde sig om. Aven uppgifter om
var och hur de svenska flygplanen skulle ut- respektive inpassera i landet angavs liksom



anvandandet av igenkanningssignaler, igenkédnningsmandvrar och igenkanningsanrop. Dessa
uppgifter var av sa stor betydelse att de ofta krypterades innan de &ndes ut.

Bild 2.3. Exempel pa férhandsmeddelande.

Det var framst luftvarnsforsvarade omraden och sjostridskrafter som ansags farligast att
passera. Fran sjostyrka kunde igenkanningsanrop med stralkastare avges varvid flygplanet
skulle svara med igenkanningssignaler eller igenkanningsmandvrer. Dessa signaler var
faststallda av OB och fortecknade i en bilaga till en hemlig ” Instruktion for igenkanning av
egna flygplan” (1IF).

Igenkanningsanropet byggde pa langa (—) och korta (¢) signaler och skulle séandas enligt
nagot av nedanstaende alternativ:

1) — ee— 0o

D eee — eee

33— — e —

4 —— — 00—
B — e e —

Svaret fran flygplanet skulle vara en igenkanningssignal eller igenkanningsmandver enligt
foljande:

Igenk&nningssignaler | Igenk&nningsmandvrar
Alt. | Utseende Alt. | Utférande
1 |Vit-rod 1 | Vingtippningar
2 | Vit—gron 2 | Guppning (korta dykningar och upptagningar)
3 | ROd —gron 3 | Vénstersvang 90° omedelbart f6ljd av hogersvang 90°
4 | Gron 4 | Hogersvang 90° omedelbart foljd av vanstersvang 90°
5 | Hogersvang 360°
6 | Vanstersvang 360°




Igenkanningssignal skulle framst avges under morker och skulle vara sa konstruerad att det
rackte att avfyra en signalpatron varvid fyra lyskroppar skulle bildas (vid tvafargad signal tva
lyskroppar av vardera farg). | vissa flygplan anordnades speciella utskjutningsanordningar,
s.k. morsare, for igenk&nningssignaler.

| order angavs vilka kombinationer som gallde vid varje sarskilt tillfalle, exempelvis
’lgenkanningssignal och igenkanningsmandver 15 vilket innebar att man skulle avge
igenkanningssignal 1 eller utféra igenkdnningsmandver 5 efter igenkdnningsanrop.

2.3. Pejl pa tillvaron.

Det forsta identifieringsbehovet uppstod i England redan 1928 och da loste man problemet
genom att anvanda s.k. Adcock-pejlar som arbetade pa 50 — 70 m vaglangd och med en
rackvidd av c:a 50 miles (c:a 80 km), vilket tackte aktionsradien pa datidens jaktflygplan. |
en utvérderingsrapport 1932 anges att pejlarna kunde ge positionen hos att flygplan med
samma noggrannhet som piloten kunde gora nér han hade marksikt. Enda skillnaden var att
pejlen inte behdvde ndgon "marksikt”.

Nér luftbevakningen borjade byggas upp for att kunna félja upp luftlaget 6kade behovet av att
kdnna igen flygplan, och da framst egna jaktflygplan som skulle skydda landet. Krysspejling
med markbundna pejlar slog sa val ut att s.k. hogfrekvenspejlar (kortvagspejlar) sattes upp
inom varje luftforsvarssektor i Storbritannien. Vid pejling skulle flygplanet sédnda barvag i tre
minuter och nar positionen var klar markerades den pa en lageskarta i luftforsvarscentralen.
Det var dven mojligt att ge piloten positionen via radion.

Annu i mitten av 1930-talet var de som utvecklade luftbevakningsorganisationen inte till fullo
medvetna om radarutvecklingen pa grund av sekretessen utan man fick givna lagen utan
angivande av kalla.

Efter det att engelsmannen i borjan av ar 1935 experimenterat med radiovagors reflexion fran
flygplan utvecklades en varningskedja langs Englands syd- och Ostkust. Kedjan kallades
Chain Home (CH) och var ett antal stationer bestdende av sandare och mottagare.
Séandarantennen var fyra 120 m hdga staltorn medan mottagarantennernas korslagda dipoler
bars upp av lika manga 80 m hdga tratorn, placerade pa respektfullt avstand fran de
pulsmodulerade séndarna. Varje station arbetade pad 12 m vaglangd. Avstandet till malet
erhdlls genom att mata tiden mellan sandarpulsen och det reflekterade ekot. Riktningen till
malet bestamdes med hjalp av en s.k. Goniometer (Vinkelmétare).



3. Engelsk / amerikansk utveckling.

3.1. Van eller fiende.

Nar man nu kunde se "langre &n nasan rackte” uppstod fragan — vad ar det som reflekterar ?
Behov av identifieringsuppgifter 6kade. Framst géllde det att skilja pa van och fiende och
engelsménnen skapade ett system som de kallade Identification, Friend or Foe (IFF). Den
forsta tanken, nar man experimenterade med reflexioner 1935, var att vélja en sadan vaglangd
(50 meter) att spannvidden (25 meter) pa ett genomsnittligt bombplan skulle utgdra en
halvvagsdipol vilket skulle medféra att reflexionerna forstarktes. Problemet blev dock att
flygplan med andra spannvidder inte astadkom samma forstarkning. | stallet forsags de egna
enheterna med en utrustning som forstarkte den reflekterade pulsen sa att de framtradde
starkare an de andra ekona pa radarindikatorerna. Anordningen bestod helt enkelt av en till
radarfrekvensen avstamd dipol som placerades exempelvis utanpa flygplanet med en
mojlighet att pa dipolens mitt sla ” till” eller "fran” en brytare och fa hel eller halv dipol.
Detta gjorde att ekosvaret kunde varieras mellan normalt eller starkare vilket indikerade
"van”. Problemet var dock att da det gallde flygplan sa varierande normalt ekona beroende pa
flyglaget, vilket forsvarade identifieringen med detta system. Och i praktiken var metoden
inte anvandbar.

1939 byggde engelsmannen upp en radarkedja langs ost- och sydkusten kallat Chain Home
(CH) med den vilseledande bendmningen Radio Direction Finding (RDF). Senare
kompletterades denna kedja med Chain Home Low (CHL) for lagtflygande mal och som
arbetade pa vaglangden 1,5 meter. Med CH kunde avstandet bestaimmas ganska exakt medan
riktningen var svarare att uppskatta. Genom att filterrummen i stridsledningssystemet kunde
utnyttja tva CH-stationers avstandsuppgifter till “krysspejling” fick man en bra
positionsbestamning av flygplanet. Under radiosamtal med piloten pejlade RDF-stationerna in
sandaren i flygplanet och kunde pa sa sétt identifiera de radarekon som markerats. Foe att sa
litet som mojligt stora piloterna infordes ett identifieringssystem som engelsménnen kallades
”Pip-Squeak”. Den bestod av ett instrument, placerad i flygplanets cockpit, som kunde
mandvrera radion.

Instrumentet var i princip en klocka som drogs upp fér hand och som kunde ga i minst 12
timmar pa en uppdragning. Instrumentet hade en visare som roterade ett varv pa en minut.
Under varvet var ett falt markerat mellan ”en sekund Gver tolv” och 15 sekunder 6ver. Under
denna tid kunde flygplanets radio sdnda pejlingssignaler (pejlings-pip) och en markbaserad
pejl kunde fa mojlighet att pejla in sandaren och darmed fa en grov bild av var maskinen
befann sig, d.v.s. vilken baring och samtidigt kunde det faststallas att det var ett “eget” mal.
Pa marken, i kontrollrummet eller vid pejlen, fanns &ven en klocka som i princip hade samma
funktion som i flygplanet men denna klocka hade fyra fargade sektorer. En visare roterade ett
varv pa en minut och genom att tilldela flygplanet en viss ”14-sekundersperiod” kunde man se
vilket flygplan som pejlades in. Fyra flygplan kunde saledes samtidigt, inom samma minut,
positionsbestdmmas. Detta innebar vidare att féraren inte kunde anvanda radion under dessa
14 sekunder vilket sakert var irriterande om radiokontakt var nddvandig. Dessutom brots
eventuell pagaende sandning automatiskt nar "tolvlaget” passerades vilket i praktiken innebar
att 14 sekunder varje minut kunde radion inte anvéandas for kommunikation med marken eller
andra enheter sa det géllde att vakta klockan for “Pip-Squeaken”. Den ordinarie
radiokommunikationen utvaxlades pa UKV (120 MHz) medan pejlbarvagen till en borjan
sandes pa c:a 50 MHz.
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Bild 3:1 "Pip-Squek-instrumentet”

Det gick emellertid att med en strombrytare koppla ur hela systemet och aterfa normal radio.
Utrustningen monterades foretradesvis i jaktflygplan. Kodnamnet for systemet var ”"Cockerel”
och om piloten glomt att sla pa utrustningen kunde kontrollstationen fraga ”Is your cockerel
crowing ?” fritt 6versatt galer din tuppkyckling ?”

Frekvensbandet borjade emellertid bli éverbelagt och orsakade problem vid pejlingen. 1937
ville man 6verga till VHF-bandet och efter en del svarigheter kunde man 1939 prova de forsta
stationerna pd VHF. Dock fortsatte problemen och forst aret efter kunde de flesta
dagjaktflygplanen i England utrustas med den nya radion TR 9, i Sverige senare k&nd som Fr
8. Néar exempelvis flygradio SCR-522 var monterad i flygplanet var det ett reld i stationen
som levererade en 1 000 Hz ton till férarens hortelefoner nér sandaren sénde for pejling.
Vanligen anvandes da kanal 4 (D) for denna funktion. (SCR-522 fanns exempelvis i FV under
beteckningen Fr 7 da den satt i flygplan). Utrustningen anvéandes aven av de allierade under
andra varldskriget. (WW 2). Pip-Squeake'n gav inte bara positionen for eget flygplan den
kunde dven ge mojlighet for markstationen att ge flygplanets baringen till ett eventuellt mal,
En tidig stridsledning som tyskarna till en bérjan tvivlade pa var mojlig.

