Flygtrafikledning

BENGT AHLFORS, KNUT CHRISTOFFERSSON

Trafikledning pd 1930-talet
Under 1930-talet var flygplanens hastighet lg, och flygningen utfordes som
regel 1 god sikt. Foraren kunde genom egen uppsikt undvika kollision. Be-
hov av trafikledning foreldg endast i samband med utbildning och vid vissa
ovningar for att skapa ordning i trafiken pd flygfaltet och i luftrummet dir-
omkring.

For varje flygpass utsdg divisionschef bland sin erfarna férarpersonal en
ovningsledare, i vars uppgifter bl a ingick att svara for den trafikledning, som
ansags erforderlig. Flygplanen saknade som regel radio, och trafikledningen
utférdes med hjélp av optiska tecken och signaler.

Ett duktecken — start- och landningsmarke, kallat "market”” — placera-
des pa grasféltet for att visa plats och riktning for starter och landningar.
Med "trafikledarflaggan™ kunde ovningsledaren eller dennes bitrade vid be-
hov reglera starter och landningar.

Vid mérkerflygning gjordes motsvarande ledning — fran en kur pé ett av
hangartaken — med hjalp av ljussignaler. For att markera start- och land-
ningsstrak anvdndes speciella faltbelysningsfacklor, tillverkade av bomulls-
garn, som pressats i en form av finmaskigt stiltrddsnat, till utseendet format
som en stor sockertopp. Facklorna, som var indrankta med fotogen, stalldes
ut i en rad med ca 40—50 m mellanrum till en langd av 300—400 m. P4 en
signal fran stationsbefilet tindes facklorna. Personalen fick stanna kvar pa
faltet och ur en hink fylla pa bransle, nar facklorna visade tecken pd att
slockna. Ingen avundsvard tjanst under kalla vinterkvallar men ett roligt
minne med skuggspelet av manniskor och flygplan i rorelse!

Okade krav och mdjligheter
1936 borjade flottiljen tillforas ett modernt flygplan, Junkers 86 (B3), ut-
rustat med radio och instrument, som mojliggjorde flygning mera obe-
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roende av vadret an tidigare, Detta innebar ett okande krav pa trafikled-
ningstjansten (ti-tjansten) och 1938, da B3-tiden borjade pé allvar, 6vertog
flottiljchefen mera direkt styrningen av verksamheten.

Under ordinarie dvningstid gavs ansvaret at en av divisionerna och under
ovrig tid &t ett veckovis kommenderat, forarutbildat dagbefal. Veckovis ut-
togs ocksa en erfaren, flygutbildad officer som sammanhéllande och oéver-
vakande av flottiljens flygsakerhetstjanst.

Ansvarig divisionschef utsdg for varje ovningspass ur sin forarpersonal en
trafikledare (t1) med uppgift att fore flygning inspektera flygfaltet och vid
behov lagga ut “market”. Under flygning uppeholl tl sig i en expedition i
stabsbyggnaden, diar han bokférde starter och landningar och via radio-
stationen holl kontakt med flygplanen och ldmnade uppgift om gillande
start- och landningsstréak, tillstdnd att flyga i moln inom 50 km avstand frin
faltet, vantade vaderforsamringar o dyl. Vid flygning i liten omfattning tillats
t1 uppehalla sig pa divisionsexpeditionen med telefonpost pé plats i stabs-
byggnaden.

FTod]ju_s_r_”_,_
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Flygfiltets utseende pa 1940-talet med snordjda banor, tre flodljus och vind-T.
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Tjansten specialiseras
Kraven pa tl-tjansten fortsatte att oka och — i avvaktan pa att flygvapnets
samtliga flottiljer skulle tillforas vardera tva t1-stater — uttogs vid F 1, 1941,
fyra stamflygforare for att, under navigationsofficerens overinseende, skota
och utveckla tjansten,

Under vinterhalvaret 1941—1942 kunde man flytta in 1 tl-tornet, som
byggts pé taket till den nyuppforda kommandocentralen (KC), cirka 700 m
norr om norra faltgransen. Till KC flyttade ocksé flottiljens vaderstation och
signalavdelning med radiostation. P4 KC-taket fanns en siffertavla i storlek
2,5x2,5 m, som var laslig fran hela filtomradet. Med tva siffror visade t1 dels
géillande strak, dels att han var pa plats.

