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. Jordbruksutredningens

Statens offentliga utrédningar 1931

Kronologisk f6

. Sammandrag av yttranden &ver 1927 drs priistlone-

regleringssakkunnigas betiinkande rérande nya grunder
for lagstiftningen om priisterskapets avloning och for-
valtningle:u av den dirtill anslagna egendomen. Idun.
622 s. .

. Utredning och forslag rorande lirobicker vid de all-

miinna liroverken och med dem jimforliga liroanstal-
ter. Norstedt. 131 s. E.

Betinkande med forslag angdende arbetsloshetens mot-
verkande genom beredskapsarbeten. Norstedt. 81 s. S.
Utredning och forslag av frdgorna om ytterligare
inskriinkningar i den nuvarande folkskoleseminarie-
organisationen samt om statens Overtagande av de
utay landstingen och vissa stider uppriitthdllna sma-
skoleseminarierna m. m. Norstedt. (2), 215 5. E.

. Utlitande angdende utforselbevissystemets verkningar

25 s. Jo.
betiinkanden. 4. Betinkande
angfiende Atgirder for fjiderfiskotselns frimjande.
Beckman. vj, 109 s. Jo.

m. m. Marcus.

. Jordbruksutredningens betiinkanden. 5. Statistisk Gver-

sikt Over det svenska jordbrukets utveckling och lige.
Av E. Hoijer. Marcus. 74 s. Jo.

- Ny viirmeledning samt elektrisk belysningsanliggning

i Nationalmuseibyggnaden i Stockholm. Stat. Repr.-anst.
43 5. K.

. Lagberedningens forslag angdende vissa internationella

rittsforhdllanden. 3. Forslag till konvention mellan
Sverige, Danmark, Finland, Island och Norge om er-
kiinnande och verkstillighet av domar, m. m. Norstedt.
39 8. Ju.

Betiinkande med forslag till lag om vdrd av vissa sko-
gar inom Viisterbottens och Norrbottens lins lappmar-
ker m. fl. omridden. Marcus. iv, 398 s. Jo.
Utredning med forslag angdende premiering av vil-
skotta mindre skogsbruk. Heeggstrom. 66 s. Jo.
1928 ars lonekommitté. Betiinkande med forslag till av-
16ningsreglemente for extra ordinarie och extra tjinste-
min, tillhirande den civila statsférvaltningen m. m.
Norstedt. vj, 131 s. Fi.

13.

14,
15.
16.

.
18.

19.
20.

21.
22,
28.

24.

25.
26.
27.

rteckning

Utlitari«l'le over utkast till niiringslag m. m. Mdarcus.
S 8. 5

Forslag till viixellag m. m. Norstedt. 254 s. Jiu.
Provdebitering av fyr- och bidkavgift samt sjomannshus-
avgift. Marcus. 64 s H.

Riktlinjer f6r vinnande av viss koncentration inoom det
svenska fingvirdsviisendet. Av S. Hagstromer. Mdarcus.
v, 162 8. Ju.
Utredning och forslag rorande fortsiittningsskkolans
organisation. Heggstrom. 94 s. E.

1928 drs. lonekommitté. Betiinkande med forslilag till
lonereglering for landsfogdar, lappfogdar och ! lands-
fiskaler m. m. Norstedt. vij, 324 s. Fi.

Betinkande med forslag till lag med sirskilda boestim-
melser om delning av jord 4 landet inom vissaa delar
av Kopparbergs lin m. m. Marcus. 307 s, 4 bilagoor. Ju.
Arbetsloshetsutredningens. betinkande. 1. Arbeetslis-
hetens ogmfntming. karaktiir och orsaker. Norsteddt. xix,
554 8. N.

Arbetsloshetsntredningens betinkande. 1 Bilagor,
band 1. Orsaker till arbetsloshet. Av G. Bagge.. P, M.
ang. arbetsmarknaden och de faktorer, som besttimma
dess utveckling. Av G. Huss. Norstedt. xij, 1499s. N.
1930 4rs militiiravloningssakkunniga. Betinkandde med
forslag till avloningsbestimmelser for icke-orddinarie
personal vid forsvarsvisendet. Beckman. vj,, 101 s.
Fo.

Betiinkande och forslag angdende anskaffning, ' under-
hill och drift av for tulltjinsten erforderlig fovrtskafi-
ningsmateriel. Marcus. 91 s. Fi.

Betiinkande med rorslag till huvudgrunder-for ! en de-
centraliserad forvaltning av pristlonejorden m. m.
Idun. 200 s. E. i

Betiinkande med forslag till pristlonelag m. m.. Idun.
08, JE:

Betinkande med forslag angdende vissa éndriringar i
riksdagens arbetsformer m. m. Beckman. 204 :s. Ju.
Betiinkande och forslag rorande dtgivder for hhdjande
av sidkerheten vid flygning. Beckman. 194 s. F0.

Anm. Om sirskild tryckort ej angives, #r tryckorten Stockholm. Bokstiverna med fetstil utgora begynneelsebok-
stiiverna till det departement, under vilket utredningen avgivits, t. ex. E. =

ecklesiastikdepartementet, Jo. = joradbruks-

departementet. Enligt kungtrelsen den 3 febr. 1922 ang. statens offentliga utredningars yttre anordning (nr 98) ) utgivas
utredningarna i omslag med enhetlig fiirg for varje departement.
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Tull Herr Statsrddet och Chefen for Kungl. Firsvarsdepartementet.

Jémlikt Kungl. Maj:ts bemyndigande uppdrog Statsridet och Chefen for
Kungl. Forsvarsdepartementet den 4 september 1929 &t undertecknade att
inom férsvarsdepartementet bitrida med verkstillande av utredning ifraga
om dtgiirder till hojande av siikerheten vid flygning.

Till statsridsprotokollet f6r samma dag anforde statsridet bland annat
foljande:

»I skrivelse den 30 april 1929 (nr 4 A, punkt 120) har riksdagen uttalat,
att riksdagen med djupt beklagande erfarit de svara forluster betriffande
personal och materiel, som sirskilt under senaste tiden drabbat flygvapnet.
Det syntes riksdagen nodviindigt, att undersokning skyndsamt verkstilldes
rorande de anledningar, som kunna forefinnas till de stindigt upprepade
flygolyckorna, samt ifriga om de medel, som stode till buds for att i moj-
ligaste man hindra dylika olyckor.

Ur flera synpunkter synes det limpligt, att utredningen i sistnimnda
hinseende avser sévil den militira som den civila luftfarten samt siledes
innefattar en allmin undersokning angdende de atgirder, som limpligen
bora vidtagas for héjande av sikerheten vid flygning.»

De av statsradet tillkallade utredningsminnen hava beslutat benimna den
av dem sammansatta kommittén »flygsikerhetsutredningens.

Genom departementsskrivelse den 8 maj 1930 anmodades utredningen
sedermera jimvil att utreda frigan angiende »fallskirmars betydelse for
sikerheten vid flygning».

Dé statsridet salunda ansett denna fraga bora behandlas sirskilt, har
utredningen betriffande sagda del av sitt uppdrag den 29 september 1930
avlimnat separat betinkande.

Utredningen har vid fullgérandet av sitt uppdrag funnit det vara av be-
tydelse att jimvil soka inforskaffa upplysningar fran utlandet rorande stati-
stik over flygolyckor och vidtagna atgiirder for olycksfrekvensens minskande.
Dylika uppgifter hava inforskaffats genom formedling av utrikesdepartementet
och generalstaben.

Jimlikt sirskilt bemyndigande av Kungl. Maj:t hava dessutom underteck-
nade Holmgren, Malmer och Nordquist deltagiti en internationell flygsiiker-
hetskongress, som under tiden 10—22 december 1930 avhélls i Paris.
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Underlaget for undersgkningen rorande flygolyckor vid svenska flygvapnet
har inférskaffats fran chefen for flygvapnet i form av haverirapporter samt
reglementen och foreskrifter, varjimte utredningen i vissa fall direkt sokt
bilda sig en uppfattning genom besok & flygvapnets forliggningsplattser.
Underlaget fér undersokningen rérande haverier vid den svenska yrkes-
miissiga civila flygningen har inhéimtats i form av haveriuppgifter fran A.-B.
Aerotransport och A.-B. Aeromateriel.

Analysen av haveriernas orsaker m.m. har utfrts av undertecknad Niord-
quist med bitride av kontrollingenjoren K. Norlin, tjanstgorande vid flyg-
styrelsen.

Utredningen har hort Gverfiltlikaren O. Nordlander angéende likarumder-
sokningar m. m. for flygaspiranter och flygare.

Pi utredningens anhillan har chefen for flygvapnet beordrat forste flyg-
liraren, kaptenen Nils Séderberg att std till utredningens forfogande for
diskussion av vissa utbildningsfrigor.

Samrad har igt rum med luftfartsmyndighetens flygtekniska sakkunmige,
flygingenjoren Tord Angstrom, betriffande luftfartsmyndighetens flygsiiker-
hetsuppgifter.

Pi utredningens uppdrag har forestindaren for statens meteoroloygisk-
hydrografiska anstalts militiravdelning, 16jtnanten C. W. Schaefer, utartbetat
en P. M. rorande meteorologisk sikerhetstjinst for flygvapnet.

Utredningens sammantriiden hava gt rum i Stockholm med undantizg f6r
tiden den 16—31 juli 1931, d4 med Kungl. Maj:ts medgivande sammantridlena i
och for samrad med flygkommissionen varit férlagda till Malmé och Falsitterbo.

Som utredningens sekreterare har pa utredningens uppdrag fungeraut un-
dertecknad Nordquist. Dock har utredningens betiinkande och forslag till
huvudsaklig del utarbetats av undertecknad Malmer.

Utredningen far hirmed vordsamt till Herr Statsridet overlimna siitt be-
tinkande och férslag. Enir vissa utlindska uppgitter Sverlimnats ttiill ut-
redningen med forbehill, att de ej fi offentliggdras, har till betéinlkcandet
fogats en hemligstimplad bilaga, upptagande dylika uppgifter.

Stockholm den 24 oktober 1931.

BJ. HOLMGREN.

C. FLORMAN. : IVAR MALMER.
JOH. NILSSON. E. NORDQUIST.



I. Inledning.

For att strivandena att nedbringa flygolyckornas antal skola kunna ordnas
och inriktas pd ett systematiskt och mélmedvetet siitt, ir det av stor be-
tydelse, att orsakerna till redan intriffade olyckor klarliggas och ordnas
pd ett systematiskt sitt. De storsta vinsterna iro tydligen att géra genom
undanrdjande av sédana orsaker, pd vilkas konti enligt erfarenheten storsta
olycksfrekvensen faller.

I dagligt tal torde vil med flygolycka nirmast menas ett sidant haveri,
vid vilket personal dodats eller skadats. Mojligen torde under samma rubrik
dven inriknas svirare haverier, vid vilka personal varit niira att skadas. Det
ir givet, att det dr viktigast, att frekvensen av sidana haverier, som medfora
skada & eller forlust av personal, nedbringas. Ur ekonomisk synpunkt iir
det emellertid ett stort intresse, att #iven sidana haverier, som endast med-
fora skada 4 materiel, reduceras i antal.

De svirare haverierna hava givetvis storre ekonomiska konsekvenser in
de till sina foljder mera godartade. Huruvida ett haveri skall sluta med
enbart littare eller svirare skada & materiel eller iven med skada & per-
soner eller rent av utan skada & nigondera dr emellertid ofta beroende av
rena tillfilligheter. Sé tillvida kan det ligga en viss mening i att fiven be-
namna den enklaste nodlandning utan nigra som helst skadeféljder en flyg-
olycka. Under mindre gynnsamma yttre forutsittningar skulle den av samma
orsak foranledda nddlandningen hava kunnat fi mycket olyckliga féljder,
liksom det iven ir méjligt, att en av en viss grundorsak foranledd svirare
flygolycka vid frinvaro av ndgon viss tillfillichet kunnat helt utebliva och
i stillet forlopt som en oskyldig nédlandning.

A andra sidan finnas givetvis en hel del haverityper, som alltid maste
medfora en olycklig utgdng for personal och materiel.

Med hinsyn till att ett haveris foljder ofta bestimmas av tillfilligheter,
bor ett studium av olyckornas orsaker ej inskrinkas till enbart haverier med
vissa féljder utan omfatta alla slag av haverier.

Med anledning av detta forhillande har utredningen tolkat sitt uppdrag
att undersdka »anledningarna till de stindigt upprepade flygolyckornas sa,
att undersékningen bér omfatta alla slag av haverier. Utredningen har
emellertid hiirvid iven klassificerat haverierna med hiinsyn till foljder for
personal och materiel.

Det ir utan vidare djupgiende undersékningar patagligt, att sikerheten
vid flygning, saviil militir som civil, 6kats under irens lopp. Detta beror
i stort sett dels pi materielens alltjimt fortgaende forbiittring, dels pa flyg-
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skicklighetens utveckling. En fraga, som framstiller sig vid en underssok-
ning av flygsikerheten i vart land, ér givetvis den: har utvecklingen. av
siikerheten vid flygning hos oss hallit jimna steg med motsvarande utreck-
ling i utlandet eller ligger vart land efter i utvecklingen? Om det ‘Girra
skulle vara forhallandet, foreligger visserligen ingen anledning fOr oss att
sld oss till ro och att ej soka sjilvstindigt ytterligare forbattra vira resulltat,
men ett dylikt forhallande skulle & andra sidan tyda pd att vi i stort ssett
tillgodogjort oss den skedda utvecklingen sivil betriffande materiel ssom
flygskicklighet. Om diremot flygsikerheten hos oss skulle vara simre; én
den, som visat sig mojlig uppnd utomlands, foreligger anledning soka. ut-
rona, varpi skillnaden kan bero.

Utredningen har av denna anledning sokt inforskaffa statistiskt matesrial
rorande flyghaverier fran skilda linder. Den har hiirvid dven haft till syyfte,
dels att draga lirdomar av de metoder att klassificera och statistiskt be-
handla flyghaverier, som tillimpas i utlandet, dels att draga lirdomar aw de
utlindska undersokningsresultaten, dé dessa i viss mén torde fi anses hava
en mera allmingiltig karaktir och silunda vara tillimpliga dven hos osss.

Virdet av en flygolycksstatistik @r i hog grad beroende dels av limpplig-
heten och grundligheten av det system, som ligges till grund for analyysen
av haverier, dels av den grundlighet och omsorg, varmed detta sysstem
tillimpas i de enskilda fallen. Det stiller sig i allmiinhet svirt att
erhilla en mera ingiende kiinnedom om olycksstatistiken vid olika lincders
flygvapen. I de flesta linder bevaras hithorande ting i storre eller mirndre
utstriickning som en hemlighet, och de mer eller mindre sporadiska wpp-
gifter, som sti att erhalla, erbjuda i allmiinhet icke tillrickligt underlagy f6r
mera vittgiende studier och jimforelser. Ett undantag hirutinnan billdar
U. S. A, vars myndigheter lagt i dagen en erkiinnansvird Sppenhjirtigghet
ds detta omrade. Sirskilt det mycket omfattande statistiska materialet | fran
den amerikanska marinens flygviisen meddelas med mycket fi forbehdll.. Dé
flygningen vid den amerikanska marinens flygvisen liksom vid virt {flyg-
vapen bedrives & sivil land- som sjoflygplan, om ocksi dir i nigot sttorre
relativ utstriickning & sjoflygplan lin hos oss, éro i detta avseende resulttaten
ndgorlunda jimforbara med vara.

I foljande kapitel redogores for de undersckningsresultat betriiffande s flyg-
haverier, som kunnat erhallas frin utlandet.

Pa grund av det amerikanska materialets stora omfattning och de anmeri-
kanska undersékningsmetodernas stora grundlighet kommer huvudparteen av
framstillningen att dgnas detta.

Det har befunnits limpligt att till en borjan sirskilja den militira. och
den civila flygningen. Den statistiska framstillningen i kap. IT ochh ITI
galler den militdra flygningen.



II. Statistik rorande haverier vid militir flygning
i utlandet.

I U.S. A utarbetades genom en siirskild kommitté ar 1928 ett system
for klassificering av flyghaverier och analys av deras orsaker, vilket system
sedan kommit till anvindning pi savil tidigare som senare olycksfallsmate-
rial sivil vid arméns och marinens flygviisen som betriiffande det civila
flygviisendet.