WW 2 framtvingade &nnu battre identifieringsmojligheter bl.a. for att undvika bek&mpning av
egna styrkor bade i luften, pa sjon och pa marken. Ett mera aktivt svar maste genereras.

3.2. Exempel pa tidiga IFF-system.

3.2.1. IFF MK I.

Vid tiden for ”slaget om Storbritannien” hade man utvecklat en IFF Mark | som endast
fungerade mot Chain Home-kedjan (CH).

Utrustningen bestod av en s.k. superregenerativ mottagare, en rérmottagare med en speciell
aterkoppling vilket gav hog kanslighet med sma enkla medel, och som dven kunde fungera
som sandare av svarspulser. Mottagarens avstamning sveptes mekaniskt 6ver aktuellt
frekvensomrade pa nagra sekunder.

Nar mottagaren vid avsokningen traffade en CH-frekvens atersandes en signal. Detta innebar
att det var bara de pulser som tréffade mottagaren nér den under svepet var avstamd till ratt
frekvens som gav svar. Radaroperatdren kunde med kannedom om storleken pa ekot och
svarsfrekvensen avgdra om det var en vén eller fiende.

Principen for superregenerativ mottagare var att den hade en aterkoppling som gjorde att den
kunde “sjalvsvanga”. Nar en signal togs emot forstarktes den och aterfordes (aterkopplades)
sa att apparaten borjade sjalvsvanga. Nar en fragepuls togs emot av mottagaren bdorjade
mottagaren sjalvsvanga pa mottagen frekvens. For att detta skulle fortga okontrollerat fanns
en speciell oscillator (quenching oscillator) som stoppade svangarna med jamna mellanrum.
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Systemet gav alltsd en svarssignal pa mottagen frekvens tills quenchingoscillatorn stoppade
forloppet och apparaten var redo for ett nytt svar.

l S/M-antenn

f

Quenching .| Superreg. .| Detektor .| Pulsforst.
oscillator | generator
A

A

Aterkappling

Bild 3.2 Blockschema Over superregenerativ mottagare / séndare.

Detta var en billig och enkel 16sning men fordrade att nagon operator (piloten) kunde justera
aterkopplingen sa "ratt lage" kunde bibehallas. Det var naturligtvis svart for en forare eller
radiooperator att standigt passa aterkopplingen nar andra betydligt angelagnare uppgifter
samtidigt pockade pa uppmarksamhet. En felaktig aterkoppling gav inte svaret van utan
okand.

De forsta utrustningarna installerades i flygplan i slutet av 1939 och man hade aven option pa
ytterligare 1 000 enheter.

Metoden visade sig dock snabbt vara oanvéndbara i praktiken och en ytterligare utveckling

var nodvandig.

3.2.2. IFF MK I

Varen 1939 hade utveckling i England mot en IFF Mk Il startat. Den nya utrustningen
omfattade mer an CH-vaglangden. Vaglangder ner till 1,5 m dar Chain Home Low (CHL)
arbetade kunde svaras. Utrustningen fungerade i princip som féregangaren men hade ett mer
komplicerat mekaniskt system. Den svara aterkopplingsjusteringen var kvar, dock var den
battre an i Mark 1. Genom battre underhall, utbildning och traning kunde svarsfrekvensen
forbéttras betydligt jamfort med MK 1.

Tanken var att man skulle vélja en av sex svarsalternativ for ett speciellt foretag men det
visade sig vara omojligt att skilja pa de olika ekona, sa tanken fick éverges. Nar dessutom
flera olika radarstationer stallde fragor tvangs man ha flera olika svarsutrustningar ombord for
att kunna ge ratt svar. Detta tvingade fram ett speciellt frekvensband for IFF, 157 — 187 MHz.
Aven amerikanarna tillverkade IFF MK 1l enheter. | juli 1942 hade US Army Air Forces
(USAAF) bestallt 18 000 apparater. Vid denna tidpunkt satsade man mycket pa igenkéanning,
sa mycket att systemen dominerade i radarbudgeten.

3.2.3. IFF Mk 111,

Utvecklingen av centimeterradar medférde dven behov av forbattring av IFF. Eftersom MKk 11
inte gick att modifiera sa att den dven tackte hogre frekvenser maste man ta fram ny materiel,
IFF MK I11. (ARI 5025).
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Den framtagna utrustningen kunde anvéndas tillsammans med vilken annan radarstation som
helst eftersom den hade en egen, speciell fragestation. Fragestationen svepte Over
frekvensbandet 158 — 188 MHz. IFF-svaret bestod av ett speciellt pulstag pa fragefrekvensen.
Den nya stationen hade &ven en superregenerativ mottagare men nu styrdes den automatiskt.
Utrustningen utdkades med ytterligare ett frekvensband, 200 — 210 MHz och fick
beteckningen IFF Mk Il GR. Denna utveckling medgav identifiering till GCI (Ground
Control Interception) och CHL-stationer. P& denna kanal kunde &ven stationen arbeta som
flygburen fyr (Rooster) (ARI 5131 eller R 3121).

En senare utveckling, IFF Mk 111 Q gav 6kad mangsidighet och sékerhet (ARI 5640).

Amerikanarna var dock inte helt néjda med systemet utan forde fram ett eget system. Manga
och langa diskussioner fordes. Den framsta invandningen mot den engelska apparaten var att
eftersom att den svepte 6ver ett 30 MHz brett band kunde fienden fa en hint om att nagot "var
pa gang”. Engelsmannen havdade att det amerikanska systemet hade en fragefrekvens som
overlappade den tyska radarstationen Wrtzburg's band varfor den enkelt skulle kunna stéras.
Engelsmannen hade dock ett litet forsteg eftersom deras apparater redan tillverkats i manga
exemplar. For att inte forlora fordelarna med ett gemensamt system valde amerikanarna att
anvanda IFF Mk 111 men holl deras eget system (IFF Mk V) i reserv. Varen 1943 besléts att
IFF Mk 111 skulle vara standard for flygplan och fartyg inom véstalliansen.
Systemet hade tre olika delar:
1. Fragestation (Interrogator) en sandare intill radarstationen som sande fragepulser
mellan radarpulserna.
2. Svarsstation (Responsor) en mottagare placerad intill fragestationen som tog emot
svarssignalen och presenterade den pa radarskarmen.
3. Svarsgivare (Transmitter — responder = Transponder) en mottagare / saindare monterad
i flygplanet eller fartyget (motsv.) som skulle identifiera sig.

Systemet hade dock vissa nackdelar. Bl.a. var det svart att fraga ett enskilt flygplan i en stor
formation eftersom alla egna svarade och man fick ett s.k. ”IFF clutter”. Ett fiendeplan kunde
saledes gomma sig i en nattlig bombformation pa vag hem utan att upptackas. Ett annat
problem var att frage- och svarsstationen anvande samma frekvens vilket kunde innebara att
flygplanets svarsstation kunde trigga en annan svarsstation och ge upphov till ”IFF-clutter”.
Dessutom uppforde sig systemet olika pa havet och i luften vilket hade orsakat incidenter dar
man bekampat eget fartyg.

Det amerikanska utférandet av IFF Mk 111 b (SCR 695) hade en sérskild kanal for GCI. |
Europa andrades frekvensen for att inte inteferera med system Lucero. Den &ndrade apparaten
betecknades mottagare R 2598 (ARI 5628).

En amerikansk form av IFF Mk 111 GR var AN/APX-1 men den hade miniatyrror.

AN/APX-2 var lika med AN/APX-1 men innehdll en fragemajlighet till andra flygplan, batar
eller langdistansfyrar. (ARI 5669)

En annan utveckling av AN/APX-2 betecknades AN/APX-8 och skilde sig fran denna genom
ett tillagg av en AN/APA-1-indikator och ett “split”- antennsystem (ARI 5670).

3.24. IFF MK V.

Ett amerikanskt system pa 400 MHz, betecknat IFF Mk IV, realiserades troligen inte.
Daremot utvecklades 1946 ett system i USA, IFF Mk V, som arbetade pa 1 000 MHz och
skulle ge storre sékerhet, tillata mer trafik i luften samt ge béttre markering &n IFF MK I11.
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3.2.5. Lucero och Rebecca.

Lucero var ett system som forutom att identifiera flygplan mot en markstation dven fungerade
mellan flygplan. Det var ingen sjalvstandig radarutrustning, utan en tillsats till évrig befintlig
utrustning. Darfor utvecklades den till en sérskild fragestation for att fraga andra flygplan men
som dven skulle kunna utnyttjas mot navigeringsfyr "Eureka” och mot landningssystem
”Babs”.

Lucero Mk | var en enkanal fragestation for Ik, navigerings- och landningsfyrar (“Beam
Approach”), medan Lucero Mk Il hade flera kanaler.

Rebecca (amerikansk beteckning SCR 729) var en egen radarstation med samma
anvandningsomrade som Lucero men hade ett litet s.k. B-skop som indikator.

Denna senare typen av station kom till Sverige med Mosquito (J 30) och fick beteckningen
PN-53/A. Se 7.3.