Under ordinarie flygovningstid (kl 08.00—17.00) fordelades trafikledarna
till tornet eller till flygtjanst vid 2. divisionen enligt navigationsofficerens be-
stimmande. Under ovrig tid upprattholls beredskap av en tl.

Tl:s uppgifter var i stort desamma som tidigare, men flera faktorer gav
tjansten okade mojligheter. Verksamheten var nu fordelad pé fyra man, som
agnade sig at uppgiften under storre delen av dagen. Kontinuerlig radiofor-
bindelse upprattholls med flygplanen. Ett tl-torn fanns med utsikt dver faltet
samt battre forutsattningar till samverkan med radio- och vaderstation ge-
nom samlokaliseringen.
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Tidigare évades morkerflygning endast sporadiskt, men frdn bérjan av
1940-talet, normalt en kvéll per vecka under vinterhalvaret. Den perma-
nenta faltbelysningen, som mandvrerades fran t1-tornet, bestod av ljus, mar-
kerande faltgrans och flyghinder, flodljus samt en roterande ljusfyr. For mar-
kering av start- och landningsstrdk hade filtbelysningsfacklorna ersatts av
fotogenlyktor (stallyktor). Facklorna och transportabelt flodljus fanns till-
gangliga | reserv,

Heltidsanstallda t]

1942 i november anstilldes Bengt Ahlfors och K-E Nordwall som trafikledare.
De erholl civil anstdllningsform med navigationsofficeren som narmaste chef.

I OSF (Ordnings- och Sdkerhetsforeskrifter for Flygning) fanns for flyg-
vapnet gemensamma bestammelser. I HB F | och F 1 flottiljinstruktion, som
framtogs under flottiljchefen, dverste Ljungdahls, ledning 1940—1941, fanns
noggranna anvisningar for trafikledningsrutinen. Dar kunde givetvis ej allt
regleras, varfOr initiativ och gott omddme innebar visentliga tillgangar for
verksamheten. I samverkan med den flygande personalen utvecklades ar-
betsrutinerna och for att se, hur en etablerad trafikledning fungerade, gjor-
des 1943 ett fjorton dagars studiebesok vid den civila trafikledningen pa
Bromma flygplats.

UK-radion fick stor betydelse for tjiansten
I mitten av 1940-talet, d& B3 ersattes av SAAB-18 (B18), kom ultrakortvags-
radion (UK-radion) allmént i bruk. Detta visade sig f4 en revolutionerande
betydelse for tl-tjansten. Den snabba, sikra forbindelsen direkt mellan t!
och férare, gav nya och stimulerande mdjligheter.

1944 installerades den forsta UK-pejlen i t1-tornet och snart darefter togs
den forsta radarstationen (ER III B) i bruk som landningshjadlpmedel. Radar-
operatoren laste per telefon in avstdnd och béring till t1, som prickade in
dessa varden pé en preparerad karta, samtidigt som styrorder gavs till fora-
ren. Detta var den férsta upplagan av dagens precisionsradar-landning
(PAR-landning).

Frén slutet av 1940-talet utférdes landningarna rutinmassigt som in-
strumentinflygningar, och tl behovde hjidlpmedel for att hélla isir flyg-
planen. Den forsta trafikregleringsskivan (“’ravspelet”) — som senare, i ett
elegantare utforande, tillférdes samtliga tl-utrustningar i flygvapnet —
konstruerades vid F 1 1948. P4 skivan — i storlek cirka 40x50 cm — var flyg-
falt, landningsvarv och vantligen markerade med ett stort antal hal. Varje

252



flygplan representerades av en kloss, som i samband med ldgesanmalan eller
t1-direktiv, flyttades till ett hl, motsvarande det aktuella laget.

Standigt okade krav bidrog effektivt till t1-tjanstens utveckling. Centralt
styrd utbildning borjade 1947 periodvis att genomféras vid flygstaben och
vissa flottiljer, bl a vid F 1. D4 flottiljen 1948 tillforts flygplan Mosquito (J30)
och omskolning till nattjakt p&bdrjats, stod trafikledningen, som da fick sin
tredje t1, beredd att svara upp mot de okade insatser, som skulle krévas.