Huvuddragen av denna analyseringsmetod iro foljande.

Haverianalysen borjar med en klassificering av olyckans eller haveriets
natur eller typ. Med hinsyn hirtill hinféres haveriet till nigon av féljande
tretton klasser:

Klass A. Kollision i luften med annat luftfartyg.

Klass B. Kollision under flygning med andra forem4l in luftfartyg.

Klass C. Spin efter motorfel. Hit hor all stortning pi grund av fart-

forlust efter uppkommet motorfel.

4. Klass D. Spin utan foregiende motorfel. Hit hor all stortning pé
grund av fartforlust trots normalt fungerande motor, inklusive sidan
pi grund av fel eller otillfredsstillande flygegenskaper hos sjilva flyg-
planet.

5. Klass E. Haveri vid nodlandning.

6. Klass F. Haveri vid frivillig landning.

7. Klass G. Haveri vid start, medan flygplanet befinner sig pa marken
(vattnet).

8. Klass H. Haveri vid manévrering pi marken (vattnet).

9. Klass I. Eldsvida under flygning.

10. Klass J. Haveri vid start eller landning & flygplanfartyg el. d.

1. Klass K. Haveri vid start med startmaskin (katapult).

12, Klass L. Diverse.

13. Klass M. Obekant eller tvivelaktigt.

Haveriet klassificeras vidare med hinsyn till foljder f6r personal och
materiel.

- Med hiinsyn till skada & personal sker indelning i foljande klasser:

1. Klass A. Déodlig utgdng inom 90 dagar efter det haveriet intriiffat.

. 2. Klass B. Svar skada.

3. Klass C. Litt skada.

4. Klass D. Ingen skada.

Med hinsyn till skada & materiel iger foljande indelning rum:

Klass A. Totalhaveri.

Klass B. Fullstindig 6versyn av flygplanet nodvindig.

Klass C. Uthyte av stérre partier erforderligt.

Klass D. Litta skador.

©0 1o

ls
2.
3.
4.
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5. Klass E. Inga skador & materielen.
6. Klass F. Materielfel, som icke medfort haveri, ex. motorfel med piifol-
jande lycklig nédlandning.

Analysen av haveriets orsaker sker i enlighet med schemat ifig. 1.

Forst fixeras den omedelbara orsaken till haveriet, och de tre grupperna
personal, materiel och diverse belastas med den procentuella andel i olyclkans
orsak, som var och en av dem efter grundligt bedomande anses hava. Om
endast en av grupperna kommer ifriga, ir saken enkel. Denna grupp» be-
lastas di med 100 %. Oftast ir emellertid vid en flygolycka orsakssamman-
hanget mera komplicerat. Om t. ex. efter ett uppkommet motorfel, som
nodviindiggjort nodlandning, méjligheter forefunnits for foraren att forestaga
en siker landning men genom fel frin forarens sida haveri uppstatt, fordlelas
de 100 procenten mellan materielen — i detta fall motorsystemet — och
foraren. Fordelningen grundas pi ett bedémande av de chanser fGrearen
haft men missat. Om t. ex. tvd sikra nodlandningsmdojligheter funnits men
foraren under ett tveksamt val mellan dem forsatt flygplanet i ett siidant
lige, att det forlorat farten och gétt i spin, belastas motorsystemet med ‘25 %
och foraren med 75 %. Dessa huvudorsaker fordelas sedan pa de detaaljor-
saker, som specificeras i de horisontella rubrikerna. En dylik procenituell
uppdelning av den omedelbara orsaken kan synas vansklig att utfora, men
vid de provanalyser, som utfoérts & samma olyckor av olika personer,, har
det visat sig, att specificeringen utforts lika och att skillnaden i den pro-
centuella fordelningen varit mycket liten. Naturligtvis forutsitter metcoden,
att analysen utfores av personal, som ir vil fortrogen med omstindighetterna
vid praktisk flygning.

Av storre intresse iin att lokalisera den omedelbara orsaken till havveriet
kan det vara att faststilla den yttersta anledningen till att denna corsak
upptritt. Detta iir naturligtvis ej alltid mojligt. For de fall, di det &r: mdj-
ligt, komma de vertikala rubrikerna under »anledning till haveriet» tilll an-
vandning.

Vid materielfel kan den yttersta anledningen vara: bristfilliga instruuktio-
ner angdende materielens anviindning eller skotsel; bristfillig kontrolll vid
tillverkning, Gversyn eller skotsel; materialfel, antingen ursprungligt ; eller
uppkommet vid skada, och undandragande sig en pd teknikens nuvarrande
standpunkt mojlig kontroll; konstruktionsfel med hiinsyn till hallfastheet, an-
ordning eller aerodynamiska forhallanden.

Om flera av dessa rubriker komma ifriga for en viss omedelbar oorsak,
kan den procentuella uppdelningen bliva vansklig, men oftast torde en. enda
yttersta anledning kunna fastslis.

Aven specificerandet av den yttersta anledningen till av foraren begginget
fel pa bristande erfarenhet, fysisk eller psykisk sjukdom eller bristandes reak-
tionsformaga har givetvis sina vanskligheter och forutsitter ingiende kkinne-
dom om eller undersokning av foraren. Uppdelningen sker i samweserkan
med likaren.

|
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Anledning till haveriet

Férarens fel Materielfel

Klassificering av haveriet: s Brist-
Bristande | YSISK (e

Btk eller Ay Kontroll |Material| Konstruktion

Typ: psykisk ani:;

Foljder:

Personal :

Allmén
Speciell
Sjukdom
Bristande
reaktion
Original

Obestéimt

Materiel:

Anviindning
Skotsel
Tillverkning
Oversyn
Skotsel
Obestéimt
Ursprungligt fel
Skadat
Obestimt
Héllfasthet
Andring

Tillfillig
Overhuvudtaget
Tillfdllig
Kronisk
Tillfillig
Kronisk
Tillfillig
Anordning
Aerodyn,
Obestimt

Omedelbar orsak till haveriet

yl  lul %

Overhuvudtaget

Bedomning av lige
| Otillriicklig teknik
Brott mot foreskrift
Virdsloshet
Diverse

Fel av teknisk personal

Fel av annan personal
Drivmedelsystemet
Kylaranliggning

Forare

Personsl

Tindning

Smorjning

Motor

Propeller
Motorreglage

" | Diverse

Obestéimt
Styranordning

| Roder

Stabilisator, fena

Vingar, strivor, forst.

Motorsystem

Materiel

Landningsstill

Hjul och bromsar
Fastgéringsanordn,
Flottorer
Flygkropp, motorf.
Sporre

" | Diverse R RS E T s
Obestimt

Flygegenskaper

Flygplan
l
|
|
|
|
i
l

Instrument

Katapultanordning
Uppbromsningsanordning
Viderlek

Mérker

Terring

Diverse

Obestamt eller tvivelaktigt

! Fig. 1.

Diverse
i
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En permanent kommission, bestdende av tvd flygare, en flygingenjir, en

likare och en statistiker #r stindigt sysselsatt med sammanstillande och
bearbetande av inkommande uppgifter rorande flyghaverier.
Hiir nedan redogores for en del resultat frin undersdkningarna vid den

amerikanska marinens flygvisen.

Vid en analys av 1000 flyghaverier fordelade sig de omedelbara orsakerna
till haverierna procentuellt i enlighet med tabell 1.

Tabell 1.
Omedelbara orsaker till 1 000 flyghaverier.
%

Fol lav foraren il rde st tosse: 518
Fel & motorsystemet ................. 1177
Fel & sjdlva-flygplanet ............... 12°8
Terrdng vid landning.................. 86
Wiaderlek:.fato s b L i Sl 24
Fel av overvak. personal ............ 18
Fel av annan personal ............... 16
Fastgoringsanordningar ............... i
Felaktiga flygegenskaper hos flyg-

IR i S R S o 09
Divayse s R S et KA 09
Katapultanordningar ................. 04
IMBrker o o L 01

Huvudorsakerna till haverier voro alltsd: fel av foraren (51'8 %), fel &
motorsystemet (177 %), fel & sjilva flygplanet (12'8 %) och dalig terring vid
landning (8'6 %). I jimforelse med dessa huvudorsaker trida 6vriga orssaker

var for sig starkt tillbaka.

Uppdelningen av de tre viktigaste huvudorsakerna pi detaljorsaker ffram-

gir av tabellerna 2—4. '

Tabell 2.
Fordelning av forarfel pa olika
detaljorsaker.
(Totalt antal: 518 av 1 000 haverier.)
%
Ofllrdcklio iteknilce tor oty o 629
Felbedomning av ldge.................. 190
Wihrdaloshes Ll b I e e 144
Brott mot foreskriftiy.....c...... il 3's
s (e R e i S 02
1000

Tabell 3.

Fordelning av fel a motorsystemaet.
(Totalt antal: 177 av 1 000 haveerier.)

; %
Drivmedelssystemet ........c............ 489
i din R L e 125
ERs st och 1y bbb LA R 115
IMofornt Sy e s e e L 4 JHIFAS
Propellbrat. i L, 65
MOOYTOZIARE. . rrnns vy wdotns poiecae o novsbiniae . B4
D iwersei e By 22
Kiylarsystemet 8 al i il B s 1'9

100°0

1 Summan av tabellens siffror blir 100'1 %. Ett skrivfel av 01 % for ndgon avv orsa-

kerna miste férekomma i det amerikanska originalet.

Felet #r emellertid betydelsieeldst.
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Tabell 4.

Fordelning ov fel @ sjilva flygplanet.
(Totalt antal: 128 av 1 000 haverier.)

Landningsstéllet.............c.............

Hjul och bromsar - Eis e e 16°5
Fastgoringsanordningar ............... 7'6
Flygkropp och motorfundament... 6°1
Shyranordning ... gl S it 60
IDAREYBE .. iovsilois i S S 47

HLOBEOTer v ot st TRIBE e vi iy P A

Den vanligaste orsaken till fel av féraren #r alltsé otillricklig teknik
(62'9 % av forarfelen). Dirnist komma felbedémning av lige (190 %) och
véardsloshet (144 %).

Den del av -motorsystemet, som oftast féranleder haveri, dr drivmedels-
systemet (i 48'9 % fall).

De delar av sjilva flygplanet, som oftast foranleda haveri, iiro landnings-
stiillet (483 %) samt hjul och bromsar (16's %). De tillfiillen, di dessa delar
ligga i dagen sina svagheter, iro givetvis start och landning. Brott & vingar
aro tydligen mycket sillan férekommande, i det vingar med forstagning
fororsakat haverier endast i 3'2 % av de 128 fallen, d. v. s. vid 4 av 1000
haverier.

Som redan framhallits, ir det av iinnu storre betydelse att erhdlla en
overblick &ver de yttersta anledningarna till de olika omedelbara haveri-

orsakernas upptridande. Tabell 5 visar resultatet av analysen betriffande
samtliga av férarna begingna fel.

Tabell 5.

Fordelning av yttersta anledningar till
fel av foraren.

Tillf4lligt bristande reaktion ...... 512
Bristande allmin erfarenhet, 5ver-

huvudtaget ! L il 293
Bristande speciell erfarenhet, Gver-

Havadiaget &t oo Uil B 135
Kroniskt bristande reaktion ...... 2'9
Bristande allmin erfarenhet, till-

FRIHG st s b s 2'3
Kronisk sjukdom eller defekt ... 06

Bristande spec. erfarenhet, tillfillig  0-2
100-0
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Huvudanledningarna #ro alltsd tillfilligt bristande reaktion (512 g av
forarfelen) och bristande erfarenhet antingen av flygning i allmiinhet (293 %)
eller av flygning med en speciell maskin eller vid en speciell anordning
(13'5 %). Med de i tabellen upptagna anledningarna »tillfallig bristande
erfarenhet» forstis, att foraren visserligen haft tillriicklig allmiin eller speciell

erfarenhet av flygning men vid haveriet ifriga en tid ej underhéllit ifriga-
varande erfarenhet, att han med andra ord »legat av sig».

De yttersta anledningarna till fel &

motorsystemet och dess olika under-

grupper framgi av tabell 6, i vilken anledningarna ordnats efter fallande

procent.

Tabell 6.
Fordelning av yttersta anledningar till fel & motorsystemet och dess undergrupper.

a) Hela motorsystemet (to-
talt 177 fall av 1000). %

Felaktig skotsel ................ ... 292
Konstruktionsfel (hallfasthet) 20°3| 40°1
Konstruktionsfel (anordning) 19°8|

Materialfel .. 2cun vt 11°8
Tillverkningsfel .......c.cc.ccuuee 96
Fel twid GVersym. . av.oiii . o Vi
Felaktiga anvisningar betrif-
fande skotsel .................... 09
Felaktiga anvisningar betrif-
fande anvindning ......... - 07
10070
b) Drivmedelssystemet (to-
talt 48'9 % av 177 fall).
Felaktig skotsel ........... ... 520

Konstruktionsfel (hillfasthet) 194\

Konstruktionsfel (anordning) 189 e

Fel vid oversyn............coceeieee 114
Tillverkningsfel ............cc..u.... 33
100°0

¢) Tdndning (totalt 12'5 %
av 177 fall).

Konstruktionsfel (hillfasthet) 40'1} 739
Konstruktionsfel (anordning) 331 v

Felaktig skotsel ....... ............ 110
Fel vid Oversyn.........ccooccooees 79
Tillverkningsfel .................... 79

10070

d) Smérjning (totalt 115 %
av 177 {fall).

Konstruktionsfel (hillfasthet) 338

Miatenialiolite: U888l SN 338
Tillverkningsfel .......ccccccceennns 16°2, 40'5
Fel vid Oversyn.......steeeeeeeeuees 6'7‘
Konstruktionsfel (anordning) 67
Felaktig skotsel ...... cccccoooonnn 2°8
10070

e) Motorn (totalt 101 % av
177 fall).
Naterialfol 21T  SRETAL, 00 441
Tillverkningsfel .......cccccocoennne 390

Felaktig skotsel.........cccccceeene 110
Konstruktionsfel (anordning) 37

Fel vid Oversyn...........c.cc..... 2:9
1000
f) propeller (totalt 66 % av
177 fall).

Konstruktionsfel (hallfasthet) 460

Materiaific] Hr e Chie iyl 460
Bristfillig anvisn. betrdffande
anvindning ... 80
100.0

g) Motorreglage (totalt 6'4
% av 177 fall).

Konstruktionsfel (h&llfasthet) 768

Felaktig skotsel ................... 116
Tillverkningsfel ..........c.......... 1165
100°»

Huvudanledningarna till fel & motorsystemet i dess helhet iro alltsid: fel-
aktig skotsel (29'8 % av motorfelen), konstruktionsfel (401 %) och maiterial-

fel (118 %). Betriffande motorsystemets olika delar gor sig felaktig sikGtsel



sirskilt gillande vid drivmedelssystemet (52-0

15

%). Konstruktionsfel diro huvud-

anledningarna till fel & tindning (732 %), smérjning (40'5 %), propeller

(46'0 %) och motorreglage (768
systemet (333 %).

%) samt en viktig anledning iiven vid brinsle-
Vid sjilva motorn #ro materialfel (44'1 %) och tillverk-

ningsfel (390 %) ansvariga for de flesta felen.
De yttersta anledningarna till fel & sjilva flygplanet framgé av tabell 7.

Tabell 7.
Fordelning av de yttersta anledningarna till fel & sjilva Sygplanet.

a) Hela flygplanet (exkl.
motorsystemet) (totalt 128
fall av 1 000). %

Konstruktionsfel (hallfasth.) 47 1
Materialfel

Felaktig skotsel
Konstruktionsfel (anordn.)...
Tillverkningsfel

Fel vid oversyn

b) Landningsstill (totalt
48'3 % av 128 fall).

Konstruktionsfel (hallfasth.) 50 5
Materialfel

Felaktig skotsel
Tillverkningsfel

Fel vid 6versyn

¢) Hjul och bromsar (to-
talt 165 % av 128 fall).