3.3. Exempel pa utnyttjande av IFF

Hur identifiering av radareko kunde ga till beskrivs i det féljande.

Till luftvarnets eldlednings-ER, SCR-584, anvéandes frageanlaggning RC-184, som betjanas
av en man och som ar fast monterad i bakre delen av den slapvagn (trailer), i vilken SCR -
584 inbyggts. Sandaren &r stor och skrymmande med matten c:a 60 x 80 x 150 cm. Antennen,
som placeras pa 20 — 50 m avstand, ar riktad i horisontell led och bestar av 3 st dipoler med
reflektor och den vrides genom fjarrmandvrering fran vagnen. Mellan SCR-584 och
igenkanningsapparaturen finnes ingen direkt koppling fran vagnen, utan IFF-operatéren
maéter sjalv avstand och baring (ej hajd) och kontrollerar, om detta stimmer med de uppgifter
om malet, som han far per telefon fran SCR-584.

Svarssignalerna fran flygplanet avlasas pa ett A-ocilloskop, Dar avstandet uppmétes genom
att instélla ett ’steg™ i tidsaxeln mitt for svarssignalens borjan. Riktningen bestammes pa c:a
1° nar genom stralvippning (lobswitchning), varvid signalerna motsvarande de bada loberna
synas pa oscilloskopet sida vid sida liksom vid ER Ilb. Ratt baring svarar mot att héjden pa
tecknen ar lika”.

Ett annat exempel inrapporterat av militarattachén i Washington 1940:

”ER fangar mal och baring, hojd och avstand till malet erhalles. (LV-radar) samtidigt
meddelas vardena till "’identifieraren” som svarar for IFF. Inom 10 sek svarar IFF-mannen
om flygplanet ar eget eller fientligt.

Kontakt med eget flygplan sker fran IFF-mannen per radio pa fix vaglangd med standig
installning, systemet anses ej fullgott, vet fienden koden och vaglangden kan han fria sig”
sjalv med anrop. Detta har i praktiken skett, battre system har man f.n. ej kommit fram till™.

| en rapport efter besok i England 1949 angav man att ’Det gamla systemet IFF MK 111 &ar det
enda system som f.n. finns i England och nagot annat system planeras icke. Man anser det
gamla systemet, trots svagheter, i stort motsvarar de operativa kraven. Flera koder och battre
sarskillningsformaga ar dock onskvarda.

IK-systemet kan lampligen kombineras med IK-manover pa sarskild order.

IK i bombflygplan ar ”’impopulart™ for att fi kan anflyga pa IK”.
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3.4. Nagra amerikanska erfarenheter.

| en svensk rapport fran en studieresa till USA 1946 rapporteras foljande erfarenheter av IFF:
Vid samtal om dessa problem, som fran amerikanskt hall ogarna berordes, framholls aven
vid flera tillfallen att en IFF-utrustning for att vara effektiv borde vara en noga bevarad
hemlighet. S& snart fienden visste systemet, var det mer eller mindre oandvandbart. Varije
nation eller grupp av allierade borde saledes skaffa sig sitt system for igenkanning.

Under forsta diskussionen framkom dock vissa synpunkter och erfarenheter.

Man var i USA fullt pa det klara med att nagon form av igenkanningsutrustning var
nodvandig, och man arbetade intensivt pa en acceptabel 16sning.

Trots nédvandigheten hade man under krigets senare del anvant IFF i mindre utstrackning,
och angavs dven ha varit forbjuden for anvandning pa vissa krigsskadeplatser. Till detta
samverkade flera faktorer:

1) IFF-utrustningarna voro pejlbara, varfor de maste kopplas ifran vid flygning 6ver fientligt
territorium. Ofta glomde besattningen att anyo koppla in den, varigenom vadaskjutning
astadkoms.

2) Man var sa overlagsen i luften, att IFF ej langre var absolut nddvéandig. De egna
flygplanen voro dessutom sa manga, att allt for manga svar erhollos till forfang for
sakerheten.

3) Man hade ingen igenkanningsanordning i flygplanet, som talade om, ifall utrustningen var
i funktion eller ej, vilket kunde fororsaka vadabeskjutning av flygplan, som fatt sin utrustning
skadad pa ett eller annat satt men ej visste om detta.

4) Denna princip, efter vilken de anvanda utrustningarna arbetade, synes ha gjort
apparaturen mindre praktisk i anvandningen. Nu arbetade man enligt uppgift parallellt med
flera skilda metoder, men till ndgon I6sning hade man annu ej kommit.

Vad man i forsta hand bl.a. efterstravade synes vara att fa fram universellt anvandbar
stationstyp. Att ovan beskrivna IFF-stationer e fylla kraven harpa framgar dels av tva att
frekvensband finns (I och G), och dels av att den medfor risker fér pejling vid anvandning
speciellt 6ver fientligt territorium. Den medfor &ven svarigheter vid anvéandning i snabba
jaktflygplan mot andra plan pa grund av den alltfor langa tiden mellan forfragning och svar.
Det framgick aven av olika samtal att, dd man nu angrep problemet, alla mdjligheter till
overforande av signaler hade beaktats, men att man med storsta sannolikhet skulle komma att
ga in for ett system med radiovagor inom mikrovagshandet.

Det framholls aven som en generell regel, att IFF-utrustningen bor vara skild fran ER-
stationen men arbeta i samverkan med denna och anvanda samma kraftkéllor m.m. Det béasta
vore dock, om svarssignalerna kunde erhallas direkt pa ER-stationens indikator. Detta var
emellertid omojligt med det system, som nu anvandes for sandning, och det stora antal
flygplan, som samtidigt funnos i luften. De olika svaren stérde varandra till forfang for
tydligheten.

En av fiendens mojligheter att utnyttja det nuvarande systemets ofullkomligheter var att flyga
tatt efter de hemvandande stora bombférbanden med utnyttjande av dalig sikt for att ej bli
visuellt identifierade vare sig fran de allierade flygplanen eller fran marken.

P& IFF-utrustningarna kunde de ej sarskiljas fran de egna flygplanen, néar de sa gott som
flégo i grupp med dem. Anfall utfordes darefter, nar de allierade forbanden just landat och
stodo oskyddade pa falten. Genom lagflygning undandrog man sig darefter Iv och jakt™.
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4. Tysk utveckling.

Det pastas att ingenting annat kan askadliggora problemen i den tyska organisationen sa
tydligt som behandlingen av igenkénningsradar under dess utveckling. De tyska ingenjérerna
hade hog kompetens men forstaelsen for deras anstrangningar avtog med hojden i hierarkin.
Den tyska utvecklingen startade 1938 med en utrustning kallad Erstling (Forstfodd). Man
behdvde utrustning for 80, 62 och 53 cm samt for radarstation Freyas 2,4 m. Inget stéd
uppifran erholls men efter en demonstration for chefer inom Luftwaffe 1939 bestalldes 2 000
— 3000 Erstling men endast for 2,4 m. Samtidigt konstruerades en utrustning for Wurtzburg
kallad Stichling (prickig fisk). Principen for Stichling var att ndr Wirtsburg skulle identifiera
ett mal alternerade pulsrepeterfrekvensen mellan 3 750 Hz och 5 000 Hz. Néar mottagaren tog
emot detta sandes pa en sarskild frekvens (1,9 m) en morsesignal formad med hjélp av ett
roterande hjul med hal som radarstationen kunde avlyssna. Begransningen var att systemet
bara gav svar i baring, inte i avstand. Om det fanns mer an ett flygplan inom Wiirtsburgs lob
kunde man alltsa inte avgora vilket plan som svarade.

Ett forslag att kombinera Erstling och Stichling avfardades och i stéllet modifierades Stichling
till en utrustning kallad Zwilling (Tvilling). Produktionen av Zwilling startade tidigt 1941 och
aven om utrustningen bedémdes som oanvéndbar hade inemot 10 000 enheter hunnit
tillverkas innan januari 1942 da tillverkningen stoppades och komponenterna istéllet anvandes
for tillverkning av Erstling.

I mitten av 1940-talet fanns en utrustning, Fug 25, som arbetade tillsammans med Wirtzburg.
Stralningen fran radarstationen utloste (via en diod) en kodad signal fran flygplanet. En
utveckling, Fug 25 A, arbetade efter ungefar samma system som det engelska IFF Mk I11.

Vid denna tid utvecklades dven ett nytt system kallat Neuling, som skulle anvéandas
tillsammans med radarstationer typ Freja, Wirtzburg, Riese m.fl. Frage och svarsstation var
identiska och funktionen som fragande eller svarande enhet skiftades genom ett handgrepp.
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5. Svenska forsok.

5.1. Utvecklingen organiseras.

Aven i Sverige uppstod, samtidigt med inférandet av ekoradio, fragan om metoder for
identifiering av erhallna ekon. Erfarenheterna fran en FV-6vning 1944 pavisade tydligt
svarigheterna med identifiering av alla flygplanrapporter som den nya radarstationen Er 111 b
genererade. De metoder som man da hade tillgang till var fran stridsledningssynpunkt
vardel6sa.

Chefen Flygstaben (C FS) (Axel Ljungdahl) foreslog i en skrivelse i september 1944 att en
speciell radiostation for igenkanning skulle inforas. Den skulle fungera sa att nar
radarstationen “fangade” ett flygplan skulle automatiskt utsandas en pa forhand bestamd
signal fran flygplanet. Denna signal togs emot av radarstationen som darmed identifierat
malet som “eget”. Byte av signatur forutsattes ske enkelt och C FS hemstallde att FF snarast
skulle ta upp fragan. Detta resulterade i att FMV med hogsta angeldgenhetsgrad ville anskaffa
igenkanningssignaleringsstationer for c:a 4 Mkr. 800 st for flygplan och 50 st for
markmontage.