Nytt ti-torn
1949 fick flygfiltet hardgjorda banor och en modern, permanent belysning.
KC:s placering — i inflygningssektorn, nara huvudbanans forlangning och
ldngt fran flottiljomrddet — innebar dels flygsakerhetsrisker och dels iso-
lering av KC-personalen fran ovriga forbandet. Tl-tornet hade dessutom

Tl-tornet pd Kanslihusets tak.
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blivit otillrdckligt, betraffande sdval utrymme som utrustning. Det fanns allt-
sé flera orsaker till att t1 sdg fram emot den dag, da flyttning skulle ske till
nya lokaler med modern utrustning i det pdbyggda kanslihuset.

1950 var det klart for flyttning. Det var stimulerande for tl att f4 en mo-
dern arbetsplats med harlig utsikt 6dver Hasslé med omgivningar. Det blev
dock inte mycken tid éver fér beundran av de vackra vyerna,

Pressande tjanst
Det var nu full fart pd nattjakten med morkerflygning fyra kvillar per vecka
under arets nio morkaste ménader. En fjarde t1 anstalldes.

Under flygning tjinstgjorde normalt tre t1, fordelade pa var sin position —
for kontroll-, pejl- och informationstjanst. Kontrollpositionen hade ansvar
for alla fltygplanrorelser pd och kring flygfaltet. Eftersom landningarna 6v-
ningsmassigt utfordes som instrumentinflygningar utan tidsférskjutning mel-
lan divisionerna, var positionen mycket jaktig — ofta med ett tiotal J30 i
vantldge Over faltet.

Pejlpositionen var under J30-tiden alltid bemannad. Fiygplanen pejlades
till ’plats™ och gavs utflygningskurs, varefter slutlig inflygning normalt gjor-
des med hjalp av en radarfyr.

Informationspositionen svarade for ovriga uppgifter som t ex kontakten
med divisionerna, raddningsfordonen, radio- och viderstation samt cice-
ronskap for ofta forekommande studiebesok.

Interior fran Fi-tornet.

254



Jet-dldern kommer

1953 hade J30 tjdnat ut och ersatts av Venom (J33). Jet-dldern hade kommit
aven till F 1. Det var skont for tl att slippa den standiga oro for haverier, som
ratt under J30-tidens sista 4r. En ny stressfaktor kom emellertid in i bilden —
den relativt korta aktionstiden. Numera gick det inte an att stapla flyg-
planen i viantlage. Flygtiden méste utnyttjas effektivt och flygningen planeras
sd, att landningsproceduren kunde pédbédrjas utan védntan, varfor divisio-
nerna tilldelades olika landningstider. Den nya metodiken fungerade snart
utmarkt, och tl:s arbete underlattades av en skicklig och disciplinerad flyg-
personal.,

D& J33 islutet av 1950-talet ersattes av Lansen (J32 B), innebar detta inga
problem i tl-tjdnsten. De arbetsrutiner, som med aren arbetats fram, var nu
val inkorda, och tjansten fungerade bra.

Radar i tl-tjansten
Trots teleteknikens kontinuerliga framsteg, stagnerade utvecklingen be-
traffande tekniska hjidlpmedel i tl-tjansten under 1950-talet.

ER III B hade dock ersatts av en precisionslandningsradar (PAR), som in-
kopts i ett exemplar och tilldelats F [. Radarn, som bemannades av special-
utbildade flygnavigatorer, var placerad vid norra banédnden. Operatoren,
som satt i PAR-stationen, ldmnade piloten information om lamplig kurs och
flyghojd for direktlandning i ”déaligt”” vader. Frin kontrollpositionen i tornet
lamnades flygplanen tillstdnd att pébdrja landningsproceduren. Mellan
PAR-operatdr och tl var samband uppréttat med en snabbtelefon.

Erfarenheterna av PAR var goda och i slutet av 1950-talet beslutades cen-
tralt, att samtliga flottiljer skulle tilldelas en modern PAR-station (PN-67).
F 1 fick sin 1963 och efter utbildning vid PAR-skolan, F 12, dvertog trafikle-
darna rollen som PAR-operatér efter navigatérerna. I februari 1964 utférdes
den forsta ledningen av en PAR-utbildad t1 vid F 1. Direfter har cirka 12 000
PAR-inflygningar utférts vid flottiljen fram till oktober 1978.

[ omrédet kring och dver flygplatsen — uppdelat i terminalomrade (TMA)
och kontrollzon (CTR) — kontrolleras flygplanrorelserna av tl. Utstrack-
ningen av detta kontrollerade luftrum, har varierat genom 4ren. Det senaste
utseendet framgar av motstiaende bild.