Konstruktionsfel (hallfasth.) 59 4
Materialfel

Felaktig skotsel
Tillverkningsfel

d) Fastgoringsanordnin-
gar 4 flygplanet (totalt 76 %
av 128 fall).

Konstruktionsfel (anordn.)... 757 l907
Konstruktionsfel (hallfasth.) 15 0 |

© Felaktig skotsel

1

1000

e) Flygkropp, motorfun-
dament (totalt 61 % av 128
fall). %

Konstruktionsfel (hillfasth.) 872
Felaktig skotsel ;

1000
f) Styrinrittning (totalt
60 % av 128 fall).

Felaktig skotsel

Fel v1d oversyn
Konstruktionsfel (hillfasth.) 16
Konstruktionsfel (anordn.)... 1515
Tillverkningstel

}31'85

1000
g) Flottorer (totalt 4'3 %
av 128 fall).
Konstruktionsfel (hillfasth.) 444 I
Felaktig skotsel 38'9 :53'7
Konstruktionsfel (anordn.)... () 3 l
Materialfel
1000
h) Sporre (totalt 3'3 %
av 128 fall).
Konstruktionsfel (hllfasth.) 40 5
Felaktig skotsel

Fel vid oversyn
Materialfel

1) Vingar, striivor, forstag-
ning (totalt 3°2 % av 128 fall).

Konstruktionsfel (hallfasth.) 500
Materialfel :

1000

Huvudanledningarna till fel & sjilva flygplanet iro alltsi konstruktionsfel
" (56'5 % av samtliga 128 fall), materialfel (18'1 %) och felaktig skotsel (161 %).
" Konstruktionsfelen #ro dominerande #ven vid samtliga nndergrupper.
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En aterblick pi det foregiende visar, att huvudorsaken till haverier ut-
gjorts utav fel av foraren, vilka uppgitt till ej mindre &n 51'8 % av samt-
liga orsaker. Den miinskliga faktorn ir alltsé enligt denna statistik domi-
nerande fér sikerheten vid flygning. Ytterst beror storre delen av owriga
haveriorsaker iven pi minsklig ofullkomlighet. Betriiffande konstruktionsfel,
tillverkningsfel, fel i skotsel m. m. ir detta ju pafallande sjilvklart. Men &dven
exempelvis materialfel férklaras ju ytterst av minskliga brister betriiffande for-
méga att framstilla, bearbeta och kontrollera materialet. Det behover silunda ej
tolkas sisom sirskilt nedsittande for forarkiren, att den genom egma fel
forvallar si stor del av samtliga haverier. Snarare torde man fa forvina sig
over, att den minskliga formégans ofullkomlighet ej relativt @nnu oftare
kommer till uttryck vid de extremt péfrestande forhallanden, som kiinne-
teckna flygning, di man betiinker, att den si pass ofta gor sig gillandie vid
det betydligt mindre enerverande arbetet pi konstruktionskontor, i verksti-
der, vid materielens skitsel o. s. v. A andra sidan #ro tydligen de stiorsta
vinsterna att gora genom att inrikta strivandena pd ett nedbringande av
antalet fel frin forarnas sida.

‘Betriffande speciellt fel av foraren som haveriorsak innehaller den aimeri-
kanska statistiken en hel del av stort intresse.

Det visar sig bl. a., att ju allvarligare haverierna aro, desto oftare fororsakas
de av fel fran forarens sida. Tabell 8 visar statistiken hirutinnan.

Tabell 8.

Orsaksfordelning vid olika foljder av haveri med hinsyn till personal.

Foljder betriffande personal
Orsak
Dodsfall Svéir skada Litt skada | Ingen :skada
Fel oy foTaren h.ie: s Bl s miiidass 746 % 7000 % b79 % 4765 %
TE L N o R TSRS LTI I e S 254 % 3070 % 421 % u %

Vid en uppdelning av forarna i tvd grupper, den ena omfattande s&idana,
som varit med om haveri med dodlig utgang, den andra sddana som ejj varit
med om dylika olyckor, visade sig, att den forsta gruppens flygare (»olycks-
flygarna») ocksd haft det storsta antalet mindre farliga haverier. Undter sex
flygir for varje flygare var medelantalet haverier pr ar och flygare: for »olycks-
flygarna» 069, for den andra gruppen 0-27. Man kan hirav draga dem slut-
satsen, att »olycksflygarna» antingen &ro mindre sikra i flygningens konst
eller ocksi djirvare an de Gvriga eller mahinda badadera. Betydelssen av
att ej vid flygning taga onddiga risker understrykes kraftigt av denna startistik.

Det har iven sitt stora intresse att taga del av den procentuella ffordel-
ningen av haveriernas natur. Tabell 9 visar denna vid olika foljdier be-

triffande personalen.



Tabell 9.

Fordelmng av haveriernas natur vid olika foljder betriffande personalen.

a) Dodlig utging. % ¢) Litt skada.

Spin utan foregdende motorfel 41°9 Nodlandning
Kollision i luften med annat Spin utan féregdende motorfel
luftfartyg 208 Landningshaveri

Brott under flygning 81 Starthaveri

Nédlandning 54 Kollision med foremél pa jorden
54 Spin efter foregdende motorfel

Kollision med férem8l pd jorden 4°1 Haveri pd flygplanfartyg

Landningsolyckor 41 Diverse

Startolyckor ... 41 Brott i luften

Spin efter foregiende motorfel 27 Haveri vid manovrering pd jorden

Haveri vid mandvrering pdjorden  1'3 Eldsvada ‘i luften

Eldsvada i luften 1'3 Haveri vid katapultstart

Haveri pa flygplanfartyg

d) Ingen skada.
b) Svar skada. Landningshaveri

Spin utan féregiende motorfel 300 Nédlandning :
Nédlandning 17°6 Haveri pé‘ﬂygplanfartyg
Starthaveri 100 Starthfw.en - ‘ '
Kollision med féreméal pa jorden 75  Haverivid mangvrering pdjorden

Spin efter foregiende motorfel 75 Spin utan foregiende motorfel
Brott i luften . Haveri vid katapultstart

Landningshaveri ...... : Diverse...
Kollision med foremél pé jorden

Eldsvida i luften

Spin efter foregdende motorfel
Kollision med annat luftfartyg
Brott i luften

1000

Spin eller fartforlust utgdr alltsi en mycket stor del av de sviraste
olyckorna, medan de mindre svira i stor utstrickning intriffa vid vanlig
landning eller nodlandning.

Anmiirkningsvirt #r, att s& manga spin- eller fartforlustshaverier intriiffa
med motorn i oskadat skick. Av samtliga spinolyckor intriffa 94 % med
oskadad motor. De flesta intriiffa pa 1dg héjd (under 200 fot) — ej mindre
in 794 %. Man torde emellertid kunna utgé ifrin, att fartforlust eller spin
dessutom ofta ofrivilligt intriffa pd storre hojd utan att dock medfora haveri.
Den omedelbara orsaken till spinolyckor ir i 81's % fall forarfel, och 62'5 %
av forarfelen bero hirvid pa bristfillig teknik. Att s& ménga spinolyckor
intriffat med oskadad motor och speciellt pd lag hojd tyder pa en ofta fore-
kommande sjilvoverskattning av den egna skickligheten frin forarens sida.

Med hinsyn till de omstindigheter, under vilka spin eller fartforlust med
~ dodlig pifoljd for foraren intriffat, giller den procentuella férdelningen i
| itabell 10.

1847 31
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Tabell 10.
Spin med dodlig utgang.

| %
Landningsforsok ....c..ovvinieinn 26°5
Konstlygning .....cooooeeviviemineinan 234
Rak flygning eller stigning......... 17°8
[S)£:007: 221 S PSP IO 147
Dalig sikt ....ccoooveoveiinenniins oo 59

Aerodynamiska defekter hos flyg-
A5 i) N R TR I O 59
Sviing, foljande pa motorfel ...... 29
Mt f ey el SO el e 2'9
100-0

Den amerikanska statistiken ger #ven underlag f6r en del hoppingivvande
anvisningar om mdjligheter och medel att nedbringa haverifrekvensern vid
flygning. Tabell 11 ger ett uttryck for triningens betydelse hirvidlag. TTrots
det de flygare, som flégo mest per ér, under ett ér varit i luften niraa fyra
ginger si ling tid, som de som flsgo minst, lig deras haverifrekvens 40 %
under de senares.

Tabell 11.
Huverifrekvensen t forhillande till arlig flygtid.

Antalet haverier per ar och flygare

Medelflygtid per &r och flygare (tim.).................

Flygare som
flégo mindre

Flygare som
flsgo mellan

Flygare'e som
flégo 1 mer

in 200 200 och 300 in 3300
tim/dr tim/dr tim/a/dr
112 240 3370
0244 0183 01157

~ Samma intryck av triiningens stora betydelse fir man av tabell 12,’, som
visar medeltalet av haveriernas antal per flygare och 1000 flygtimmaar for
fem olika grupper flygare med olika ling total flygtid.

~ Tabell 12.
Haverifrekvens i forhillande tll total flygtid per flygare (dren 1924—1926)).

Total flygtid per
flygare (timmar)
Antal haverier per
flygare  under
1000 timmar-...

0—400 400—800 800—1200 1200—1 600 1 600—=2 000

2:12 1995 085 090 0688

Ett intryck av att sikerheten vid flygning stiindigt gir framit fir maan av
fig. 2, som visar antalet flygtimmar per flygolycka med dodsfall vidd den
amerikanska marinen under aren 1921—1929. Sikerheten var 1929 niiraa fem
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ginger si stor som 1921. Delvis har detta férhallande berott pa forbaittrad
materiel, men att det i hog grad sammanhinger med okad flygskicklilighet,
vunnen bl. a. genom okad trining, framgér av en jimférelse med den : andra,
kurvan pi samma bild, vilken visar medelflygtiden per flygare under samnma ér.

Som en egendomlig foreteelse framgir av fig. 2, att (med undantaag for
dren 1928—1929) antalet flygtimmar per &r och olycka med dodlig uutging
vartannat ar gir tillbaka i forhdllande till nirmast foregiende ér. Aveen den
svenska statistiken liksom #ven statistiken frdn den amerikanska arrméns
flygviisen visar samma mirkliga foreteelse. Vilken den ritta forklarringen
till forhallandet kan vara, ir svart att siga. Méhinda kan tillbakagingen
vartannat ir tolkas som ett utslag av trotthet eller sa, att ett gott drsressultat
slappat forsiktigheten det foljande aret.

En sammanstillning av olycks- och haverifrekvensen, sedd i sambandd med
flygningens omfattning, framgir av tabell 13.

Tabell 13.
Olycksstatistik och flygtimmar.

Amtal Antal Mgt Antal / Antal
Antal Antal- olyakod Antal flyg- fiye- .ﬂyg- 1 flyg-
i el olyckor Antal A iR total- | timmar 1o o timmar | titimmar
2 4 e med dodade e have- per per per
TRMAT | q5dsfall d({rgrgn rier!) |olycka m. d'I')(tl}rd dodad t total-
Pt dodsfall e forare h haveri
1920—21 | 37247 47 32 14 | Ej kiint 2191 1164 2518 —
1921—22 | 39808 11 14 8 114 3619 2843 4976 349
1922—23 | 52 556 18 24 16 121 2921 2 191 3287 435
1923—24 | 58907 11 18 10 180 5 355 3 269 5891 326
1924—25| 63791 15 34 11 169 4 253 1876 DiT99 877
1925—26 | 83228 13 19 13 188 6 402 4 380 6402 443
1926—27 | 103 391 19 26 13 223 5 436 3977 7953 463
1927—28 | 137 286 19 85 18 255 7 226 3922 7627 538
1928—99 | 203 000 19 31 15 288 | 10684 6548 | 13 533 705
Medelvirde for de sista 4 aren | 7527 — — 5562

1) Det amerikanska uttrycket &r hir »crashes» vilket av U. S. A:s militirattaché hiisirstides
uppgivits vara liktydigt med vért uttryck totalhaveri.

Av tabellen framgir bl. a., att risken for totalhaveri icke minskatiss med
dren lika hastigt som risken for olycka med dodsfall. Medan antalestt flyg-
timmar per olycka med dodsfall frén 1922 till 1929 Okats frin 3 6i519 till
10684, d. v. s. med 196 %, har antalet flygtimmar per totalhaveri «endast
okats fran 349 till 705, d. v. s. med 102 %.

En jimforelse mellan riskerna vid flygning med sjoé- och med lamndflyg-
plan erhélles i tabell 14.
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Tabell 14.
Jiamforande siffror tiden 1 juli 1924—30 december 1928.

Antal
dodade

Antal flyg-
timmar

Antal flygtimmar
per dédad

240 148
237987

53
60

4531
3966

Sjoflygplan

Landflygplan

Risken vid flygning med landflygplan har alltsd vid amerikanska marinen
varit storre #n vid flygning med sjoflygplan. Detta torde bl. a. samman-
hinga med gynnsammare nédlandningsmdojligheter for sjoflygplan. For land-
flygning Gver ogynnsam terrang bor risken kunna anses dnnu storre an for
ett marint flygvisens landflygningar. .

Di de statistiska uppgifter, som erhdllits frin U. S. A:s arméflygvisen,
limnats med forbehdll, att de ej f& offentliggoras, redogores for desamma i
till detta betinkande fogad sérskild, hemlig bilaga.

De engelska flygmyndigheterna publicera ingen detaljerad flygolyckssta-
tistik och limna ej heller nigra sidana upplysningar om olycksfall under
flygning eller anledningarna till desamma, att tillforlitliga statistiska berik-
ningar kunna grundas dérpa. Trots uppmaningar i parlamentet och pressen
vidhilles denna politik. Genom flygattachén i London har inhimtats den
i tabell 15 upptagna summariska framstillningen.

Tabell 15.
Engelsk flygolycksstatistik 1919—1929.
Antal Antal
T Antal Antal ﬁygolygkor Qntnl flygplan
eskadrar | flygplan me(}a;ilods- dodade Bést Oveky

DITOREL . Pttt SR IR ARG 1 N R = — 138 180 —_
TR R RS s SNl A R — — 22 37 —
DO M L R el st B 33 355 22 37 161
VIR O S R R S S SO T 32 370 34 51 10's
HERL R St g e S ) ST Pl e 42'/s 440 32 46 13'8
AT e SR CRE 6 e il A 51%/s 580 49 72 18
i O e e 54 625 41 58 15

R e N b e i LG A 61 700 54 85 13
L3PV e b ety bt o e 0, BRI 63 720 37 54 194
L el el 2L S e ) 69 790 50 76 158

oL SRR b e b i S DR E RN LY HRRRCPT) 31

U. 8. A:s
arméflygviisen.

England.
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Franvaron av uppgifter angiende flygtiden gor, att statistiken ejj blir
jamforbar med exempelvis den amerikanska. Den sista kolumnen i ttabell
15 synes emellertid tyda p&, att den gradvisa forbittringen av resuliltaten
dven hir ir forenad med en relativ tillbakaging vartannat &r.

Ett visst underlag for jimforelser kan dessutom erhillas genom samnman-
stillande av vissa uppgifter i engelska luftministeriets »rapport Gver hhilso-
tillstindet inom Royal Air Force». Enligt denna rapport for ar 1928 doddades
vid flygolyckor i engelska flygvapnet under 1928 summa 65, fordelandde sig
salunda: 36 officerare i flygtjinst, 1 kadett, 28 »airmen», av vilka dock erndast
9 voro »airmen pilots» eller forare (Gvriga dodade »airmen» tillhorde = kate-
gorierna mekaniker och radiotelegrafister). Vid den irligen aterkommnande
likarundersokningen undersoktes 1928 enligt samma rapport:

2,100 officerare i verklig flygtjinst,
392 officerare, som ej behovde flyga men ofta gora det frivilligt,
703 officerare utan flygtjanst,
230 »airmen pilots».

Av 2,100 officerare i verklig flygtjinst forolyckades alltsé 36 eller 171 %.
Gores jimforelsen med #ven de 322 officerare medtagna, som ibland : flgo
frivilligt, blir relationen 1'49 %.

Av 230 »airmen pilots» forolyckades 9 eller 3'9 %.

T medeltal forolyckades av samtliga flygare 1'74 %.