For att fA mer information om losningar pa problemet foretogs studieresor till USA och
England 1945. 1 USA fick man se en demonstration av ett radiosystem med radioprovflygplan
B 17. "Identifieringsanlaggning bestar bl.a. av en mottagare for egna ekoradiosignaler fran
marken. Dessa signaler utlsa signaler fran flygplanet avsedda for markpersonalen.
Anlaggningen var relativt stor och arbetade pa en vertikal antenn pa undersidan av planet,
c:a30cm lang.”

Ur civilingenjér Ferm och flygingenjor Bergs studieresa till England 1945 kan foljande citeras
vad betraffar igenk&nningssignalering:

’Sarskilda system for igenkanningssignalering (IFF) ha tydligen anvénts redan under ett
ganska tidigt stadium av ER-utvecklingen.

Grundprincipen &r, att en impulssignal, som utsandes fran marken, utléser en ev. svarssignal
fran IFF-apparaten i flygplanet. 1 de flesta fall har den utsanda anropssignalen varit
synkroniserad med vederbdrande ekoradiostation men gatt pa en sarskild frekvens (omkring
180 Mp/s). Svaret har sedan mottagits i en sarskild IFF-mottagare men inforts pa
ekoradiostationens oscillografror, sa att det koordineras med indikeringen for ifrdgavarande
flygplan.

Systemet har dock nackdelar, av vilka sarskilt framhaves, namligen att da manga egna
flygplan voro i luften, s manga svar indikerades pa oscillograferna, att det var svart att
overblicka laget. Pa grund av att de med ER-antennerna synkront roterande IFF-antennerna
pa marken ej ha sa god riktningsverkan som ER-antennerna, fick man aven i en viss riktning
in svar fran flygplan utanfor den sektor, som tacktes av ER-stationen. En atgard for att
forhindra Overbelastning av IFF-systemet har tidigare namnts (IFF-apparaturen i flygplan
igangsattes endast under vissa forutsattningar).

En annan atgard med samma syftmal, som vidtagits pa senare tid, var att helt skilja IFF-
anlaggningen pa marken fran ER- stationerna. IFF-anlaggningens antenn gores darvid
relativt stor (smalt stralningsdiagram) och svaren aterges pa ett sarskilt IFF-PPI, dar man
salunda endast far laget pa egna “’svarande” flygplan Genom jamforelse mellan ER-PPI och
IFF-PPI kan identifiering ske.

Av flera samtal framgick dock att man ej ansag IFF-fragan slutgiltigt 16st ens med denna
anordning och att viss ovisshet radde om den vidare utvecklingen.”
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1945 ansag Luftbevakningsinspektionen att problemet snarast maste losas och att materiel
fran nédlandade flygplan borde kunna ge viss ledning. Det viktigaste bedémdes vara att IK-
forbindelser mellan luftbevakning och flygplan utvecklades och ur FV synpunkt borde
forskning och konstruktionsarbete framst inriktas pa flygplanstationer.

1946 gav forsvarsstaben Krigsmaterielverkets teletekniska delegation i uppdrag att utreda
fragan om en enhetlig apparatur for igenkanningssignalering vid ekoradio.

Den 9 maj holls ett forsta sammantrade under ordférandeskap av flygdir. G Norén dar aven
nedanstaende personer deltog:

Kommendorkapten G Landstrém KMF
Civiling. E Sdderback KMF
Flyging. T Gussing KFF
Flyging. J. H. Kylberg KFF
Tyging. A Ohman KATF
Ing. Bager KATF
Flyging H Lindgren KFF
Civiling. N Lundqvist KKV

Efter kortare diskussion beslots att till ett kommande sammantrdde utreda taktikernas
onskemal betraffande igenkanningssignalering och prov goras med hittills anskaffade
apparater.

5.2. PM angdende Ik-anlaggningar.

1946 lamnade Krigsmaterielverkets Teletekniska delegation en PM rérande IK-anléaggningar.

Den aterges i sin helhet nedan.

A. Synpunkter som bdra beaktas vid utformning av 1K-anldggningar.

1. Ett gemensamt system for samtliga forsvarsgrenar maste efterstravas.

Dérigenom mojliggdrs samarbete mellan anlaggningar ut olika férsvarsgrenar samtidigt
som en standardisering av utrustningen framjas. Detta innebar emellertid icke med
nddvéndighet att de anvénda apparaterna behdvs vara lika utan de kunna modifieras efter
olika behov.

2. Frageutrustningen bor vara en fran ekoradioutrustningen skild enhet. Darigenom vinnes att
samma enhet kan anvandas for montering pa olika typer ekoradiostationer. Vidare skall I1K-
utrustningen kunna anvandas separat i de fall man icke har behov av nagon ekoradiostation.
Om IK-utrustningen anvands tillsammans med ER-station skall svaret kunna erhallas pa
ekoradions katodstralerér. Anvandes den daremot separat skall svaret kunna erhallas pa
katodstralerdr tillhorande IK-utrustningen.

3. Svarsanlaggningen i flygplan eller pa fartyg maste vara sa utford att den ej ar pejlbar i
village. Detta innebér att mottagaren i svarsanlaggningen ej far strala.

4. Kodat svar bor kunna erhallas med storsta mojliga snabbhet pa grund av att svaret ej far
fordroja de aktioner som behova utlésas om tillfragad enhet &r fientlig.

5. Svar fran svarsanlaggningen skall kunna koordineras med ekoradiosignalen for
mojliggorandet av malidentifiering.

6. Stor sakerhet maste kravas av svarsanlaggningen. Den for svarsanlaggningen ansvarige
personen skall pa sarskild indikator kunna bedéma om anléggningen &r i funktion eller gj.
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B. Forslag till atgérder.

For att mojliggora taktiska prov och 6vningar av personal bor snarast méjligt utlandska

anladggningar anskaffas och provas, dock synes det icke lampligt att anldggningarna

anskaffas i sddan utstrackning att utrustningsbehovet fylles.

For att kunna beddma hur mycket som bor anskaffas anges har nedan for narvarande inom

landet tillgéngliga apparatur:

Armén Inga anldaggningar

Marinen  Disponerar ett antal av den engelska frageanldggningar typ 242 samt ett antal
svarsanlaggningar typ 253 P motsvarande Mark I11.

Flyget Kommer inom snar framtid att disponera 70 st svarsanldggningar Mark 111 GR
vilka komma att levereras i samband med J 28.

Vardet under kriget av en svarsanlaggning forhéjdes avsevért om for detta anvandes ett
system som erbjuder tillrackligt oként system for dvriga nationer. Utskottet foreslar darfor
att Forsvarets forskningsanstalt erhaller i uppdrag att utarbeta ett system  for
igenk&nningssignalering. Detta system bor icke komma till utférande annat an i enstaka
provexemplar forran vid forstarkt forsvarsberedskap eller krig. Detta for att systemet
verkligen skall kunna vara hemligt. Alla atgarder bor dock vara vidtagna for att snabbt
igangsatta serietillverkning.

| detta sammanhang &r det angelaget att papeka vikten av att industriell kapacitet finnes
tillganglig for tillverkning av erforderlig apparatur, sedan forstarkt forsvarsberedskap eller
krig intréatt.

C. Fragor, som bora besvaras av forsvarsgrenarna s taktiker.
For att erhalla riktlinjer for konstruktioner av 1K-anlaggningarna &r det vasentligt att redan
nu fa en uppfattning om de taktiska 6nskemalen betraffande dessa anlaggningar. Till
ledning harfor bor foljande fragor uppstallas, som 6nskas besvarade.

1. Vilka anvandningsomraden kunna ténkas for 1K ?

Svaret pa denna fraga bor lampligen ges i tabellform med forslagsvis foljande uppstéllning:
IK anvandes;

Av, Mot, | samband med och Eforderlig apparatur.

I erforderlig apparatur anges huruvida endast IK-anlaggning erfordras eller om denna maste
vara forsedd med ER-station.

2. Hur lang tid far maximalt forflyta fran det att man pa frageanlaggningen sander ut
forfragan till dess svar erhallits ?

3. Vilken rackvidd fordras av IK-anldggningen ?
4. 1 vilka fall erfordras 1K-anldggning som icke samarbetar med ER-station ?
5. Hur manga anlaggningar erfordras ?

a) for taktiska prov och évningar ?
b) utrustning av férbanden ?
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Princip.

Samtidigt med att en impuls sdndes fran ER-station utgdr en impuls &ven
Fran Ik-fragestationen. Flygplanet markeras p& vanligt satt pa ER-stationens
Indikatorrér. Ik-impulsen tages emot av svarsstationens mottagare, som pa-
Verkar dess sdndare sd att en kodad signal exempelvis = <= c=== utsindes.
Signalen mottages vid fragestationen och dverfdéres till ER-stationens indi-
Katorrdr, dar den blir synlig omedelbart efter eller under ER-markeringen
Av flygplanet.

Bild 5:1. Tankt princip for igenkanningssignalering fran flygplan 1946.

5.3. Forsok med lagesbestamning av flygplan.

Centrala flygverkstaden i Arboga (CVA) utférde sommaren 1950 en forberedande under-
sOkning och prov med att lagesbestdmma flygplan genom att utnyttja befintlig flygradio.