Vid storre civila och ett flertal militdra flygplatser togs, redan under 1950-
talet, radar till hjélp i uppgiften att separera flygplan inom det kontrollerade
luftrummet — dock ej vid F 1. Utan TM A-radar tvingades kontroll-t1, anda
in pd [970-talet, att grunda sitt arbete pa uppgifter fran piloten om avstdnd
och béring till viss radarfyr, Metoden fungerade inte helt tillfredsstédllande.
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Tillgéng till radar hade underlattat separationsuppgiften och dessutom givit
tl mojlighet att bistd med navigeringshjalp och effektivisera trafikavveck-
lingen genom radarledning.

Trafikledning utan terminalradar innebar med aren ett allt storre handi-
kapp. 1971 stod sd dntligen en radar (PS 810) klar p& Fogdon i Mélaren. For
att helt kunna utnyttja utrustningen kravdes storre lokalutrymmen, och en
ny trafikledningsbyggnad planerades vara klar under mitten av 1970-talet. I
denna skulle inrymmas bl a terminalkontroll, t1-torn och vdderavdelning. D4
F 1 blev aktuellt i diskussionen rorande forbandsindragningar, skots byggna-
tionen pa framtiden.

Om trafikledningen vid F 1 skulle fungera effektivt, erfordrades en termi-
nalkontroll med radar. Dirfor genomfoérdes under viren 1972 prov med kon-
trollpositionen placerad i Ifc O 5. Provet utféll till belatenhet, och det be-
stamdes att funktionen skulle fortsitta.i avvaktan pa en permanent terminal-
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kontroll. Dennas placering har varit féremal for flera utredningar med F 1,
O 5, Arlanda och R 11 som olika alternativ. Innan definitivt beslut fattats om
F 1 framtid, torde TMA-kontrollen fortsitta verksamheten frdn O 5.

Flygraddningstjanst
Under de gingna aren har vid flygning rdddningsfordon (ambulans och
brandbil) uppratthallit beredskap enligt direktiv fran t1. Denna del av flyg-
raddningsorganisationen (basrdddningstjansten) 4r i forsta hand inriktad p4
snabba insatser vid haveri i faltets narhet. 1 vissa ldgen kan ansvaret for dvri-
ga rdddningsinsatser overforas fran Cefyl (centrala flygtrafikledningen) till
annan lokal trafikledning.

Den utbildning i raddningstjanst, som ingar i tl-kurserna, kompletteras,
sedan 1974, genom specialkurser, som numera ar forlagda till Flygledar-
skolan 1 Sturup (FLSS).

For att effektivisera raddningstjinsten vid F 1, har bl a en ti1-expedition in-
retts till rdiddningscentral med utrustning enligt faststallda normer.

T1-personalen

Fran 1960-talets borjan har tl-styrkan vid flottiljen utékats frdn fyra till atta
trafikledare. Detta har skett i takt med tillkommande arbetsuppgifter och
forkortning av arbetstiden. Fram till slutet av 1960-talet hade samtliga flyg-
vapnets trafikledare flygférarutbildning — huvudparten var fd faltflygare.
For att fa storre rekryteringsunderlag, anstilldes och utbildades fran denna
tid aven flygnavigatorer. Efter FLSS:s tillkomst, 1974, har alla ungdomar, ef-
ter avslutade gymnasiestudier, mojlighet att bli trafikledare. Utbildningen
sker med inriktning till tjanst i flygvapnet eller Luftfartsverket, och 1977 fick
flottiljen sin forsta kvinnliga tl.

Anstallningsformen, som fran borjan var civil, blev fran 1961 civilmilitédr. I
samband med att flygvapnets trafikledare den | januari 1978 overfordes till
Luftfartsverket, blev anstdllningsformen &ter civil och yrkesbendmningen
andrades till flygledare.

Tl-bitraden har under aren varit varnpliktiga, men fran 1975 fick flottiljen
en heltidstjanst, som sedan dess upprétthéallits av ett kvinnligt bitrade,

D4 civil flygverksamhet péagar, pa tider utover trafikledningens ordinarie
oppethallning, fullgdres de reducerade trafikledningsuppgifterna av assisten-
ter genom s k AFIS (Aerodrome Flight Information Service).
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Intervjuer med ett flertal dldre flygare och trafikledare vid F 1.
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