Inga officiella meddelanden rérande flygolycksstatistiken i Frankrike > hava
erhallits. Med reservation for riktigheten itergivas hir nedan en dell upp-
gifter i den franska tidskriften »Les Sports> den 12 februari 1930. " Upp-
gifterna avse tiden 1 jan. 1929—1 dec. 1929.

Franska arméns flygviisen:

64 flygolyckor med 74 didade och 28 skadade;
antal flygtimmar 230,000, silunda

3,600 flygtimmar per olycka och

3,100 flygtimmar per dodad.

TFranska marinens flygvisen:
18 flygolyckor med 19 dédade och 11 skadade.

Fran Ttalien hava erhallits officiella statistiska uppgifter for ar 19283. Da
uppgifterna iro fortroliga, upptagas de i till detta betinkande fogad heemlig-
stamplad bilaga.

Frin Lettland hava i tabell 16 upptagna uppgifter erhallits.



Tabell 16.
Statistik dver olycksfall per ar inom lettiska armé- och marinflyguisendet.

Olycksfall

Under flygning Ovriga olycksfall i flygtjinsten

Flygarnas

antal Olycksfallens foljder

Total- Olycksfallens foljder Total-

summa | summa

olycksfall | Dydsfall ig?;f olycksfall | Dgdsfall fxa‘;’r"

30 15
40 17
50 12
70 14
70 28
90 24
90 16 -
120 26 : 3 -
115 21 2 3

I totala antalet olycksfall &ro dven inriknade de fall, dir littare skador
blivit foljden.

Under de nio éren 1921—1929 har i medeltal per ar vid olyckor under
flygning dodats 148 % av den flygande personalen.

III. Statistik rorande haverier vid militiir flygning i Sverige,
jimforelser med utlandet samt av statistiken foranledda
undersokningar,

Som underlag for den statistiska undersokningen rérande flyghaverier i
Sverige har legat:

for tiden 1912—1921 forteckning over haverier, utgiven av den 1919—1921
fungerande flygkommissionen;

for tiden 1922—30 juni 1926 protokoll frin divarande flygkompaniet &
Malmslatt samt notiser i pressen;

for tiden 1 juli 1926—30 juni 1930 protokoll samt nédlandnings- och
haverirapporter infordrade frin chefen for flygvapnet.

Det material, som stitt till buds for bedémande av inom Sverige in-
triffade haverier har varit mycket olikartat och i flera avseenden brist-
falligt. Mellan det material, som berér den militdra flygningen fore, resp.
efter 1 juli 1928 forefinnes dessutom en visentlig skillnad dirutinnan, att
uppgifterna fore sagda datum omfatta endast haverier, orsakande stérre skador,
under det att uppgifterna efter denna tidpunkt omfatta jimvil samtliga
nodlandningar, fororsakande ringa eller inga skador alls. For vissa av de

Underlag
for

statistiken.
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dldre haverierna har redogorelse dessutom endast kunnat erhallas gemom i
dagspressen vid tidpunkten f6r haveriet forekommande notiser octh for
andra dter endast genom muntliga berittelser av dldre flygare, som kwnnat
erinra sig omstiindigheterna vid de ifrigavarande tillfillena.

Av det ovan sagda torde framgi, att en sammanstillning av helia det
disponibla materialet skulle komma att giva en i vissa avseenden fellaktig
bild av frekvensen av haverier av olika natur, féljder och orsaker. Dii det
emellertid synts utredningen av intresse att &tminstone kunna géra méigra
jimforelser mellan haverifrekvensen och haveriernas orsaker under tidligare
och senare skeden, hava sammanstillningar utarbetats dels 6ver tiden fram 1912
till flygvapnets tillkomst, dels siirskilt for tiden efter flygvapnets tillkcomst.

Generellt giller, att pd grund av den svenska militirflygningens rellativt
ringa omfattning materialet dr mindre vil dgnat for statistisk behandlinyg per
dr in materialet frin linder med en omfattande flygning. En enda ollycka
mer eller mindre ett ar kan ge en fullstindigt forindrad bild av olyclksfre-
kvensen. Statistiken betriffande samtliga haverier ror sig med ett sstorre
antal och blir dérfér mera utslagsgivande. Material for en dylik stattistik
foreligger emellertid som nimnts endast for de senaste &ren.

Vid bearbetningen av uppgifterna har utredningen i stort sett f5ljt de prin-
ciper, som tillimpats i U.S. A., och for vilka redogjorts i féregiende kajpitel.
Dé det emellertid icke varit mojligt annat #in i enstaka fall att ur de fore-
liggande uppgifterna fastligga de yttersta anledningarna till att en viss hsaveri-
orsak upptritt, har utredningen helt avstitt frin att séka fullfslja en amnalys
av yttersta anledningarna och inskrinkt sig till de omedelbara orsakcerna.

For att erhilla en med tabell 1 jimforbar sammanstillning Gver omedel-
bara orsaker sammanféras hér nedan i tabell 17 samtliga haverier (iinklu-
sive nodlandning utan skada & materiel) under de bada dren 1/, 1928-—39/
1929 och 1/; 1929—3%/; 1930, under vilken tid haveristatistiken dr fullistin-
digast. Denna statistik omfattar inalles 279 haverier, dirav 48 ndédlland-
ningar utan skada 4 materiel, uppkommen vare sig fore eller vid landnimgen.

Tabell 17.

Omedelbara orsaker till 279 haverier un-
der tiden /; 1928—3/¢ 1930.

) %
el Sawi fGrarents i s Getn e 40°86
Fel & motorsystemet................. 3442
Fel & sjdlva flygplanet ............ 761
Terrdng vid landning .............. 4'88
Fel av teknisk persomal ............ 439
Dalig yiderlek .t Salaiar., 382
Fel av annan personal ............ 1:52
1 03 oy 4R e S, 108
Felaktiga flygegenskaper hos

flyplanetsror . s n SE S 072
Iiversetsd Rrdsls flftal A0y 4 085

Obestdmt eller tvivelaktigt ...... 035



25

Medriknas endast de 231 haverier, vid vilka skada & materiel uppstatt,
fordela sig orsakerna enligt tabell 18. I de ifrigavarande 231 haverierna
ingd dven sidana (41 stycken), vid vilka skada & materiel uppkommit under
flygningen, men vid vilka landning skett utan att ny skada uppkommit.
Tabell 18 torde vara mera jimforbar med den amerikanska statistiken #n
tab. 17.

Tabell 18.
Omedelbara orsaker 1ill 231 haverier med
skada & materiel, under tiden
v, 1928—3%/, 1930.

Fel av foraren

Fel 4 motorsystemet
Fel & sjilva flygplanet
Terrdng vid landning
Fel av teknisk personal
Dalig viderlek

Fel av annan personal

Felaktiga flygegenskaper hos flyg-

Diverse
Obestédmt eller tvivelaktigt....... —

1000

Jimforas forestdende tvd tabeller finner man, att motorsystemet foror-
sakat 34'42 % av samtliga haverier, inklusive enkla nddlandningar utan
skada & materiel, men endast 26'4 % av haverier med skada & materiel. En
stor del av uppkomna fel & motorsystemet, som varit av den art, att de icke
kriivt kostnader for reparation, har med andra ord endast fororsakat néd-
landning utan sonderslagning. I sjilva verket hava 35 av de 48 ndédland-
ningarna utan skada & materiel fororsakats av motorsystemet.

De dominerande orsakerna till haverier dro fel av foraren (478 %), fel &
motorsystemet och fel & sjilva flygplanet.

I tabellerna 19 t. o. m. 21 4r en uppdelning p& detaljorsaker av de tre
viktigaste huvudorsakerna till de 231 haverierna med skada & materiel gjord.

Tabell 19. Tabell 20.
Fordelning av forarfel pa olika Fordelning av fel d& motorsystemet.

detaljorsaker. (Totalt 61 av 231 haverier.)
(Totalt 110°5 av 231 haverier.)
%

Otillricklig teknik i Drivmedelssystemet
Viérdsloshet ; Smorjning

Felbedomning av ldge : Téndning

Brott mot foreskrift | Kylare

Diverse ’ Obestamt

Propeller
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Tabell 21.
Fordelming av fel a sjilva flygplanet.

(Totalt 15°76 av 231 haverier.)

%

Bandningsstidl. o3 00l st 477
Roderal sl & T SR it b
Hjul och bromsar Raffih.. ... 127
Btyranordming & o a e i 685
BT OF it e e e L St 685
e Y A i S o 635
I OTEE 2 s e et s hainan s hsisa b ont 685
AT o TP S S LT R 16

100700

Den vanligaste orsaken till fel av féraren har alltsi varit otillriicklig
teknik (680 % av forarfelen). Dirnist komma vérdsloshet (14'9 %) och fel-
bedomning av lige (12'1 %).

De delar av motorsystemet, som oftast foranlett haveri, hava varit ssjilva
motorn (520 % av samtliga fel & motorsystemet), drivmedelssystemet (1:4'0 %)
och smorjning (128 %).

A sjilva flygplanet har landningsstillet varit den svagaste punkten..

I de 48 fallen av nodlandning utan skada & materiel férdela sig orsaikerna
enligt tabell 22.

Tabell 22.

Orsaksfordelning vid 48 nodlandningar
~utan skada & materiel.

Antal fall
Personal:
Brott mot foreskrift.................... 10
Viardsloshet av foraren .............. 0°5
DHvakaen b, Lok Rag o rill Jl v diiyrdss 20
Fel av teknisk personal.............. 1'0
Motorsystemet:
Drivmedelssystemet ..............oue - 30
Kplarel s sln St ten Lttt 40
Mindning it i ai R s 80
RMGrning et ER S 40
Matopiehahii. L ATt e S 160
Flygplan:
Vingar, stridvor, forstagning ...... 10
Flygkropp, motorfundament ...... 2'6
103 horsi e e A B e I 20
Diverse:
Niderlel e A ncb e s ol o 10
PTG vahe b fog s ot et ene et 10

Obostitsher il ete ol T V5 At 10
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Motorsystemet, speciellt motor och tindning, har alltsd fororsakat det
. storsta antalet lyckligt forlopande nodlandningar.

. Med hinsyn till haveriets natur fordela sig haverierna (inklusive sidana
utan skada & materiel) under aren !/, 1928—3/; 1929 och !/, 1929—3%/; 1930
. pd olika kategorier i enlighet med tabell 23. Svirare haverier med en
reparationskostnad av 6ver 3000 kronor per styck fordela sig fér samma
tid i enlighet med tabell 23 a. Ifrigavarande bida ar behandlas fortfarande
separat pd grund av det statistiska materialets fullstindighet. En samman-
stallning for foregdende &r frin 1912, omfattande endast svdrare haverier,
gives i tabell 24.

Tabell 23.
Haveriernas natur dren '/; 1928—3%/, 1930.

e ere———————— )

Antal

Definition
Y7 1928— Y7 1929—
30/ 1929 30/ 1930

Kollision i luften med annat luftfartyg

Kollision under flygning med andra foremdl #n
luftfartyg

Spin efter motorfel. Hit hor all stértning pa
grund av fartférlust efter uppkommet motorfel

Spin utan féregéende motorfel. Hit hor all stort-
ning pd grund av fartférlust trots mormalt
Jungerande motor

Haveri vid nsdlandning
Haveri vid landning

Haveri vid start, medan flygplanet befinner sig
p4 marken (vattnet)

Haveri vid man&vrering pd marken (vattnet)
Eldsvéda under flygning

Haveriernas
natwr.
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Tabell 23 a.

Naturen av haverier med en reparationskostnad av dver 3 000 kronor per haveri
under dren Y/, 1928—3% 1930.

Antal Antal
Klass Klass
1/7 1928— 1/7 1929— 1/7 1928— 17 1929—
80/g 1929 30/5 1930 80/ 1929 30/g 1930
— — It sell sl — —
1 i R e e — —
1 — N e e e B — —
D 12 2 W N 2 2
B rre s, o (i S Nl o) 11 ¥ 10 KU A e e IR e i — —
Sy M S S 2 14 Summa 39 27
(Crr AL Bl 3 —
(5 Lo BN T — 1
Tabell 24.
De svirare haveriernas natur under dren 1912—3°/¢ 1928.
Antal svédrare haverier under fret
Klass 1/, 80/, |1 926_|1 b
1912(1918{1914]1915/1916 1917 1918| 1919]1920[ 1921 1922| 1923{1924{1925| /1 ow/® Loy 1926 .11 1721
> W Py AL Baie g prevy BN Ry R LR BRT BB B ST b i SR R o 9
A S I BEN R e ALY U JRU e R VO B S L | 1 2
e A IGT BE (e’ B pL 21 Rt AL BT e g S 4V G L - i
D e b — | = 1 4 2 4 1 5 2 4 1 4| 3 3 1 4 2
DA — | —1 3| - 4| 3 1 28 2 |2 i s R e 5} 4 1 3
R s — | 2| — 1 7 S e O 1 R R 1A+ [ 8 B S (B — 3 4
(5 kel ol 1| —| 1| — bt b il 1| —| - 112 | — 2 3 3
SIS e 2|l —=| =1 — 1 1| — 1| —|—1|— 1| — — — 3
G — === —=|=|=|=|=|=|—=|—d— |- — — —
3 PR R — | = === =|—=| == === | = — — o
A bl —_— === === =|={—=|—=|—=|—|— — — —
T veil oy — | === 1| — | — 1| —|—|—|—=1— 3 1 2 4
1] e — === ]— 1| —| == === ]|—1- — — —
Av tabell 23 framgér, att en betydande del av haverierna uppkommit vid

nédlandning och vanlig landning samt pa grund av fartforlust trots normalt
fungerande motor. Ett stort antal haverier gir under rubriken »diverse:.
Hit hér emellertid alla de »haverier», som icke medfért nigon skada &
materiel, alltsd enkla nodlandningar, samt under flygningen uppkomna ma-
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terielfel, vilka icke medfsrt nigot haveri vid landningen. Kategorien »elds-
vida under flygning», vilken pi vissa héll i utlandet férekommer relativt
ofta, representeras hiir av endast ett fall under alla iren efter 1912.

Av tabell 28 a framgér, att dyrbarare haverier (reparationskostnad Sver
3000 kronor) huvudsakligen tillhéra grupperna D, E och F. Vid jimforelse
med tabell 23 framgér, att 18 av 46 »haverier vid nédlandning» men endast
16 av 80 »haverier vid landning» hora till dyrbarare haverier. Haverier pa
grund av fartférlust (klass D) bliva niistan alltid av svarare art.

Med hiéinsyn till skada 4 materielen fordela sig samtliga haverier under
dren 1/; 1928—3/; 1930 enligt tabell 25. En sammanstillning betriffande
kinda svirare haverier under tidigare ar frin 1912 ir gjord i tabell 26.

Tabell 25.

Fordelning av samtliga haverier '/, 1928—3/; 1930 med hinsyn till
materielskadornas omfattning.
Antal

Klass Definition
- /7 1928— 7 1929—
80/s 1929 80/s 1930

- CL S Lotallavenie gl ot l, e SRR - St 16 15
Bt Fullstindig éversyn nsdviandig ..................... . 34 24
C i o0 5N Utbyte av storre partier nsdvindigt... .............. 30 21
By i ) Lektbadador O e e PO 0r et e et T 29 21
B0 TR Inga skador' TN Fr il JA AR LTIt 1 41
b0 A Materialfel, som icke medfért haveri .............. 26 | 15

Summa 42 | 137

Tabell 26.

Fordelning av (svirare) haverier dren 1912—3% 1928 med hinsyn till
materielskadornas omfatining.