Vid provet anvéndes en flygradio Fr VII (SCR-522) vars barvag pulsmodulerades. | mottagar-
stationen mottogs pulsen som efter forstarkning och pulsforbattring aterutsandes. | sandande
station togs pulsen emot och genom tidsjamforelse mellan utgaende puls och mottagen kunde
avstandet berdknas. Under provet konstaterades att i mottagarens hog-frekvenskretsar blev
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pulsen fordrojd med c:a 10 ps samt i den darefter féljande insvangningstiden dven till c:a 10
ps. Om systemet skulle anvandas for avstandsmatning uppstod darfor ett konstant fel pa
motsvarande c:a 1 500 m. Dessutom uppstod en osakerhet vid bestdmning av pulsstigtiden nar
signalstyrkan varierade varfor man maste rakna med ett fel pa + 5us motsvarande 750 m.
Detta ansags dock vara latt att kompensera.

For att verifiera mojligheten till avstandsmatning gjordes en uppkoppling enligt nedanstaende

figur:
I Hgl i
MV Sénd. J ; L Mott. -
Osc.
@ i FOrst.

A 4

»
>

Mott. J L Sand. -

A

Bild 5:2. Principen for forsok med lagesbestdmning av flygplan.

Faltprovet utfordes med hjalp av en bil utrustad med Fr 7 och som fardades fran Arboga mot
Kungsor. Svarssignaler erhélls bara under en relativt kort stracka, (c:a 2 km) men under denna
tid kunde avstandet matas samtidigt som talforbindelse uppratthélls. Storningar i forbindelsen
forsvarade provet men ansags kunna évervinnas genom en béttre genomarbetad konstruktion.
Slutsatsen blev att avstandsméatning med hjalp av flygradion var mojlig med endast sma
forandringar i utrustningen. Dock ville man kontrollera pulstransmissionsegenskaperna hos
ovriga flygradiostationer pa UKV samt géra en provuppkoppling av en ny funktionsduglig
For detta ville man ha c:a 2 000:- och hemstéllde om FF instruktioner.

Nagon fortsattning av dessa prov har inte kunnat konstateras.

Annu 1951 var en pejlorganisation ur luftbevakningssynpunkt av stor betydelse for en
identifiering av egna forband (fpl), men den beddémdes minska i varde i och med att FV
tillfordes flyg-1K. Organisationen torde dock alltid erfordras som reserv for IK.
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6. lgenk&nningssystemets princip.
(Ur beskrivning av PI-11/T)

6.1. Igenkanningssystem, definition.

Med igenkanningssystem (IK-system) menas ett radarsystem, vars uppgift ar att ge personal
pa marken, i flygplan eller pa fartyg mojlighet att skilja pa egna och fientliga stridsenheter.
(flygplan, fartyg och dylikt).

6.2. Igenkanningssystem, princip.

Systemet bestar av tva huvuddelar, frageutrustning och svarsutrustning. Frageutrustningens
principiellt viktigaste delar &ar sandare, mottagare och indikator. Svarsutrustningens
viktigaste delar &r mottagare, kodgivare och sandare.

Frageutrustningen sander ut hogfrekventa elektromagnetiska pulser. Om en sadan puls med
tillrackligt stor faltstyrka tas emot av en svarsutrustning, startas svarsutrustningens sandare
och sander en omodulerad barvag den tid som kodgivaren bestammer. Sandningstiden &r
mycket kort och svaret” far darfor formen av en puls. Svarspulserna tas emot av
frageutrustningens mottagare och overfors till dess indikator, som saledes visar
svarsutrustningens kod. Avstandet mellan utrustningarna bestams genom uppmaétning av
pulsens gangtid fram och ater mellan dem pa samma satt som i vanlig radarstation. Baringen
bestams genom att fragestationens antenn har riktverkan.

6.3. Igenkanningssystem, kodning.

Om en fragestation sander ut fragepulser pa en frekvens, som passas av en svarsstation inom
rackviddsomradet, s& kommer svarsstationen att aterutsanda svarspulser, som tas emot av
markstationen. Svarspulserna sands ut efter ett visst kodsystem, sa att under en viss tidrymd
utsands pulser med en bestdmd langd. Under nasta tidsrymd kan langden vara en annan.
Flygvapnets IK-system fungerar sa att svarspulserna antingen blir langa, korta, mycket langa
eller helt uteblir. Ett komplett svar utgérs av fyra pulser i foljd.

Svarspulserna i Flygvapnets IK-system kan varieras till sex olika kombinationer enligt
nedanstaende tabell.

Kod | Svep1 | Svep2 | Svep 3 | Svep 4
1 S S S S
2 S - S -
3 S S S -
4 S S B B
B S - B -
6 S S B -
Nod | L L L L

S =smal puls 5-12 ps

B = bred puls 17 — 30 ps

L = mycket bred puls 60 — 100 ps
- = utebliven puls.

De mycket langa pulserna anvénds av flygféraren vid nédsignalering.
Ett kodsvar tar entid av 12 s
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7. Svenska utrustningar.

7.1. Bakgrund.

Efter kriget inkopte FV IK-utrustning fran i huvudsak surpluslager (6verskottsmateriel).

Den flygburna materielen inmonterades i flygplan 28, 29, J 30 och J 33. Markutrustning
installerades i anslutning till radarstation ER 3b och PJ-21. Aven Marinen anskaffade IK-
utrustning, vilken installerades bl.a. pa kryssare och jagare.

Den forsta flygburna igenk&nningsutrustningen fick beteckningen Flygplanigenké&nnings-
utrustning I (FIK I), senare PI-15/A.

| anskaffningsplanerna for flygmateriel budgetaret 1950/51 fanns bl.a. nedanstaende IK-
utrustningar upptagna:

50 + 5 IK stn MK 11l G.R. for fpl 31

230 + 34 IK-stn Mk 11l G.R. for fpl 29.

481 + 75 svensk IK-stn & 5.000:-

7:2. Flygradarstation PI-15/A och PI-16/A.

7.2.1. Allmént P1-15/A.

P1-15/A var en engelsk svarsutrustning avsedd for montage i flygplan med beteckningen
R 3121 eller IFF Mk 11l GR:

ey S i

Bild 7:1. PI-15/A S Bild 7:2 R 3121,

Stationen hade majligheten att arbeta inom A-bandet (157 — 187 Mhz och ett av de 6vriga
banden, betecknade G- (200 — 210 MHz) eller R band (172 — 182 MHz), men i Sverige
anvéndes bara A- och G-band.

Utrustningen ansags sa vardefull att den inte fick falla i fiendehander. Darfor fanns majlighet
att med hjalp av en detonator spranga och forstora vitala delar av stationen. Detonatorn bestod
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av en patron som sattes in i sandare / mottagardelen och som kunde avfyras elektriskt fran en
speciell strombrytare i kabinen eller via kraschstromstallaren, som lostes ut vid krasch.

Vid detonationen forstordes vitala delar av sandaren. Eftersom en sprangning i flygplanet
kunde orsaka icke onskade bieffekter fick detonatorn bara anbringas pa sarskild order. |
sadana fall skulle den elektriska kabeln anslutas till patronen som sista atgard fore start och
lossas som forsta efter landning.

| FV fanns, utéver i flygplan J 28, PI-15/A bl.a. i J 33 "Venom”, J 34 "Hawker Hunter” och J
29 ”Tunnan”.

| fredstid var inte detonatorn monterad, dessutom var hylsproppen for kabeln till detonatorn
inte monterad i fpl 29 utan kabeln var isolerad och fastsatt i IK-rummet.

7.2.2. A-bandet.

Inom A-bandet arbetade IK:n som en normal svarsutrustning. FoOr identifiering kunde
svarspulserna antingen vara smala 4 — 9 ps eller breda 15 — 35 ps.

For nddsignalering anvandes en pulsbredd pa 60 — 100 pis.

Utrustningen avsokte samtliga frekvenser inom A-bandet genom ett svep fran lagsta till
hdgsta frekvens.

Efter genomfort svep skedde snabb atergang till utgangslaget och efter eventuell omkoppling
av pulsbredd, (beroende pa koden) startades ett nytt svep. Dessa svep tog 2,5 s och atergangen
0,3s.

Vid patraffad fragepuls avsandes svar, ett fullstandigt svar bestod av fyra svep vilket innebar
att ett komplett svar tog 10,9 s.

Alternativa kodsvar:

1.SSSS

2.S-S-

3.SSS-

4.SSBB

5.S-B-

6.SSB-

S =smal puls

B = bred puls

- =ingen puls.

7.2.3. G-bandet.

Arbete pa G-bandet skedde bara pa den frekvens som jaktstridsledningen hade beordrat och
bara med pulsbredden mellan 7 - 15ps.

Normalt arbetade utrustningen pa A-bandet men pa order fran jaktstridsledaren kunde foraren
med en knapptryckning fa P1-15 att véaxelvis arbeta pa A- respektive G-band. Tiden pa A-
bandet blev da mellan 1/15 — 1/10 s och pa G-bandet 1/25 — 1/15 s. Under en sekund utfores
fem sddana véxlingar. Efter knapptryckningen kvarstod tillstandet automatiskt under 35 s,
varefter normallage intogs. | nattjaktsflygplan kunde dock véxeltillstandet kvarhéllas under
obegransad tid.

I nodlage kunde foraren stélla in enbart G-band och darmed sanda nodsignaler till
jaktstridsledningen.
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7.2.4. Handhavande.

Generellt angavs:

Svar till jaktstridsledningen:

a) ”35 s svar” — tryck in knappen ”G-auto”

b) Svar under langre tid — fall omkastaren “G-auto” och aterstall den efter beordrad tid.
Demolering av utrustningen — tryck in knapparna "Danger” (gar ej i fred)

Nodsignalering:

a) Pa A-bandet — fall omkastaren ”D” (Distress).

b) Pa G-bandet — fall omkastaren ”"G/D” (G-band - distress).

| sarskilda fall hénvisas till de speciella foraranvisningar som finns for respektive
flygplanstyp.

7.2.5. Provutrustning.

Till PI-15/A anskaffades en speciell provutrustning, provutrustning 74 (TS 74).

Enheten bestod av en séndare och en mottagare inom frekvensomradet 150 — 220 MHz,
motsvarande i princip en IK-station.

Provningen gick till sa att forst kalibrerades TS 74 med hjalp av frekvensmeter W 1649 pa
frekvenserna 157 MHz och 187 MHz samt anbefalld G-bandsfrekvens.

Sedan placerades provutrustningen 10 — 20 meter fran antennen till den PI-15 som skulle
provas.

De pulser som sandes fran provutrustningen togs emot av PI1-15 mottagare. 1K:n genererade
sedan svarspulser vilka i sin tur togs emot av provutrustningen och presenterades pa dess
katodstraleror. Roret hade ett genomsynligt fonster framfor med markeringar som hjalp vid
kontroll av pulserna.

Bild 7:3 Provutrustning 74. Bild 7:4. Manéverpanel for bankprov.



25

7.2.6. PI-16/A.

P1-16/A var en IK-station som var snarlik PI-15/A men tillverkad i USA och med
beteckningen BC-966-A.

SIGNAL CORPS U S ARMY

RADIO RECEIVER BC-966-A
SERIAL NO _ORDER NO

123648 11822-WF-423

Bild 7:5. PI-16/A. Bild 7:6. BC-966-A.

En del av skillnaden i uppbyggnad mellan stationerna visas nedan.

Bild 7:8 PI-16/A.

7.3. Radarnavigeringsutrustning PN-53/A.

Med leverans av de forsta nattjaktsplanen, J 30 Mosquito, kom spaningsradarstation PS-20/A
och till den en tillsats for navigering PN-53/A.

Utrustningen betecknades i USA SCR 729. SM-enheten var snarlik PI-15 / P1-16 (se bild 7:9)
och hade beteckningen BC 800.
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Bild 7:9. Radarnavigeringsutrustning PN-53/A.

PN-53/A kunde anvéndas vid navigering, som hjalp vid landning och for igenk&nning.

Vid navigering arbetade stationen som frage / svarsstation mot markradarstation PN-51
”Anita”och som landningshjalpmedel mot landningsradarstationen PN-52 ”Barbro”.

I samma flygplan kunde dven andra radarstationer finnas och nér alla stationer anvandes
samtidigt i exempelvis J 30 styrde PS-20 pulser sdandningen av PN-53 medan IK:n PI-15/A
undertrycktes nar PN-53 sénde.

Nattjakten hade stort behov av att identifiera de mal som radarn upptackte. Till hjalp hade
man IK-funktionen i PN-53.

En fraga sandes ut och eventuellt svar presenterades pa indikatorn och om ratt kod visades var
malet eget. PI-15, som fanns i samma flygplan, anvandes for att ge fragande stationer svar.
Tekniska data:

Sandningsfrekvenser:

Navigering och landning 193 MHz

Igenkanning 183 MHz
Mottagningsfrekvenser:

Navigering 196 MHz
Landning 190,5 MHz
Igenkanning 183 MHz
Pulseffekt 350 W

Pulsléangd 5 us
Rackviddsomraden 16, 80 och 160 km

Né&r J 30 ersattes av J 33 Venom skulle PN-53 tillfalligt flyttas 6ver. Omfattande prov
genomfordes och utrustningarna kunde arbeta tillsammans om inte flygradion (Fr 8) anvéndes
inom frekvensomradet 130 — 142 MHz, da man befarade storningar pa PN-53.
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1956 infordes ny navigeringsutrustning i J 33 varefter PN-53 enbart skulle anvandas for 1K-
fragning. IK-svaret infordes pa PS-20 B-skop varvid gamla indikatorn for PN-53 kunde utga.

7.4. Makradarstation PI1-11/T.

7.4.1. Allméant.

PI1-11/T var ursprungligen en amerikansk markmonterad IK-station med beteckningen RC
215.

Det var en fragestation som arbetade pa A-bandet (157 — 187 MHz)

Stationen hade tva avstandsomraden, ett pa 20 och ett pa 150 engelska mil, motsvarande c:a.
3,2 svenska mil respektive c:a 24,2 mil. Det langsta matomradet anvandes for att soka upp
mal samt for att grovinstélla avstandet. Det kortare omradet forstorade en valbar del av 150-
miles-omradet for att kunna fininstalla avstand och béring (med lobskiftning) samt fa en
tydligare svarskod.

Tekniska data:

Frekvensomrade: 157 — 187 MHz
Vaglangd: 1,91-1,61m.

Pulseffekt: 50-1000W
Pulsrepeterfrekvens: 120 — 240 pulser / sekund
Pulslangd: 4 —-10 ps

Indikator: A-skop

Bild 7:10. RC-215
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7.4.2. Anskaffning.

| anskaffningsplanerna for flygmateriel 1950/51 fanns upptaget 34 st RC 215 (P1-11) & 3.900:-
Detta blev dven anskaffningen, for i en redogorelse av materielldget 1.1.1951 anges att det
finns tillgang till alla 34 P1-11/T.

| ett yttrande fran Luftbevakningsinspektionen rérande ett PM fran Flygstaben 1951 angaende
fordelning av P1-11 meddelade man att alla radarstationer inte skulle komma att fa IK-
utrustning varfor det skulle bli en begrénsad anvandning av IK-funktionen pa A-bandet.

Det har ansetts nddvandigt, att i forsta hand jaktstridsledningsorganisationen tillféres for
jaktstridsledning lamplig IK-utrustning. Med anledning harav modifieras PI-11/T s3, att
presentation av IK-signaler, forutom pa PJ-21 A-indikator dven infores pa radarstationernas
PPI (G-bandsfunktion).

Modifiering och montage vid forbanden ombesorjes av CVA och har pabdrjats. Ifragavarande
materiel ar ej hemlig. Uppgifter om densamma fa dock icke spridas utanfor kretsen av den
personal, som for sin tjanst behdva kdnnedom om densamma.

Sedan flottilj (motsv) tillférts modifierad P1-11/T géller:

| fred:

1. IK-materielen skall anvandas vid utbildning och 0Ovningar i jaktstridsledning och
luftbevakning samt identifiering i samband med flygséakerhetstrafik.

2. IK-station i flygplan i luften far vara tillslagen pa order fran jaktstridsledare eller TL, enligt
I TAJ lamnade orderform.

3. Kodalternativ anbefalles vid FV- och eskaderdvningar av évningsledningen.

4. PI-11/T mottagare avstammes till foljande frekvenser:
A-bandet 172 Mps — 184 Mps
G-bandet samtliga stationer 195 Mps.

I krig:
For IK-systemets anvandning i krig komma sarskilda bestdammelser att utfardas.

7.4.3. Fordelning.

Vid ett sammantrade i januari 1951 med representanter for Flygstaben (FS), Luftbevaknings-
inspektionen (LI), 2 (E2) och 3:dje flygeskadern (E3) samt FMV beslots att PI-11 skulle
fordelas till radarstationer PJ-21 sad att i forsta hand jaktstridsledningens behov blev
tillgodosett. Samtidigt beslots att denna materiel borde anvéndas i krig.

Med dessa forutséttningar fanns tva forslag, ett utarbetat av FS och ett framtaget av E 3 vilka
stélldes mot varandra.
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Detta innebar féljande fredsfordelning:

Forband | Alt | Alt |Radarstation planerade for krigsanvandning enligt
/ motsv. | FS E 3 ['Plan fér FV radargruppering”.

F1 1 1 Flygsakerhet plus jaktradar, fast montage.

F2 1 Teknisk reserv

F3 1 1 Taktisk reserv E 3

F4 1 1 Flygsakerhet plus jaktradar, fast montage.

F5 1 1 Framskjuten jaktradar

F 6 1 1 Taktisk reserv E 2

F7 1 Flygsakerhet.

F8 1 1 Framskjuten jaktradar

F9 2 2 Lfc W respektive framskjuten jaktradar.

F 10 1 1 Framskjuten jaktradar.

F11 1 1 Framskjuten jaktradar.

F12 1 2 Flygsakerhet plus luftbevakning.

F 13 1 2 Lfc O 1 respektive flygsékerhet plus luftbevakning.
F 14 1 Flygsakerhet plus luftbevakning.

F 15 1 2 Flygsakerhet plus luftbevakning.

F 16 1 2 Lfc O 3 respektive flygsékerhet plus luftbevakning.
F17 1 2 Flygsakerhet, fast montage resp. flygsékerhet plus luftbevakning.
F 18 1 1 Lfc O 2.

F21 1 1 Framskjuten jaktradar.

Lfc S 1 1 -

Lfc ON 1 1 -

CVA 1 Teknisk reserv for flygsakerhet och luftbevakning.
Summa 19 28

| ett yttrande fran Luftbevakningsinspektionen rérande ett PM fran Flygstaben 1951 angéaende
fordelning av P1-11 meddelade man att alla radarstationer inte skulle komma att fa IK-
utrustning varfor det skulle bli en begransad anvandning av IK-funktionen pa A-bandet.