Antal mnder dret

S ——

Materiel-
skador vid
haverier.

lﬁss
1912/1913/1914/1915/1916(1917|1918/1919(1920/1921 1922|1928/ 1924 1925 "‘19—23(;’/“ ',{Z,/if’f’sfzg ;5;81392278—

......... e L e S T ORIERA. 1 9R BTG 7 SR e g (RTR RE 7 9
......... sl SR Ll A S S G 11 L S 4 — 3
......... Sl e i e | 0 R G (R ) ) BT B O Bl — 113
........ o el e g et Rl AL BRS8Ny B S o 2 2
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Personal- Fordelningen av antalet vid flygolyckor dodade och skadade framgir av
3kad0r' vid tabell 27
haverier. A
Tabell 27.
Antal didade och skadade vid flygolyckor aren 1912—3%/5 1930.
Klass A: Dodlig utging inom 90 dagar efter haveriet.
»  B: Svar skada.
» C: Litt skada.
55 ———————————————
1 Klass % Klass E
A B C A B C
1B e — — s i £ AR SR b 1 6
1015: - Pk nstosmitie, s — - 19842 sbel SOt 3 1 3
FOIA oy = 3 - ORO L ovisahasiiil s 5 — —
e S 3 1 — 1/1—50/g 1926 ...... 3 1 3
19168, fadd Al 2 2 3 /7 1926—5%/s 1927 3 1 2
181 ENEA R R 7 1 i 1/7 1927—3%0/s 1928 6 5 4
Dt o IR R 5 - - 1/7 1928—3%/s 1929 7f 5 3
3141 ¢ IR IR DOTR A 7 — I /7 1929—% 1930 = — 6
1980 e 4 - — Chibia 69 23 26
ARTY 1 G P T 8 i | iy
AR e 1 3
Anm. I tabell 27 dro icke medtagna:
% som dodats pad marken genom slag av propellern.
2 som fallit ur spanarrummet under flygning.
2 som forolyckats vid dvningshopp med fallskdrm.
Olycks- Rent allmint kan ur tabell 27 utlisas, att dren efter 1921 varit gynn-
0;1‘811‘1?:1::5' sammare betriffande dbdsolyckor in de nirmast foregiende. Detta sam-
manhiinger utan tvivel dtminstone delvis med, att de erfarenheter, som
under virldskriget utomlands vunnos betriffande sévil materiel som sjilva
flygningens teknik, under kriget voro avstingda for oss och forst en tid
efter kriget kunde tillgodogoras i vart land. Ovandet av konstflygning,
vilket infordes vid vart militira flygviisen efter kriget péd grundval av lir-
domar fran utlandet, har utan tvivel sin del i forbattrandet av resultaten
efter krigsiren. Den stora dodssiffran for dr 1921 avspeglar dock en dkning
av olyckorna vid konstflygningens forsta ovande i vart land. Med hénsyn
till den ©6kning i omfattning, flygningen fatt med &ren, kan ivenledes i
grova drag utlisas ur tabellen, att dodsolyckornas antal i forhillande till
flygintensiteten minskats med dren, eller att med andra ord antalet flyg-
timmar per dodsolycka. okats. Tillforlitliga uppgifter angiende totala an-

talet flygtimmar per é&r foreligga endast for de senaste dren, efter flyg-
vapnets uppkomst. En berikning av antalet flygtimmar per flygolycka med
dbdsfall och per dodad kan dirfor utféras endast f6r de senare aren. Re-
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sultatet framgér av tabell 28. I tabellen &ro iéven medtagna antalet flyg-
timmar dels per haveri med materielskada, dels per svirare haveri (katego-
rierna A, B och C betriffande skada 4 materiel) dels ock per totalhaveri.
Haveriuppgifterna i tabellen avse budgetiret, d. v. s. tiden !/, ett &r t. o m.
90/s niistfoljande dr, medan dddsolycksuppgifterna och antalet flygtimmar
avse Ovningsdret eller tiden !/, ett ar t. o. m. 3!, nistfoljande ir. For-

skjutningen medfér dock inga missvisande resultat.

Tabell 28.
Olycks- och haverifrekvens dren Yy, 1926—3Y,, 1930.
11 10
e -
1 T T T 6 [ R e TR et A ie
Antal Antal z:inta:l Aﬂntszl Antal Atal
Antal have- | haverier | Antal tiuiga Antal t'myngl b flyg- ﬂn A
N Antal |olyckor Al rier med total- p;; 5 flyg- lpera . timmar tinfliar
Ar t.flyg- rz}ed d5dado med svﬁrn‘re hqve- olyoka timmar hiveri per S
immar | dods- mate- | materiel- | rier a per o svirare baial
fall 1 riel- skada (A) &g;s_ dédad | oo | ‘haveri have;i
skada |(A+B+C) fall likada (A+B+C)
1926—1927 10 425 3 4 = === — | 8475 2606 = o =5
1927—1928 14 445 2 3 — — — | 7223| 4815 — — —
1928—1929 11 965 4 0 133 80 16 | 2991 1709 90 150 | 748
1929—1930 17 440 1 1 96 60 15 |17 440| 17 440] 182 291 | 1162
11 1926—
30/10 1930 54 275 10 15 o == — | 5427 3618 gt = e

! Bland olyckorna #iro hir icke medtagna:
2 fall, da personal dsdats p# marken genom slag av propeller, och
1 fall, d& spanaren fallit ur flygplanet under flygning.

Antalet flygtimmar per olycka med dodsfall torde f& anses giva det bista
utslaget betriiffande sikerhetens utveckling, alldenstund foraren och icke
antalet passagerare dr avgorande for det personliga momentets betydelse
vid flygning. Av kolumn 8 i tabell 28 framgér, att sikerheten under de
berérda fren varierat avsevirt och undergitt en forbittring vartannat ar.
TForbittringen skedde springvis det sista dret. Sasom forut papekats limpar
sig det relativit ringa antalet olyckor i Sverige mindre for statistisk be-
~ handling dn exempelvis det amerikanska materialet. Medelviirdet for de
fyra dren 1926—1930, utgorande 5427 flygtimmar per olycka med dodsfall,
torde dock fi anses nigorlunda riktigt avspegla den genomsnittliga siker-
. heten under ifrigavarande tidsperiod.

Antalet flygtimmar per haveri har endast kunnat erhillas for de tvé sista
iren, eniir haveristatistiken 1926—1928 varit ofullstéindig. Av siffrorna i
kolumnerna 8, 10, 11 och 12 i tabell 28 framgir, att dret 1928—1929 varit
ett verkligt olycksir bide betriffande dodsolyckor och haverier. Detta kan
icke enbart vara en tillfillighet utan maste hava sirskilda orsaker.
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Jamfores antalet vid ﬁygolyékor dodade med antalet under samma ar
under lingre eller kortare tid i flygtjinst tjinstgorande personal, erhilles
for dren 1926—1930 en procentuell dodlighet i enlighet med tabell 29.

Tabell 29.

Antal vid flygolyckor didade i forhdallande till antalet © flygtjiinst
tjinstgorande ovningsaren 1926—1930.

Antal
Antal ML flygtimmar
e Antal Dédlighet
Ar 2, flygtjinst- per flyg-
i gorande % tjin stgiiratl’lde,
medeltal
19261920 S G L 4 130 308 80
)P B2 S e S de et SR T e 3 158 19 915
1928==1929 00 Kl B A S 7 187 374 64
190051980 Ess GE L e b s Dol gk 1 222 045 785
Summa 15 697 215 —

Den procentuella dodligheten varierar pd motsvarande sitt som for-
héillandet mellan flygtimmar och olyckor (tabell 28).

I medeltal har per &r under de fyra Gvningsdren 1926—1930 vid rena
flygolyckor forolyckats 216 % av den flygtjinstgorande personalen.

Det forut pipekade forhéllandet, att aret 1928—1929 var ett verkligt
olycksar savil ifriga om dodsolyckor som haverier, torde &tminstone i viss
man iga sammanhang med det forhillandet, att antalet flygtimmar per flyg-
tjinstgorande (se tabell 29) detta &r var ovanligt ldgt, lagre &n ndgot annat
ar efter flygvapnets tillkomst.

Med hénsyn till typen eller naturen foérdela sig samtliga de haverier, som
medfort dodsfall, i enlighet med tabell 30.

Den overvigande delen av haverier med dodsfall eller 70 % av samtliga
hinfor sig alltsd till »klass D» eller stortning pd grund av fartforlust vid
normalt fungerande motor. D& #ro i klass D inriknade dven fyra fall av
vingbrott, som limpligare boéra hinforas till en siirskild klass N, vars in-
forande for framtiden senare foreslds av utredningen. Kollision i luften
med annat luftfartyg har hos oss férekommit relativt sillan eller vid 4 av
45, d. v. s. 9 % av samtliga dodsolyckor. Motsvarande amerikanska siffra
ar 208 %.

Huvudorsakerna till samtliga haverier med dodsfall (tiden 1915—3%/; 1930)
fordela sig i enlighet med tabell 31.

En uppdelning av orsakerna till de &tta dédsolyckorna under de fyra
senaste dren, !/, 1926—3%/; 1930, blir givetvis relativt osiker pd grund av
fallens ringa antal. Resultatet av en dylik uppdelning framstilles emellertid
i tabell 32.



Tabell 30.

Fordelning av de haverier, som medfort dodsfall, med héinsyn till
haveriets natur eller typ (klass).

it

Antal haverier med dodsfall under &r

| G | /7 1q
i 1 1= | 199611997
1916 1917191811919 1920/1921/19221923(1924/1925 s0/a |1326-1927

| 1926 | 1997 | 1928

{1

En jimforelse mellan tabellerna 18, 31 och 32 visar, att personalfelen,
speciellt forarfel, ingh med stérre procent i orsakerna till haverier med
dodsfall in i samtliga haverier, medan betriffande materielfel forhallandet
ir motsatt. En jimforelse mellan tabellerna 31 och 32 synes visa, att mate-
rielfel som orsak till dodsolyckor blivit sillsyntare de senaste aren in tidi-
gare.

Vid en jimforelse mellan den svenska och den utlindska statistiken kunna
bl. a. féljande iakttagelser goras.

Jimforas tabellerna 1 och 18, finner man, att den procentuella férdel-
ningen av haveriernas orsaker i stort sett #r likartad hos oss och vid den
amerikanska marinen. Allmiint synes for ovrigt giilla, att omkring hilften
av alla haverier férorsakas av fel av foraren, och att dessa fel i ver 50 %
fall bero pa otillriicklig teknik. Fel & motorsystemet har i Sverige (264 %)
en ndgot storre andel i haveriorsakerna #n vid den amerikanska marinen
(177 %), medan fel & sjilva flygplanet i Sverige (6's %) intriffat mera sillan
in i Amerika (12'8 %). Fel av teknisk eller Gvervakande personal synes i
Sverige (4'2 %) hava férekommit relativt oftare in vid amerikanska marinen
(18 %).

Medan vid amerikanska marinen fel & motorsystemet (tabell 3) mest gallt
drivmedelssystemet (489 % av alla fel & motorsystemet), under det att sjilva
- motorn relativt sillan mankerat (101 % av fallen), har i Sverige (tabell 19)

1847 31 3

Jamforelser
med utlandet.
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Tabell 31.

Fordelning av huwvudorsaker till samtliga haverier med dodsfall under tiden
1915—3%/5 1930.

%
el AV D THOTAL H i I RN Sueel fet B i i 62'8
0y A A st o U A SN S B 616
Otillelieklio Selemik .. . & b deh ik e dobis oo aghne 291
R ot i R R B ST RO e s R S e R 180
Felbeddmning av 1age .......ccoocvevniiinee oo 87
Brott Mot LOreskrifs et o L b s e et e bl b8
Fel v teknisk: personal ......c...loeusiibunsniaasssnins 06
Fel av annamn personal ..............cco.oivesioiiniesseiis 06
fraforialtal s ol b GL Ll e Bk Bl AL SR SRR 1 180
Motor8yslem .ot s s semienssason T SO T e D8
3005k Bey B LS MTE SRR Sl e et bR IR R S 41
BanidnInigs i TS e S S S i b 1%
g aplan S A L R R RS L e s 93
Vingar, strévor, forstagning ........................ 5o
Tandninessbil] L 6. e din T e Sl ek 29
Bropellari i o e S 12
Flygegenskaper .............ococovreinecinencie covinnninnsnnns 29
110N e e SR s g B U IRt VT I 122
RV e e e A B R e e e 23
INEBTICOT . s et sonis wimonms S g Sl Sa s g e st i 06
508 o sl g i i AR S LB - S S Rt D 06
D1 viema o U et i R 2 8 817
Obestimt eller tvivelaktigt ...............c..ccooirininnenn 70

drivmedelssystemet mera siillan (14'0 % av felen i motorsystemet) visat svag-
heter, medan sjilva motorn med ej mindre én 52 % deltagit i fel & motor-
systemet. Man synes hirav kunna draga bl a. den slutsatsen, att vira
motorer icke fungerat lika siikert som de amerikanska. I huru hog grad
detta berott pa mindre god kvalitet hos motorerna resp. pd bristfillig
skotsel, har icke siffermiissigh kunnat utredas.

En jimforelse mellan tabellerna 13 och 28 ger vid handen, att antalet
flygtimmar per olycka med dbdsfall hos oss under dren 1926—1930 i me-
deltal per &r (5427 timmar) varit icke obetydligt ligre an medeltalet for den
amerikanska marinen under &ren 1925—1929 (7527 timmar). Tagas resul-
taten fran amerikanska marinen under &ren 1924—1928, blir dess medeltal
(5,874 timmar) i narheten av virt for dren 1926—1930. Om man, sdsom
synes beriittigat, far antaga en fortgiende forbittring av sikerheten, synes




Tabell 32.

Fordelning av huwvudorsaker till haverier med didsfall under tiden
Y. 1926—30/ 1930.

=n e

%

Fel av personal
Forarfel
Otillricklig teknik
Vérdsldshet
Felbedomning
Brott mot foreskrift
Fel av teknisk personal
Fel av annan personal

Materielfel
Motorsystem
Téandning
Flygplan
Flygegenskaper

Terring
Obestdmt eller tvivelaktigt 125

det alltsd som om Sverige skulle ligga omkring tvd &r efter amerikanska
marinen i siikerhetens utveckling. Som jimforelse med England torde (med
reservation for riktigheten av resultatet betriffande England) kunna tjina
dodlighetsprocenten for den flygande perscnalen, vilken for Sverige (tabell
29) varit i medeltal 216 % under dren 1926—1930 och f6r England under ar
1928 beriiknats till 174 %. Gores jimforelse med en del andra flygvapen
blir emellertid resultatet relativt (och i visst fall mycket) gynnsamt for vart
flygvapen.

Jimféres i tabellerna 13 och 28 antalet flygtimmar per totalhaveri, synes
virt flygvapen ndgot gynnsammare stillt in amerikanska marinens. Jim-
forelsen i#r emellertid nigot osiiker, alldenstund gréinsen mellan totalhaveri
och andra svdrare haverier #r svir att draga, i det att det #r en beddm-
ningsfriga, om det 16nar sig att reparera ett havererat flygplan eller om det
skall utrangeras sisom totalhavererat.

* Utredningen hade ansett det ¢nskviirt att undersdka, huruvida, och i si
fall i vad man, frekvensen av haverier av viss kategori eller av viss huvud-
orsak #ndrats med fren i ena eller andra riktningen, och att séka utréna
anledningarna till dylika #indringar. P4 grund av det statistiska underlagets
ofullstindighet kan en dylik undersokning emellertid endast genomforas fér
de bada é&ren 1928—1930, och denna tidsperiod ir for kort, for att niagon

Hurw har
frekvensen av
olika haverier
dndrats med

aren?




Motorfel som
haveriorsak.

Haveri-
frekvensen
dvningsaret

1928—1929.
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tendens skall kunna spéras. Det torde vil fér Gvrigt vara tvivelaktigt, huru-
vida — med den relativt ringa omfattning, flygningen i Sverige har — néigon
tendens och icke endast rena tillfilligheter kunnat framgéd av en dylik under-
sokning, iven om materialet varit fullstiindigt for en lingre foljd av ar.

Di, sisom tidigare framhéllits, hos oss motorfel synes hava haft en storre
procentuell andel i haveriorsakerna #n vid den amerikanska marinen, och
vara motorer siledes synes hava varit mindre tillforlitliga én de amerikanska,
har utredningen sokt utréna, huru motorhaverierna fordela sig pa olika vid
flygvapnet anviinda motortyper och huruvida vissa typer f{oretett storningar
i hogre grad in andra. Fordenskull har for ett ar, 1928—1929, under-
sokts antalet driftstimmar for varje motortyp och antalet helt eller delvis
av motorfel fororsakade haverier med ifrdgavarande motortyp. For att ut-
reda, om en och samma motortyp forhéllit sig olika pé olika flygkérer, vilket
mojligen kunde tolkas som ett utslag pé att skotseln varit olika god pa
olika stillen, har varje kir behandlats for sig. Resultatet av denna under-
sokning framgir av tabell 33. Motortyperna benimnas dir A, B, C ete,
och nyckeln till benimningarna &terfinnes i den hemliga bilagan nr 2.

Nigon mojlighet att ur tabell 33 utlisa skillnader mellan olika kérer
finnes knappast. Motortyp A har vid F 3 visat storre driftsikerhet én vid
F2, men detta kan sammanhinga med att totala antalet drifttimmar varit
storre vid F2 iin vid F3. Diremot framgir tydligt av tabellen, att de mest i
anvinda motorerna ur driftsikerhetssynpunkt kunna uppdelas i tvé grupper,
av vilka den ena, omfattande motortyperna I, K, L. och M har avsevirt
kortare driftstider per haveri in andra. Samtliga dessa senare motortyper
hirstamma fran krigstiden, och typerna I och K dro dirtill speciellt litta
motorer. Typ L har tidigare gjort sig kiind for relativt stor driftsikerhet,
varfor det daliga resultatet med denna typ antagligen sammanhiinger med
att exemplaren linge varit i drift. Typen C ir ocksd en s. k. krigsmotor,
men dess driftsiikerhet fir betecknas som god. De anvinda exemplaren av
denna typ hava icke varit i si lang tids foregiende bruk. Erfarenheterna
med denna typ torde hava blivit simre de senare éren.

Typerna I, K, L och M méste betecknas sisom icke motsvarande moderna
fordringar pd driftsiikerhet.

Nigot omdome om de typer, som endast varit i bruk ett fital timmar
och dirunder icke foranlett nigot haveri, kan givetvis icke fillas.

Sasom tidigare framgftt, var dret 1928—1929 frekvensen av sédvil olyckor
med dodsfall som »samtliga haverier» ovanligt stor, vilket forhillande icke girna
kan ha berott pa rena tillfilligheter utan méste kunna hirledas ur bestimda
orsaker. Utredningen har skt komma dessa orsaker pa spiren. Ett orsaks-
sammanhang har utredningen, sisom tidigare anforts, trott sig kunna miss-
tinka i det forhallandet, att ifrigavarande ar flygintensiteten, miitt i antalet
flygtimmar per flygtjinstgorande, var ovanligt lig och dirfor triningen i
genomsnitt simre #n Gvriga ar efter flygvapnets tillkomst.

Andra mojliga orsaker kunna vara, att materielen detta ar var i mindre
gott skick, att de yngsta Arsgrupperna tillfort flygvapnet mindre vil utbil-




Tabell 33.

Haverifrekvensen for olika motortyper dr 1928—1929.

Motortyp

Totalt antal
drifttimmar
per motortyp
och flygkér
(avrundat till
hela timmar)

= =—rre—

Antal drifttimmar per haveri (inklusive enbart motorhaveri),
som helt eller delvis firorsakats ay motorfel,
vid olika kdrer.
D& intet haveri intriffat under dret, betecknas detta med 0.

Bl F 2 3 F 4 Fb BB,

1776
1044
1

1044

372
658
579

452
1618
24

90
19

18
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dade eller ett flertal mindre vill limpade forare, att de uppgifter, som dlagts
forarna, i méanga fall varit for svira for deras forméga eller utbildnings-
stadium. Aven andra orsaker kunna vil tinkas, men de ovan angivna torde
vara de, som ligga nirmast till hands att misstinka.

Betriffande materielen har nyss utretts, att vissa motortyper uppvisat
sirskilt stor storningsfrekvens. Flera av dessa motorer hava emellertid an-
vints diven Aret 1929—1930, di haverifrekvensen var betydligt mindre.

Huruvida de bada andra ovan sisom mdjliga angivna orsakerna forelegat,
ir vanskligt att soka utreda. Ett forsok att utreda denna friga, vad have-
rierna betriffar, har gjorts genom att bestimma haverifrekvensen 1 medeltal
per férare inom olika @ldersgrupper av forare. Fordenskull hava férarna
indelats i grupper efter den tid, som forflutit, sedan det forsta certifikatet
erovrades. Forarve, som erhillit detta certifikat under aret 1928—1929, sam-
manforas till en grupp, betecknad med dldern »<<1 dr». De som erhallit
certifikatet foregiende ar bilda éldersgruppen »1—2 dr» o. s. v. For varje
grupp har bestimts medelantalet haverier fér aret per forare inom gruppen,
erhillet genom att dela haveriernas antal med antalet forare inom gruppen.
For att samtidigt utrona, om viss eller vissa typer av haverier kiinneteckna
olika &ldersgrupper, hava haverierna uppdelats efter typer. Resultatet av
- denna analys framgir, betriiffande alla slag av haverier (»samtliga haverier»),
av tabell 34.

Tabell 34. '
Hawerifrekvens beroende av dldern som forare dr 1928—1929.
Antal haverier (alla slag) per férare inom olika dldersgrupper
Haverityp
< 18r|1-2dr|2—3 &r|3—4 &r|4—6 &r | 6—8 &r |8—10 ir|10-16 &r

AN T — — — — — — — -
B e st et - — — — — — 0077 —
O S bt s — Q042 — — — — — —
2 A e S — 0291 — 0071 0100 0125 0077 0062
Bt o e L 0105 0291 0130 0857 0350 — 0154 0062
VSRR SO J 0447 0542 0251 0071 07050 0-187 0077 0250
R TR RN — 0042 — 0214 0200 — 0077 —
TSI D R R TR, 0026 — — — — — — —
1 TR S — — 0043 — — — — —
A ot N LN — — — — — - — -
IS A e = e = = — — — =
d Dl T R AR o 0105 0167 0217 0857 0400 0312 0461 0125
Medeltal haverier

per forare ...... 0683 1'315 0651 1070 1'100 0622 0923 0499
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Av tabell 34 synes, att medeltalet »samtliga haverier> per forare varit
storst (1'875 haverier per forare) inom Aldersgruppen »1—2 &r», siledes for
dem, som erhallit sitt certifikat foregiende ar. De, som erhéllo sitt certi-
fikat samma &r, hava icke i si stor utstrickning fitt flyga pi egen hand,
och deras haverifrekvens #r dirfor relativt 1ldg. For ovriga aldersgrupper
varierar medeltalet utan nigot lagbundet samband med &ldern. Det ir rela-
tivt lagt for gruppen »2—3 &r». Att dldersgruppen »1—2 &r» skall uppvisa
storsta haverifrekvensen torde vara naturligt, och siffrans relativa storlek ir
icke tillricklig for att forklara den stora haverifrekvensen under &ret. Aven
om samtliga haverier inom denna grupp bortriknades, skulle totala haveri-
frekvensen for »samtliga haverier»> for detta ar bliva storre #n for &ret
1929--1930. Det har alltsi icke kunnat direkt pavisas, att de yngre ars-
grupperna pé nfgot pafallande sitt bidragit att gora frekvensen av »samt-
liga haverier» sirskilt stor detta ar.

Ett studium av tabellen i 6vrigt leder emellertid till nigra intressanta
iakttagelser av annan art. Haveriorsak D, spin eller fartforlust vid normalt
fungerande motor, ir sirskilt starkt foretriidd inom aldersgruppen »1—2 &r».
Den med aren Gkade skickligheten gor det tydligen mojligt for flygarna att
senare undvika de fel, som leda till denna haverityp. Typ E, haveri vid
nédlandning, varierar ritt mycket i frekvens inom olika &ldersgrupper men
har maximum f6r grupperna »3—4 &r» och »4—6 &r». Detta maximum
torde icke kunna forklaras pé annat sitt, in att dessa Arsgrupper mer in
de andra haft mindre palitliga motorer samt f6r nédlandningars utférande
mindre vil limpade flygplan. Typ F, haveri vid vanlig landning, dr sir-
skilt starkt foretridd inom de tre forsta Arsgrupperna och speciellt inom
gruppen »1—2 dr». Det tager tydligen i genomsnitt en ling tid innan er-
forderlig firdighet i landningens utférande forviirvats. Aldersgruppen »10—
16 &r», som for Gvrigt har den ligsta haverifrekvensen per flygare (givetvis
Samma,nhiingande med att denna grupps férare flyga mera siillan), uppvisar
iven en relativt stor frekvens av haverier vid vanlig landning. Firdigheten
i landningars utférande synes alltsi minskas med 6kad &lder, men kan detta
givetvis ocksd sammanhiinga med att triiningen mindre underhalles bland
de ildre rsklasserna.

En undersékning har vidare gjorts fér att utréna haveriernas foljder be-
triffande materielen inom de olika Aldersgrupperna. Resultaten framga
betriffande #ret 1928—1929 av tabell 35. For jamforelse har i tabell 36
bestimts motsvarande siffror for det foljande aret, 1929—1930. Medeltalen
svirare haverier (A + B + C) per forare inom resp. &ldersgrupper iro i
tabell 36 sammanférda foér bida iren for att underlitta jimforelsen.

Det visar sig av tabell 35, att arsgruppen »1—2 r» ar 1928—1929 varit
sirskilt hart belastad med svirare haverier. Antalet totalhaverier per forare
ar for denna grupp i det nirmaste lika stort som summan av motsvarande
sifiror fér samtliga 6vriga 4ldersgrupper. Medeltalet av svarare haverier
(A + B + C) per forare ar ocksd for denna grupp i jimférelse med andra
dldersgruppers mycket hogt. Aldersgruppen »3—4 &r» foreter ocksd ett
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Tabell 35.

Haverifrekvens vid olika foljder betriffande materielen,
och dess beroende av dldern som forare.
Ar 1928--1929.

| Antal haverier inom olika dldersgrupper.
Skadans omfattning 31 LAAE
e cim| 12| 28| 84| 46 | 6-8 | 810 1018
ir ir ir ir ir ir ir
!
I Absoluta tal. '
AT Totalhayerd! o 1500 ik — 9 1 1 3 1 — 1
B. Fullstéindig 6versyn er-
fordarlight, Kb LT IEE 8 6 h 4 4 3 3 1
C. Utbyte av storre par- ;
tier erforderligt ...... 8 8 1 i) 4 2 1 1
DT itba skador. . i 7 6 1 2 b 5 3
E. Inga skador .............-s 1 3 1 il Y 1 s ek
F. Materielfel, som icke
medfort haveri......... 2 2 h) 2 i ik b 2
Summa svarare haverier
(AEBHO)....... 00 : 16 23 i 10 11 6 4 3
II. Relativa tal
(= antalet haverier per
forare).
A Totalhayerl .. .t seos — | 0875 | 0043 | 0071 | 0150 | O062 — | Oo62
B. Fullstéindig 6versyn er-
fonderlip iV ras s 0-210 | 0250 | O217 | 0285 | 0200 | 0187 | 0280 | 0062
C. Utbyte av storre par-
tier erforderligt....... 0210 | 0333 | 0043 | 0357 | 0200 | 0125 | 0077 | 0062
D. Latta skador .......... 0184 | 0250 | 0043 | 0143 | 0250 | 0187 | 0280 | 0124
Medeltal svarare haverier
(A+B+C) per forare
(ar 1928—1929)............ 0420 | 0958 | 0303 | 0:713 | 0550 | 0374 | 0307 | 0186

relativt hogt medeltal »svirare haverier» (dock lagt antal totalhaverier). Sedd
i samband med resultaten i tabell 34, som fér denna grupp uppvisade ett
relativt stort antal »haverier vid nodlandningar», torde denna grupps rela-
tivt hoga frekvens av »svirare haverier> dven fi (tminstone delvis) sittas
i sammanhang med materielens egenskaper. For dldersgruppen »1—2 ér»
voro haverier vid »spin eller fartforlust> och »haverier vid vanlig landning»
betydligt mer foretriidda #in fér gruppen »3—4 ar». Materielens egenskaper
torde dirfor betriffande denna grupp icke i s hog grad hava med haveri-
ernas svirare natur att skaffa, vilken mera torde fi anses sammanhiinga med
bristande firdighet hos férarna.

Givetvis bor for aldersgruppen »1—2 dr»> alltid riknas med en storre
frekvens av svirare haverier in for hogre aldrar. Den forsta tidens flygning




Tabell 36.

Haverifrekvens vid olika foljder betriffande materielen,
och dess beroende av dldern som firare.
Ar 1929—1930.

Antal haverier inom olika fldersgrupper
Skadans omfattning
(klass)

1—2 | 2—8 | 3—4 | 4—6 | 6—8

ir ir ar fir ir

I Absoluta tal.
A. Totalhaveri

B. Fullstindig 6versyn er-
forderlig .

C. Utbyte av storre par-
tier erforderligt

D. Liatta skador

E. | Icke medtagna i denna
F. tabell.

Summa svarare haverier
(A+B+0C)

II. Relativa tal

(= antalet haverier per
forare).

A. Totalhaveri

B. Fullstindig dversyn er-
forderlig

C. Utbyte av storre par-
tier erforderligt

D. Latta skador

Medeltal svarare haverier
(A+B+C) per forare
(&r 1929—1930)

Ur tabell 35:

Medeltal svarare haverier
(A+B+ C) per forare
(&r 1928—1929) 0420 | 0958 | 03808 | 0718 | 0'550 | 0374 | 0807 | 0186

pd egen hand har naturligtvis sina sirskilda risker. Det synes emellertid
utredningen, som om &ret 1928—1929 denna dldersgrupp skulle hava varit
utsatt for abnormt méinga svira haverier (jimfor ocksi det betydligt ligre
antalet haverier for &ldersgruppen »1--2 &r» under dret 1929—1930). Det
foljande &ret var olycks- och haverifrekvensen fér hela flygvapnet mycket
lag, och speciellt for den grupp flygare, som &r 1928—1929 bildade &lders-
gruppen »>1—2 fr», hade antalet haverier per forare sjunkit ned till endast
en tredjedel av vad det for samma forare var 1928—1929. Salunda kan
ifrdgavarande grupp sisom flygarmaterial betraktad icke hava varit sirskilt
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svag. Dess diliga resultat under 1928—1929 torde alltsd f& binforas an-
tingen till otillricklig utbildning, innan forarna slipptes pad egen hand,
eller till att de stilldes infér med hiinsyn till deras utbildningsstadium for
svara uppgifter.

Statistiken rorande olyckor med dédsfall under dr 1928—1929 foranleder
enahanda reflexioner. Vid de fyra detta ir intriffade dédsolyckorna tillhorde
tre av forarna gruppen »1—2 &r» och en gruppen »3—4 dr».

Av undersokningsrapporterna for de tre dédsolyckorna inom aldersgruppen
»1—2 ar» framghr, att en intriiffat, under det att flygaren pé ladg hojd over-
raskats av snoyra, varvid flygplanet kolliderat med marken, att den andra
intriffat under ovandet av anfall mot annat flygplan, varvid flygplanet under
en mandver kommit i rygglige och med bibehéllande av detta rygglige
glidit brant mot marken, att den tredje intriiffat under 6vandet av skjutning
med den rérliga kulsprutan mot ballong, varvid flygplanet under utférandet
av en skarp sving forlorat fart och frin lag hojd gétt i spin till marken.
Det synes, som om alla tre olyckorna iro av den art, att de ej behovt in-
triiffa, om forarna haft tillricklig erfarenhet av flygning under mindre riskabla
forutsittningar. Utredningen kan silunda icke viirja sig frin den slutsatsen,
att forarna forelagts med hinsyn till det utbildningsstadium, vari de befunno
sig, fér svira uppgifter, eller att med andra ord utbildningen skett i alltfor
forcerat tempo. Foraren vid den tredje olyckan hade tre veckor tidigare
spolierat ett flygplan vid en stortning pd grund av felmandver.

Det vill ocksd synas, som om den materiel, som anviints pd ifrigavarande
stadium av utbildningen, icke alltid varit av for éindamélet limpligaste be-
skaffenhet. Utredningen har ej ansett sig kunna intaga néigon egen stand-
punkt i denna friga utan inskriinker sig till att som bilaga bifoga det
yttrande, som undersckningsnimnden rorande orsaken till den tredje av
ovannimnda dodsolyckor avgav (bilaga 23).