7.4.4. Installationer.

Avsikten med PI-11/T var att den skulle installeras i de flesta av de fran England inkopta
transportabla radarstationerna for jaktstridsledning av typ AMES-21. | Sverige betecknades
stationen PJ-21/R och bestod bl.a. av radarspaningsstation PS-14, radarhdjdmaétare PH-13
samt indikatorvagn. | praktiken kom aven en del fasta stationer (PJ-21/F) att fa installationen.
PI-11/T fungerade i sitt ursprungliga skick endast pa A-bandet och var darfor inte lamplig for
stridsledningsandamal. Eftersom man ansdg att i forsta hand borde jaktstridslednings-
organisationen tillforas lamplig IK-utrustning s modifierades P1-11/T s4, att presentation av
IK-signaler, forutom pa PJ-21 A-indikator, dven visades pa radarstationernas PPl (G-
bandsfunktion).

Modifiering och montage vid forbanden utfordes av CVA med bdrjan 1954.

Materielen var inte hemlig men uppgifter om den fick dock icke spridas utanfér kretsen av
den personal, som for sin tjanst behdvde k&nnedom om utrustningarna.

Blockschema dver PJ-21/R visas i bild 7:12.

PS-142/R (PS-14 med ny antenn och IK)

(Se bild 7:11)
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IK stationen, som har endast arbetade pa G-bandet, var monterad i sandarkabinen med
atkomst utifran via en lucka.

Séndarens uteffekt matades via en antennanpassningsenhet, som samtidigt tjanstgjorde som
SM-vaxlare (séandning / mottagningsvaxlare). IK-sandaren var synkroniserad med
spaningsradarns séandare.

Efter mottagning av ett IK-svar omvandlades denna till en signal som kunde blandas med
radarstationens 6vriga mottagna signaler och ledas till indikatorerna (PPI) i indikatorvagnen.
IK stationens uteffekt kunde regleras fran indikatorvagnen.

IK-antennen var monterad ovanpa den ordinarie antennen och bestod av atta halvvagsdipoler
framfor en reflektor.

IK-antenn |

e

¢ o
‘Bild 7:12. PH-132/R

Bild 7:11. PS-142/R

PH-132/R (PH-13 med IK)

(Se bild 7:12)

Utrustning och installation var lika som i PS-142 men har arbetade stationen endast pa A-
bandet,

Séndaren styrs fran PH-132 sandare och mottagna IK-svar matades till en speciell A-indikator
samt till stativ 16 (PPI) i indikatorvagnen.

IK-antennen var monterad vid sidan av den ordinarie antennen och bestod av tre
halvvagsdipoler framfor en reflektor. Bakom antennen satt en lobvaxlingsanordning, som
gjorde att lobens riktning i horisontalplanet kunde dndras. Denna véxling kunde mandvreras
fran indikatorvagnen.

Indikatorvagnen.

(Se bild 7:13.)

| indikatorvagnen fanns tva stativ for spaningsstationen, stativ 16' och 16" med PPI —
presentation och en hojdmaétarindikator, stativ 15, med HPI-indikator samt en A-indikator.
A-indikatorn var monterad mellan staiv 15 och 16" och fungerade i princip som ett
oscilloskop vilket gjorde det mgjligt att:



31

- ndrmare studera de av PS-142 mottagna signalerna
- noggrannare mata avstandet till ett mal.
- avlasa signaler fran IK-utrustningen i PH-132 (A-bandet).
A-indikatorn hade fyra matomraden, 10, 40, 100 och 250 km. Det snabbaste svepet (10 km)
hade fordrojd start, variabel mellan 0 och 250 km (s.k. expanderat svep). Detta innebar att
man kunde valja ut ett 10 km avsnitt var som helst mellan 0 och 250 km och presentera detta
pa indikatorn.
Pa katodstraleroret avlankades signalerna fran spaningsstationen i positiv riktning (uppat)
medan svaret fran 1K:n avlankades negativt (nerat).

‘: ‘j -‘L

=
1

- Wicvinkef vrid - |Sdndare]
fgon Jsystem jutigare
TR3561

Styrsiqnal

Synkpuls
4

Styrsignol

Synkpuls
7

Signa

INDIKATORRUM

Bild 7:14. Blockschema over PJ-
21/R.

Bild :13. A-skop for IK uppe h.

Avveckling.

Redan tidigt konstaterade man att P1-11/T inte var lamplig for jaktstridsledningsandamal och
den fungerade i sitt ursprungliga skick endast pa A-bandet. Anvandningen blev darfor
begransad och 1962 monterades den bort fran PJ-21.

7.5. Markradarstation P1-31/F.

7.5.1. Bakgrund.

Under hosten 1960 foretogs en studieresa till England av representanter fran
Flygforvaltningen. Malet var att studera ett 1K-system som standardiserats inom NATO och
vars hemliga delar da frislappts for Sverige.

Systemet utgjordes av en IK-del betecknad IFF Mk 10 basic samt en ID-tillsats som fatt
beteckningen Selective identification (SIF). Det kompletta systemet skulle erbjuda samma
maojligheter som det nya svenska ID-systemet PN-79 tanktes fa.

En internationell 6verenskommelse hade aven traffats dar flygburna utrustningar av samma
typ skulle monteras i civila trafikflygplan for identifiering i samband med civiltrafikledning.
Av denna anledning ville FF berdkna det operationella behovet for FV i samrad med
luftfartsstyrelsen.

En markradarutrustning IFF Mk 10 basic hade anskaffats som initialt skulle installeras pa PS-
08 "Dick” men placerades i stéllet pa F 11 for prov av identifiering av eget flyg. Tva S 29 C
ur F 11 hade aven fatt en ny IK (PI-32/A) for kontrollflygning av PI-31 och kommande
markstationer under ett antal ar.

Enligt prelimindra planer skulle fyra PS-08- och fyra PS-66-stationer senare forses med PI-
31/F.



32

7.5.2. IFF Mk 10 Basic.

IFF Mk 10 (se bild 7.15) var en engelsk variant av ett amerikanskt system (AN/UPX-6) som
arbetade tillsammans med en spaningsradarstation. Grunden fér Mk 10 var den
konventionella IFF MK I11.

Skillnaden mellan Mk 111 och Mk 10 var bl.a. att frekvensomradet lag hogre (mellan 950 —
1150 MHz) och att inte hela frekvensomradet sveptes utan tva kanaler, en for fraga och en
annan for svar, utnyttjades. Selektivt kodade fragor sandes ut varfor svar bara erhélls fran de
stationer som hade rétt kod installd.

Systemet kunde arbeta i tre olika moder se bild 7.2.

Mod 1 var for generellt bruk dar fragestationen sande ut ett speciellt pulstag och fick ta emot
en enkelpuls fran alla svarsstationer inom rackviddsomradet som hade ratt fragekod installd.

I mod 2 kunde man fa ett mer detaljerat svar, tva pulser fran flygplan och en fran fartyg.
Fragestationer | mod 2 fick bara svar fran svarsstationer instéllda i mod 2.

Mod 3 medgav ytterligare detaljerad information, exempelvis vilken typ av flygplan som
svarade. Svaret kom bara fran svarsstationer instéllda pa mod 3.

Instélldes svarsstationen i nodlage erhdlls ett karateristiskt fyrpuls svar.

Med Selective identification (SIF) kunde ytterligare enskilda objekt identifieras.

Bild 7:15. IFF Mk 10 Ground.
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8. Flygplansinstallationer.

8.1. Allméant.

De forsta IK-stationerna (P1-15/A) kom med flygplanskop fran England.

Utrustningen var installerad i de engelska flygplanen J 28 ”Vampire”, J 30 "Mosquito”, J 33
”Venom” samt J 34 "Hawker Hunter” men av de svensktillverkade flygplanen var det bara
flygplan 29 ”Tunnan” som fick denna utrustning.

Nedan visas ett par olika flygplansinstallationer.

8.2.J 28 B, "Vampire”

IK-stationen var placerad i flygplanets nos, se bild 8:1 och kabinens mandverorgan placeras
visas i bild 8:2.

S\ TILL
} KDPPLINGS- .
@ poxX NR1  STROMFORSURINING
R KOOVALJARE
)

HUVUOSTRUMERYTARE

ugm'i'm
NHOSICHALERING
Ao ch LrELEFORIACK

Bild 8:1. Apparatenhetens placering i Bild 8:2. PI1-15 mandverorgan i forarutrymmet.
J 28 B. J 28 B.

Antennen var en kvartsvagsstav placerad under hdger vingspets.

83.J28C
Placering av de olika apparaterna visas i bilden nedan.

MANBVERENHET I MANUVERENHET I
STROMSTALLARE FOR Ean

NODSIGNALERING TELEFONJACK
PA A-BAND ]

STROMSTALLARE

FIR NODSIGNALE-

RING PR 5-BAND N
TRYCKKNAPP FOR 0
SR ST AR
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Bild 8:3 PlaceringiJ28C..
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8.4. Flygplan 29, "Tunnan”.

Apparatenheten var placerad i IK-rummet, atkomlig da vanster huvudstallslucka var i utfallt
lage.
Samma antenn utnyttjades av bade av IK-anlaggningen och flygradion (Fr 8).

Betjanings- och kontrollorganen i "Tunnans” kabin var inte lika placerat i jakt och spanings-
versionerna, vilket framgar av bilderna nedan.
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IK ﬁ

Bild 8 :4. Mandvrerorgan i fpl J 29 A och B 1. Strémstéllare NOD G-BAND
2. Detonatorstromstallare
3. KODVALJARE
4. Tryckknapp PROV
5. Tryckknapp AUTOMAT G-BAND
6. Huvudstromstéallare
7. Stromstallare NOD A-BAND

Bild 8:5. Mandverorgan i fpl S29 C

Huvudstromstéllaren anvéandes for start av IK-anldggningen.