Det aterstar emellertid det faktum, att dven for Ovriga aldersgrupper
antalet haverier per forare var (med ett par undantag) betydligt storre
19281929 in 1929—1930. For att efterforska, om mera gruppvis eller
»epidemiskt> upptridande orsaker kunna hava sin del i detta forhillande,
hava haverierna &r 1928—1929 uppdelats pa &rets ménader och samtidigt
pa &ldersgrupper i enlighet med tabell 37.

Det visar sig i tabell 37, att haverierna med sonderslagning dro huvud-
sakligen koncentrerade pé juli och augusti 1928 samt januari, februari, mars
och juni 1929.

Betriffande de dyrbaraste haverierna, totalhaverierna, dro de inom &lders-
gruppen »1—2 &r» fallande timligen jimnt spridda Gver hela &ret, tydande
pd att for dessa ingen orsaksanhopning forelegat.

De ovriga &ldersgruppernas totalhaverier #ro delvis fordelade, men tre
stycken #ro hopade till augusti 1928. Denna méanad foreter ocksd en an-
hopning av haverier av klass B, vid vilka fullstindig versyn varit erfor-
derlig. Vid direkt underskning av haverirapporterna fér denna méanad
framgéar, att ett av totalhaverierna intriffat, emedan flygplanet pd grund av




Tabell 37.

Haveriernas fordelning pi olika mdnader, 1928—1929.

Skadans omfattning

K1ders-
grupp
forare

1792 8

189209

TJuli Aug.iscpt, Okt,

Nov.| Dec.

. |Febr,| Mars|April| Maj

Totalhaveri

< 1lar
1- 24r
2— 3ar
3— 4dar
4— 6 ar
6— 8ar
8-10 ar
10—16 ar

Fullsténdig
dversyn
erforderlig

< 1 &r
1- 24r
2— 3 ar
3— 44ar
4— 6 ar
6— 8 4r

'8-10 ar
10—16 ar

Utbyte av
storre partier
erforderligt

< lAar
1- 24r
2— 3ar
3— 4ar
4— 6 ar
6— 84ar
8-10 ar
1016 ar

Liatta skador

<1lér
1— 2ar
2— 8 ar
3— 4ar
4— 6 ar
6— 8 4ar
8—10 ar
10—16 ar

Summa, svirare haverier (A +B+C)




Haveriernas
fordelning
bland
firarna.
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daligt filt for starten gjorts obrukbart for landning, varfor fallskirmshopp
foretagits, att ett totalhaveri skett vid nodlandningsforsok i tjocka sisom
f61jd av ena vingens kollision med marken, och att ett intriffat pa grund
av felbedomning av foraren. Tvé av de dyrbarare haverierna dga samman-
hang med markens beskaffenhet i landningsfiltet. Ovriga hava varierande
orsaker. Orsakerna kunna siledes icke siigas bilda nigon »grupp», men &
andra sidan hava flera av de sviraste haverierna det gemensamt, att de in-
triffat under eller vid forflyttningar till luftvirns- och filttjinstovningar i
resp. Norrland och Sméland.

Av haverierna under januari 1929 hava fyra stycken vid andra flygkdren
samma forlopp, kapottering av landflygplan pé sncholjd is. Vare sig dessa
haverier, sisom synes hava varit fallet, dro att aterfora till olimpliga egen-
skaper hos flygplanet eller till begagnandet av oldmpligt landningsfilt kunna
de tydligen siigas bero pa en »epidemiartat> upptridande orsak. Tvé total-
haverier och ett svirare haveri intriffade denna minad pd samma dag pé
grund av svirigheter, fororsakade av snoyra. Bortsett frin den yttersta
anledningen, har siledes iven i detta fall ett och samma fenomen villat en
koncentration av svira haverier.

Under februari 1929 beror en svit av fyra haverier vid 2. flygkéren
pi storningar hos motorerna, av vilka #tminstone tvd figa samband med
lag lufttemperatur.

Under mars iiga nagra av de svirare haverierna sammanhang med start-
och landningsférhéllanden pi sné och is men tillhora dock icke négon en-
hetlig orsaksgrupp.

Sa gott som samtliga haverier under juni 1929 &ro koncentrerade till
triningsflygning vid flygskolkdren och bero, de svirare pd felmandver, de
ovriga mestadels p& dalig landning.

Det kan silunda konstateras, att i nigra fall serier av haverier intriiffat,
vid vilka haverierna figa sammanhang med samma omstindigheter. Men &
andra sidan borde liknande omstindigheter hava haft tillfille att gora sig
gillande #ven andra, exempelvis foljande &r. Det kan naturligtvis vara en
slump, att flera ogynnsamma omstindigheter stota ihop ett r in ett annat,
men de ogynnsamma omstindigheterna kunna ocksd direkt sammanhinga
med olimplig eller mindre omsorgsfull planliggning av Gvningar. Det fore-
faller exempelvis onddigt, att fyra likartade kapotteringar pi samma sno-
holjda isfilt skola behova intriffa samma ménad. Atgiirder for att for-
hindra ett aterupprepande synas hava bort vidtagas i tid.

Utredningen har #iven foretagit en undersokning for att utrona, om have-
rierna fordela sig nagorlunda jimnt bland forarna, eller om de koncentrera
sig pa viss del av forarna. Fordenskull har inom varje aldersgrupp bestimts
antalet forare, som icke haft nigot haveri under aret, likasid av dem som
haft 1, 2, 3 etc. haverier per man. Antalen av varje kategori har sedan
omriiknats i procent av Arsgruppens samtliga forare. Resultaten for dren
1928—1929 och 1929—1930 framgd av tabell 38. Haverier av klasserna E

Q

och F, sidana som ej medfort skada & materiel, och materielfel, som ej
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medfért haveri, hava ej medtagits i denna statistik eller rittare sagt icke
riknats som haverier, alldenstund de icke pa nigot sitt kunna belasta
forarnas felkonto.

Tabell 38.

Haveriernas (med sonderslagning) fordelning bland forarna.

Procentuell del av férarnas antal inom #ldersgrupp

<lirlig ar“‘H arf3-4 5:}4-6 8r|6-8 82{8-10 8z/10-16 &x|Samtliga

Ar 1928—1929.
Forare med 0 haverier per man| 526 | 500 [ 82'7 | 42'8 5070 | 615 58's
422 43|286 | 20| 437| 154 : 243
26 | 43| 817|286 6'3| 231 109
= 43 | ! — | — 42
26| 83| — - — | — 18

Ar 1929--1930.

Forare med 0 haverier per man 740 | 751 621
1 » 83 95 26's
2 » — L8| Bl 88 4'8 104
3 » s = o == G 83 = = 07

4 » ) —_ —_ —_ — — = s o LS

Det framgir av tabell 38, att inom de flesta dldersgrupper hiilften av

forarna eller dirdver icke haft nigot haveri alls. I medeltal gd omkring
60 % av forarna haverifria. En ganska stor brikdel av férarna hava haft
tvi eller flera haverier per man. Sirskilt giller detta 1928—1929, da t. 0. m.
tre och fyra haverier pi samma forare forekommo i flera fall. Aldersgruppen
»1—2 4r» detta &r ir dven i detta avseende utpriglat olycklig. Tva forare
inom denna grupp hava fyra haverier per man, fem hava tre, en tvi och
fyra ett haveri per man. Pi 33 % av forarna komma silunda inom denna
grupp 86 % av alla haverier med sonderslagning.

IV. Statistik rorande civilflygning.

A. Utlandet.

Den haveristatistik frin utlandet, som kunnat inforskaffas, #r betriffande
civilflygningen mindre omfattande #n rorande militirflygningen,

Fran U. S. A. hava erhallits vissa uppgifter for ar 1928, En samman-
stillning for ar 1928 av samtliga flygolyckor och haverier med civila flyg-
plan, haveriernas fordelning pi olika slag av civil flygverksamhet, haveri-
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ernas foljder for forare och passagerare samt for materielen dvensom have-
riernas fordelning pd olika haverityper ir gjord i tabell 39.

Tabell 39.

Flygolyckor och haverier med civila flygplan i U. S. A. under ar 1928.

Antal
‘Potalt anbal Hyghayepier ' VRt Ue L SN S ind r s ie s sovansons 1122
Wyrafifetly omano W 20 i L S SR TR 86
L PRI A e Skolﬂ?gmng ......................................... 142
X pe B Ent. Sl e i s et b4
IDAVATRO MLV ERING 14 i, Lo i, s st o 840
TR (0 ek o Sttt S AN S O | 161
Byirngs Kadadp Ui el R e e 163
Foljder betriffande forare .....
EREREIRARA 0N o o s s Vo e e s LSS 180
Oskadador PEELL SO rant il 618
1B 57a 0 o R e A0 Sl TR NSRRI A E RO Oy 223
Bl dse besehiands pageagesnrs Syfrtiakadade t s s Sl ass st e 181
tttskadadaialibie L0 cl o A et e 185
) D B B e it by sono iy s 595
N Y s DS SRR e BRI EC s T 491
Fullsthndics SVeTEFN. .. .. o-loasad wes che s pomsn ons 256
Foljder betriffande materielen] Ersittning av viktigare delar .................. 266
8 IS G oy R, Y 98
Inpeoiskadal lital.. 2 idaiisi vl St s Q-4
Klass A: Kolligion i Tuften ,....:.evs. s sesais 8
Klass B: Kollision med féremél p4 marken 90
Klass C: Fartforlust efter motorfel ......... o7
Klass D: Fartfsrlust utan motorfel ... . ... 266
Klasg B: Nodlandning . ..i.icebhias e 241
Hayerietg matur - L8N 0N TE 5800 RiagsF 1 Dalig landnihig * 0 00 202
RilpsstCh: Starthaveri /... st sdiansn 131
Klass H: Manovrering pa marken ............ 28
Felasst I (Bl davadatis L s aiboat S aiiadin 9
Klagslibai Diverse it S5 ST AR 87
T lass MR Ohestamb . oo LR MR wi 13

Antalen fall av olika foljder betriiffande personalen #r uppdelad pa olika
slag av civilflygning i tabell 40. i
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Tabell 40.

Foljder betriffande personal vid flyghaverier inom olika slag av civil flygverksamhet
1 U. S. A. ar 1928.

K vak?

ivi Forare Passagerare
Slag av civil flygverksamhet © assag

Svirt Litt Sviirt Litt
skadade | skadade skadade | skadade

Dédade

Trafikflygning ¢ LG 66 18 1 7
Skolflygning 3 > 23 62 20 27 20
Experiment 1240 12 25 8 1 6
Diverse civilflygning 109 141 465 182 152 152

Summa| 161 | 163 | 180 | 618 | 228 | 181 | 185 |

Av tabellerna 39 och 40 framgar, att antalet civila flygolyckor i U. S. A.
ar sirdeles stort. Icke mindre in 384 personer dodades vid flygolyckor
med civila flygplan under ar 1928. Huvudparten av flygolyckorna falla pé
»diverse civilflygning», huvudsakligen viil utgorande s. k. privatflygning, och
skolflygning, medan trafikflygningen varit relativt skonad. -

Betriiffande trafikflygningen kan en upptfattning av olycksfrekvensen er-
hillas ur tabell 41, som angiver antalet flugna kilometer per olycka med
dodsfall resp. per haveri under de forsta halviren av 1928 och 1929.

Tabell 41,
Antal flygkilometer per olycka vesp. haveri vid U. S. A:s trafikflygning.

Antal flygkilometer

1/,—90/ 1928 ‘ 1/1—50/5 1929

Antal flygkilometer per olycka mred dédsfall 1443 148 1 644 995
Antal flygkilometer per dodad 1030 820 ?
Antal flygkilometer per haveri (dsdligt eller ej)... 209 870 . 246 670

Sikerheten vid trafikflygningen har silunda nigot forbittrats frin 1928
till 1929. T runt tal synes, om flygstriickan omviirderas till flygtid, antalet
flygtimmar per olycka med dodsfall hava varit omkring 10 000. P& varje
dodsolycka kommer i runt tal 76 haverier. Vid bedomandet av resultaten
i tabellen bor hinsyn tagas till, att den amerikanska trafikflygningen till
stor del varit postflygning, som iven forsiggitt nattetid. D& passagerare
icke férekomma vid postflygningen, forklaras hiirav fiven den ringa skillnaden
mellan antalen flygkilometer per olycka och per dédad.

En analys av haveriernas orsaker under ar 1928 framgir av tabell 42.




Tabell 42.
Fordelning av orsakerna till haverier vid cwilflygning © U. S. A. ar 1928.

Januari— Juli—
juni december

Personal:

Forare: Bristfillig teknik
Felbeddmning
Vérdsléshet
Brott mot foreskrift
Diverse

Overvakande personal
Diverse

Materiel:

Motorsystem : Brinslesystem
Kylare
Tindning
Smorjning
Motor
Propeller
Motorreglage
Diverse
Obestdamt

Flygplan: Styranordningar
Rod

Vingar, strivor, férstagning
Landningsstall

Hjul och bromsar

Flottorer

Flygkropp, motorfundament
Sporre

Diverse

Obestimt

Flygegenskaper

Summa fel & flygplan

Summa fel & materiel
Diverse:

Viiderlek

Terrdng
Annat

Obestimt och tvivelaktigt
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Aven vid civilflygningen iiro siledes personalfelen dominerande som haveri-
orsak. Dilig viderlek synes oftare fororsaka haveri inom ecivil- in inom
militérflygningen.

De typer av haverier, som oftast forekomma (se tabell 39), dro stortning
péd grund av fartforlust trots oskadad motor, haverier vid noédlandning, vid
vanlig landning samt vid start.

Det for utredningen tillgiingliga engelska materialet har varit f6ga ut-
tommande. Under tiden 1 april 1923 t. 0. m. 1928 fordelade sig haverierna
vid engelsk civilflygning pd olika typer eller orsaker (begreppsbestimnin-
garna iro icke si strikt genomférda som vid den amerikanska statistiken)
1 enlighet med tabell 43. Uppgifterna iiro himtade ur ett foredrag infor
Royal Aeronautical Society i London av H. B. Howard vid luftministeriets
luftvirdighetsavdelning.

Tabell 43.
Olyckor vid engelsk civilflygning tiden 1 april 1923—december 1928.

. COR i R |

Typ eller orsak April
i 1926—
december

1926

Fartforlust niira marken
Kollision

Motorfel

Diverse

Konstflygning ==
Fel & flygplan 2 — —

% | 12 5 | 12 24 28

Huru stor del av samtliga olyckor eller haverier, som faller pa trafikflyg-
ningen resp. annan civil flygning har icke kunnat avgoras. Under de fyra dren
1926—1928 intriiffade ingen olycka med dddsfall eller svarare skada & per-
sonal vid den engelska reguljira lufttrafiken. Vid annan yrkesmissig luftfart
dédades under samma tid en och skadades en person. Efter ar 1923 hava
emellertid flera olyckor med dodsfall intriiffat vid den reguljira lufttrafiken.

Ungefiir 60 % av haverierna tillskrivas fel av foraren.

Betriffande Tyskland har utredningen haft tillgdng till Deutsche Luft
Hansas statistik rérande bolagets trafikflygning och ovriga yrkesmissiga
luftfart under &ren 1926—1928. Huvuddelen av detta bolags verksamhet
utgbres av regelbunden trafikflygning, en mindre del av s. k. rundflygningar
m. m. Salunda utférdes ar 1928 62 H84 trafikflygningar med 10217 528 till-

1847 31 4

England.

Tyskland.
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ryggalagda kilometer, medan bolagets samtliga flygningar uppgingo till 76 217
med 10831 191 tillryggalagda kilometer.

Bolagets statistik 6ver haverier med materielbrott itergives i tabell 44.
Haverierna klassificeras efter skadornas storlek eller reparationskostnaden i
procent av maskinens pris. $

Tabell 44.

Statistik sver haverier med materielskada vid Deutsche Luft Hansa
aren 1926—1928.