KODVALJAREN anvands for installning av anbefalld kod.

Tryckknappen AUTOMAT G-BAND” anvanda for inkoppling av automatisk véxling mellan
A- och G- banden. Da vaxlar stationen under 35 sekunder mellan de tva banden.
Stromstillaren "NOD G-BAND” anvands for nodsignalering pd G-bandet till jaktstrids-
ledningen.

Stromstallare "NOD A-BAND” anvénds for nddsignalering pa A-bandet till fragestation.
Tryckknappen "PROV” anvands vid funktionsprovning av IK-stationen. Da knappen trycks
in, kopplas hortelefonen till stationen. Om da IK-utrustningens mottagare da tar emot frage-
pulser kommer ett karateristiskt ljud att horas i hortelefonerna.

Stromstallarna "DETONATOR” anvands da IK-utrustningen skall sprangas.

Bada knapparna maste intryckas samtidigt for att detonatorn skall utlosas. Stromstallarna
skyddas av ett fjaderbelastat lock for att undvika ofrivillig utlésning.
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9. Flygprov av IK.

KFF uppdrog i januari 1951 at Forsokscentralen i Malmslatt (Fc) att undersoka IK-
anlaggningens funktion i flygplan 29 (Tunnan).

Resultatrapporten i september 1952 visade att A-bandets koder i provad station var felaktiga
och kompletterande prov maste goras.

Proven skulle omfatta kontroll av koder hos A-bandet samt jamférande rackviddsprov mellan
fpl 29 och fpl 28 B (Vampire).

Vid dessa prov anvéndes, for sakerhets skull, ytterligare tre PI-15- stationer som disponerades
av Fc.

Innan flygproven paborjades kontrollerades koderna samt tiden for komplett svar.
Koderna var utan anmérkning. Svarstiderna var for A-bandet uppmattes till 10,2 — 11,5 sek.
(nominellt 10 sek.) samt for G-bandet mellan 24 och 35 sekunder (nominellt 35 sek.).

Vid flygprovet anvandes tva flygplan ur F 9, (Save vid Géteborg). Det var en J 29 A (29204)
och en J 28 B (28277). Bada flygplanen utrustades med samma individ av PI-15/A och hade
som motstation PI-11/T monterad i en radarstation PJ-21 vid F 9.

Markstationens pulseffekt uppmattes till 700 W vid en frekvens pa 178,5 MHz.

Flygningarna skulle ske i olika flyglagen och pa en héjd av 2 000 m.

Féljande resultat erholls:

Flyglage Fpl 29204 Fpl 28277
Réckvidd Réckvidd

Franflygning 103 km 125 km
Anflygning 115 km 115 km
Tvérskurs planflykt, V sida mot markstationen 105 km 95 km
Tvérskurs planflykt, H sida mot markstationen 105 km 106 km
Svéng 60° bankning. Ryggen mot markstationen. C:al100 km | C:a85km
Svéng 60° bankning. Ryggen mot markstationen. C:a100 km | C:a 105 km

Slutresultatet visade att rackvidden for fpl 28 var nagot storre an for fpl 29, (125 km mot 115
km). Dock var "Tunnan” mindre beroende av flyglaget viket troligen berodde pa antennens
placering.

Under provet kontrollerades signalstyrkan mellan IK (P1-15/A) och flygradion (Fr 8) varvid
Overensstimmelse konstaterades.

Med detta bedémdes utprovningen avslutad.



36

10. ”Arbetsgrupp gemensam IK for forsvarsmakten” (AG IK).

Hosten 1969 tillsattes Ag IK med uppgift att utarbeta TTEM for ett gemensamt I1K-system.
Behov av béttre IK-system véxte fram, och under 1950-talet utarbetades det nuvarande PN-
79-systemet. Fran borjan avsags ett for krigsmaktens gemensamt system med enbart
igenkanningsfunktion och 1958 gavs CFV av OB uppdraget att leda arbetet med ett inférande
av ett sadant system. Av framst ekonomiska skal bedomde CM och CA att inte inféra PN-79-
systemet.
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Bilaga 1. Inledningen till Flygplanigenkanningsbok (FIB) faststalld av OB 1943.

INLEDNING.

Jakt- och markluftférsvarets effektivitet iir i visentlizg grad beroende av per-
sonalens férmaga att snabbt igenkinna och riktigt angiva iokttagna flygplan.

Andamilet med denna bok ir att sprida kinnedem om hur moderna krigs-
flygplantyper se ut. Flygplanens utseende miste inldras, sd att de direkt kunna
igenkinnas utan hjilp av boken. Endast i tvivelaktiga fall skall denna behdva
anlitas,

Ett modernt krigsflygplan féeflyttar siz mellan 80 och 175 meter per sekund,
Enligt krigserfarenheterna maste flygplan igenkiinnas inom loppet av 10 sek, for
att erforderliga motiatgiicder gkola kunna vidtagas,

Nir man uppticker ett flygplan, ser man det i allmiinhet rakt eller snett
framifran. Hirvid utgdra i regel vingarnas och motorernas placering och antal
den I6rsta hallpunkten {6r igenkiinning, Boken ir dirfor uppstilld med flyg-
planen grupperade pa filjande sitt:

Grupp 1. Lagvingade 1-motoriga.

2. . 2- och 3-motoriga samt 4-motoriga tandem,
3. " 4- och flermotoriga.
+ 4. Midvingade I-motoriga.
" 3. - 2- och 3-motoriga.
0. - 4- och flermotoriga.
7. Hégvingade 1-motoriga samt 2-motoriga tandem.
8. . 2-motoriga samt 4-motoriga tandem,
' 9. 3-motoriga.

. 10, - 4- och flermotoriga.
» 11. Biplan.

Med tandem menas i detta sammanhang tvi motorer, placerade under samma
motorkapa, drivande tvd propellrar, vilka sitta i samma linje.

Varje fpl behandlas pa bida sidorna av ett blad. Silhuettspalterna visa Hverst
flygplanet sett rakt framifran (bladets férsta sida) resp rakt fran sidan (bladets
andra sida)., De f6ljande sithuetterna iro i stort sett ordnade med hinsyn till
att flygplanet nirmar sig rakt mot observatiren, passerar och flyger ifran, resp
flvger f6rbi med sidan vind mot observatiren,

I skisspalterna jimforas soarlika flygplantyper, med wilka forvixling kan
‘tinkas ske.

I'restanda angivas pa filjande siitt:

Ex.: Maxhastighet 360/3000 (100), varvid 1. siffran betyder hastighet riknad
i km/tim, 2. siffran den héjd, angiven i m, pd vilken flygplanet giar snabbust
.och 3. siffran hastigheten riknad i1 m/sek.

Féljande forkortningar anvindas:

thfpl — tungt bombflygplan. tipl — torpedflygplan.
ibfpl — 1litt bombflygplan. tpfpl — transportflygplan.
ifpl  —  jakedlygplan, ksp = kulspruta.

sfpl spaningsflygplan. akan —- automatkanon.

ffpl - {fjdrrspaningsflygplan. t — fast. r — rirhig,
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Bilaga 2. Exempel pa flygplanuppgifter ur FIB 1943.

Engelskt jipl.

Hawker Hurricane.

Finnes dven i Finland och Ryssland.

Flygkropp i profil.

Hurricune: Lang, smal flygkropp med
spetsig nos. Kort och hdg huv. Ky-
laren rakt under huven. Spadformigt
stjiirtsidplan,

Heinkel 113: Liug, smal flvgkropp
med rak undersida. Den linga rad-
motorns Oversida ir markerat med-
sviingd vid nosen. Stor, vilvd huv.
infilld i flygkroppen. Flygkroppens
undersida och sidorodrets bakkant
bilda rit vinkel.

JaK-1 dven kallad [-26: Lang, smal
flygkropp med spetsig os. Lag hav,
infilld 1 flygkroppen. Tva stora ky-
Jare: en under motorn och en rakt
under huven. Stjittsidplanet avrun-
dat. Rak, sluttande framkant.

He 113

Ralit framifran.

Hurricane: Smal flygkropp med oval
front, Ling, timligen tjock, svapt V-
formig vinge med plan centralvinge.
JaK-1: Smal flygkropp med rek-
tangulir front. Ling, tunn, svagt V-
formig vinge.

He 113: Smal flygkropp med oval
front. V-formig vinge. Centralvingens
Gversida sluttar nagot utat vingspet-
sarna, vilket i vissa perspektiv kan
ge intryck av W-formig viuge.

Hurricane

Huv och stjirtsidplan,

Hurricane: Kort, hég huv. Bakom
huven ir flygkroppen uppbyged sh,
att dennas dversida bildar en tim-
ligen brant, bakit sluttande linje.
Stjirtsidplanet ir spadformigt. Fram-
for och bakom sporrhjulet finnas
stribmlinjeformade  platskenor  an-
bragta.

JaK-1: Huven dr mycket lag, var-
igenom flygkroppens Bversida bildar
en svagt svingd linje. Fenans fram-
kant rak och timligen starkt shat-
tande. Sporrhjulet helt indragbart.

. °

Motor.

Hurricane: Radmotor med svagt slut-
wande oversida. Undersidan starkt
uppavingd. Spetsig propellernavkapa.
He 113: lang radmotor med over-
sidan starkt nedsvingd vid nosen.
JaK-1: Starkt tillspetsad nos. Kylare
under motort.

Hurricane
JuK-1
He 113
s
Hurricane

39
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Exempel pa "Flygplankort” fran 1941.