Materielskadans storlek
Samtliga
haverier
1\1(1)1(1;2 10/;6-49 50;‘;99 100 %
Absoluta tal:
13 T s L T R el AR el A e i 4 128 83 36 7 2
16 A R E T e L RN B e IE SRR DO SR 144 3 64 2
VEC VYA R AT TS NEN, e 14 S0 Sl TR Ao e 138 85 44 6 3
Summa 1926—1928 410 241 144 18 f
Procentuell andel i samtliga haverier:
ORIRE. £ NN I AR E L e I R 100 648 281 55 16
AOR T T e 100 507 444 35 14
D R M e R e S el L O 100 616 319 43 22
Medeltal 1926—1928 100 588 351 44 1'%
Antal haverier pd 1 miljon flygkilometer.
1E L e AR el T I R SERS 1958 | 1270 550 107 031
TORIF ke b kil 8 e S e e S T RO 14'83 752 659 051 021
LA L 12:74 785 406 055 028
Medeltal 1926—1928 1514 890 532 066 026
Antal haverier pa 1 000 flygningar:

B e iy e I e S e e 2'51 162 071 014 004
TRLP (R SN e ety STy AR | A PN o s 196 099 087 007 008
O o 0 i, e p NS UL el BT o 1'81 112 058 Qo8 004
Medeltal 1926—1928 204 120 072 | O0o9 008

P4 1 miljon flygkilometer komma i medeltal 1514 haverier, varav dock
8'9 ligga under 10 % av maskinvirdet och 14'22 under halva viirdet.

Haveriernas fordelning pa olika orsaker under samma tid framgar av
tabell 45. Orsaksuppdelningen ir endast genomford for den reguljira tra-
fiken.

De viktigaste orsakerna till haverier dro alltsié att hinfora till viiderlek
och motorstérningar. Jimfort med exempelvis den amerikanska statistiken
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hinfores en forvAnande liten del av orsakerna till besittningen. Synbarligen
har besittningen helt fritagits frin fel, om andra orsaker t. ex. en motor-
storning forelegat. Haverifrekvensen har i medeltal varit omkring 50 %
storre vid den mera tillfilliga luftfarten &n vid den ordnade lufttrafiken
(21'2 mot 14'8 haverier pi 1 miljon flygkilometer).

Tabell 45.

Haveriernas fordelning pa olika orsaker vid Deutsche Luft Hansas
trafik 1926—1928.

Medeltal 1926—1928 | 922 | 305 6's | 26 44 | 110} 139 78

i i )
| Haverier inom lufttrafiken Haverier
‘ utom
Samt- den
5 ' Haveriorsak : regel-
| hl:*gv‘; “Viider-| Fl Besitt-| Fl oy
‘e~ | Vider-| Flyg- esiitt-| Flyg- trafik
! mer lek plan Motor ning | plats Annat || SrattEen
| Absoluta tal:
W et i LIRS 16 84| 6] 89l 3wiudel 8 laas
| TYBT. o e T QR N 136 | 47| 10| 40 4| Sl 9 8
| L e o s W R 127 44 10 38 8 14 18 11
l Summa 1926—1928| 378 | 125 26 | 107 18 45 57 32 ;
Procentuell andel i samtliga
haverier:
B> LY PN L g i ey 898 | 265 47 | 226 86 | 133 | 141 102
1927 8t TR AL TR 944 | 326 69 | 278 2'8 97 | 146 b
1928, £ il RS s 920 | 319 72 | 275 29 | 102 | 130 80
|
|

Antal haverier pd 1 miljon
Jlygkilometer (samtliga) :

1908 uim bl e SRS e st 176 He 09 44 12 26 28 20
TED v RN R D0 o e R 140 45 10 41 04 15 22 03
RUDR ) s VORI T e by i 118 41 09 | 35 03 13 1% 1o

. Medeltal 1926—1928 | 140 4 10 40 07 16 21 12

Antal haverier pd 1 miljon flyg-
| kilometer, utforda inom resp.
| slag av luftfart:

) e e e LA L ORI 187 Fordelningen pd olika orsaker an- 328

| B b ST e i e R 14'8 | sluter sig mycket niira till ovansté- 160
i R Y T e i b o 124 | ende. 179
Modeltal 10961088 | 1458 | ool = b el SRR B o Gy

Med hinsyn till den stora roll motorstorningar spelat som haveriorsak
ir det av stort intresse att taga del av, huru haverierna pi grund av motor-
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storning fordela sig pa olika typer flygplan, enmotoriga, tvimotoriga, tre-
och fyrmotoriga. En dylik uppdelning aterfinnes i tabell 46. Tre- och fyr-
motoriga flygplan siirskiljas i tabellen i tvd kolumner, en &ver samtliga
dylika flygplan, en Gver »moderna», vid vilka den fordran &r genomford, att
flygplanen skola kunna flyga vidare med en motor stoppad.

Tabell 46.

Haverier pi grund av molorstorningar.
Deutsche Luft Hansa 1928—1929.

Flygplantyper

En- Tvi- Tr;o(t)sll-ligfayr-

motoriga | motoriga R

Samtliga | Moderna

Absoluta tal:
sk LT B e LR BSOS e I ot ol o ke U 21 2 6 =
R R R TR R MR P . 10 29 2 9 -
B o o awiiavuny it s A SO L 24 4 10 1
Summa 1926—1928 74 8 25 1
Antal haverier pd 1 miljon flygkilometer,
Slugna av ifrdgavarande typ:

e i e R S NE I Bl NN St 102 IR o 408 oL 528 —
J90TR S BN G I T L S T el L S 425 3'80 381 =
B e e v i e tbeistis s A L S s e B .| 3oz 1338 387 1-48
Medeltal 1926—1928| 372 731 411 1:48

Av tabell 46 framgir det intressanta forhallandet, att haverifrekvensen péa
grund av motorfel varit storst med tvmotoriga flygplan (i medeltal 737
haverier per 1 miljon km), dirniist (4'11) vid tre- och fyrmotoriga flygplan,
inbegripna #ldre sfidana, vilka icke med sikerhet kunnat flyga vidare med
en motor stoppad, vid enmotoriga (3'72) endast omkring hilften si stor som
vid tvAmotoriga och minst vid moderna tre- och fyrmotoriga flygplan (1'48).
Att vid tvimotoriga flygplan risken fér motorstorning pi en motor under
en flygning skall vara dubbelt si stor som risken fér motorstérning pi ett
enmotorigt plan, foljer direkt av sannolikhetsskdl. Luft Hansas erfarenhet
visar, att denna dubbla risk for motorstorning ocksé i praktiken medfért
fordubblad haverifrekvens. Palitligast #ro tydligen tremotoriga flygplan,
under forutsittning att flygningen kan fortsittas, om en motor stoppar. Det
haveri, som 1928 intriiffade inom kategorien »moderna», skedde med ett tre-
motorigt flygplan, pi vilket tvd motorer stoppade.

Med hinsyn till skada & personer (anstillda och passagerare) framgd Luft
Hansas resultat dren 1926—1928 av tabell 47.



Tabell 47.

Sammanfattning betriffande antal personskador vid Deutsche Lufi Hansas
trafik 1926—1928. .

Antal Antal skadade Antal dédade
dédade
skz(t;l; do An- -Passa- An- Passa-
stiillda gerare stillda | gerare

Absoluta tal:
38 25
40 4 23
40 23
Summa 1926—1928 7

Antal pd 1 miljon flygkilometer:

Medeltal 1926—1928

Antal pd 1 miljon passagerarkilometer:

Medeltal 1926—1928

Antal pd 1000 passagerare:

Medeltal 1926—1928

Antal pd 1000 flygningar:
074 014 049 004 007
054 005 031 008 010
052 009 030 008 005
Medeltal 1926—1928 | 059 | 009 | 085 | 0o1 | 0os

Av tabell 47 framgér, att dods- och skaderisken stadigt minskats med
dren. Under &r 1928 dédades per 1 miljon flygkilometer 0'55 + 0'37 eller
092 personer, motsvarande en flygstriicka av ungefir 1086 000 km per dodad.
Motsvarande siffra fér forsta halviret 1928 var vid den amerikanska luft-
trafiken 1030820 flygkilometer per dodad. Medeltalet 1926—1928 for Tysk-
land var 107 dédade pd 1 miljon flygkilometer, eller en dédad pa 935000
flygkilometer. Av tabell 44 framgér, att antalet haverier pi 1 miljon flyg-
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kilometer &r 1928 var 12'74 eller 13'8 haverier for varje dodad. Pa huru
ménga flygolyckor de 10 under ar 1928 vid den tyska trafiken dédade for-
dela sig, framgér icke av den for utredningen tillgéingliga tyska statistiken.
Om man, eftersom antalet dédade anstillda var 6, antar att antalet olyckor
med dodsfall ocksd varit 6, kommer pi varje olycka med dédsfall omkring
23 haverier eller omkring 3 ginger s manga som vid den amerikanska tra-
fiken.

Huru dodade och skadade fordela sig pd enmotoriga och flermotoriga
flygplan framgar av tabell 48.

Tabell 48.

Personskador vid en- resp. flermotoriga flygplan i Deutsche Luft Hansas
trafik 1926—1928.

Flygplantyp
1926—1928
Enmotoriga Flermotoriga
Antal pd 1 miljon flygkilometer med resp. typer:
Skadade och dbdade. ... il i st itn s sasesees 441 405
Blcaidndlea i e e e DU g 321 349
SN R I G B0 SR LB N RO 055 098
ST b IR S O A e Y L A 2'66 2'51
IR date MicT ot T S AT s, S N o AT e 126 056
S e TR S U AR S e . 050 056
Ranaagerars o haa ol St r e S A S AN 076 =
O Y e R OB R RS G S pelas ) L 19 910 338 7165733
Tabell 49.

Olika haveriorsakers andel vid haverier med personskador vid Deutsche Luft Hansas
~ trafik 1926—1928.

Orsak
1926—1928

Viderlek | Flygplan Motor | Besittning| Flygplats | Annat

Absoluta tal: ; |

Siadadai vy, S I RS 30 2 42 3 7 b
I dade. mauins bl 1ol e i 9 6 10 3 — 1
Summa 39 8 52 6 | 7 6

Procentuell andel i skadorna
resp. dodsfall:
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Risken att bliva skadad eller dédad har alltsé for de anstillda varit
storre pa fler- in pi en-motoriga flygplan, medan foér passagerare risken att
bliva skadade varit ungefir densamma pd bada typerna men dddsrisken
varit betydligt mindre (lika med 0) pa fler- in pi en-motoriga flygplan. An-
mirkningsviirt iir, att pi flermotoriga flygplan ingen passagerare dodats & en
si stor sammanlagd flygstriicka som 7165 733 kilometer. Antalet pd fler-
motorsmaskiner dédade anstillda motsvarar en dédad pa 1785000 flygkilo-
meter, siledes ett avseviirt biittre resultat in dodsfrekvensen pd samtliga
maskiner (en dédad pd 935000 flygkilometer).

Huru olika haveriorsaker bidragit till personskador framgir av tabell 49.

Viderlek och motor fororsaka som synes de flesta personskadorna liksom
de flesta haverierna. Betriffande dodsfallen éro dock dven fel & flygplanet
och av besittningen ritt framtridande orsaker.

B. Sverige.

Di den reguljira lufttrafiken och den ovriga luftfart, som i samband dar-
med bedrives av vart enda lufttrafikforetag, utgor den Gvervigande delen av
den civila flygverksamheten i Sverige, och di statistiken for motsvarande
flygverksamhet i utlandet &r bittre kind och limpad for jimforelser dn
statistiken for civilflygningen oOverhuvudtaget, behandlas hir nedan A.-B.
Aerotransports flygverksamhet separat. Vid sammanstillandet av resultaten
foljas, si langt det dr mojligt, den plan som tillimpats pi Deutsche Luft
Hansas material.

Omfattningen av A.-B. Aerotransports flygverksamhet, fordelad pé reguljir 4.-B. Aero-
trafik och annan flygning (rundflygningar m. m.) framgér av tabell 50. brinapars

| Tabell 50.
Omfattningen av A.-B. Aerotransports flygverksamhet.

: Antal flygkilometer

| Ar

| Inom lufttrafiken Utom lufttrafiken

| egd L R b e 15 G 135 860 95 565

B e e e 248 435 99752

| |19 5 e B ot i g, 267173 74 740

| 10075 M i sVl LR Lt U Pl S 249 232 79 057

T PO EORE PN SRR vy, B, SRy 212 800 123 825
1999) 5k, <o SUTL N L o0 e R S 283 821 51 599

Summa 1397 321 454 538
1851 859

Tabell 51 ger en sammanstéﬂlning av samtliga haverier med materielskada
vid A.-B. Aerotransports verksamhet.




Tabell 51.

Statistik over haverier med materielskada vid all A.-B. Aerotransports
Sygverksamhet 1924—1929.

Materielskadans storlek
ﬂyAgn‘:;lo- Samtliga
haverier | Under | 10—49 | 50—99
meter 10 % % 9% 100 % |
Absoluta tal:

11 i S ol et S TR AR A 161 425 2 - 2 — —

Lk TR e A O VRl R il 348 187 8 3 5 — -

R0 R e R T 341913 8 ) 2 1 —

57y RN A STRCIICET W i o 328 289 1 — — 1 —

1L P L X el 336 625 1 1 -— — —

AR T R B e 335 420 2 — —

Summa 1924—1929 | 1 851 859 22 10 9 3 ~

Procentuell andel i samtliga
haverier:

Medeltal 1924—1929..................... — 100 455 409 136 —

Antal haverier pa 1 miljon '
Tygkm :

Rep Ll LR e W le a8 IR G - 12:4 - 124 — o

100 R ORI ER Y 3 WA 0 S s DT — 230 86 14:4 — =

928 M Gl S T R == 234 146 b9 29 =

b P BN e ol A oD — 305 — — 305 e

WD Kt fore e S S EU A Nl e O - 295 295 — — =
LR e i | I — 60 30 — 30 == ‘
Medeltal 1924—1929...... ....coun...... - 119 54 485 16 =l

Medeltal 1926—1928..................... — 1070 60 20 20 o

Aren 1925 och 1926 kinnetecknas av en relativt stor haverifrekvens, 230
resp. 23'4 haverier per 1 miljon flygkilometer mot medeltalet 11'9 £6r samtliga
fren 1924—1929. Aren 1927—1929 har haverifrekvensen varit synnerligen
lag. En jimforelse med de tyska erfarenheterna visar, att under dren 1926
—1928 A.-B. Aerotransports haverifrekvens varit i medeltal 10 per 1 miljon
flygkilometer mot 1514 vid det tyska bolaget. En jamforelse for endast
aren 1927—1928 skulle visa stor Overligsenhet hos de svenska resultaten
(30 mot 1514 per 1 miljon km.),

Haveriernas fordelning pd olika orsaker framgir av tabell 52. Liksom
vid den tyska statistiken dr orsaksfordelningen endast genomford f6r den
reguljira trafiken.

Liksom vid den tyska lufttrafiken hava motorstorningar och dilig vader-
lek varit huvudorsakerna till haverier. Motorstorningar hava dock under
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den tidsperiod, som varit foremal for utredningens undersokning, i medeltal
forekommit oftare &n vid den tyska trafiken. Dessa motorstérningar éro
emellertid koncentrerade till aren 1925 och 1926 och hava sedan sd gott

som forsvunnit.

Tabell 52.

Haveriernas fordelning pé olika orsaker vid A.-B. Aerotramsports
trafik 1924—1929.

Haverier inom lufttrafiken
Haverier
Haveriorsak u;:llln
Samtliga reguljira
haverier V'rli'dcr_ Flyg- Motor Be.siitt- Flyg- FONE trafiken
| lek plan ning | plats
Absoluta tal.
FOBL -t e R e e J — — — 1 — — 1
i {17 DN IR 0 DS W 7 2 — 5 — — — 1
026, ol SRy £ e 6 il 2 3 — — — 2
p b7 ARTRCRRTRETR LTI S Wl W T T — — - e — — - !
BOB8- ..t s R e 1 - — — 1 — — —
198D .. i ST————— 2 — - 2 = o — —
Summa 1924—1929 17 3 2 10 2 - — )
Procentuell andel i samtliga
haverier.
Medeltal 1924—1929............... 773 | 136 91 | 4565 9 — — 227
» e . e A F SR | 100 176 | 11'8 | 588 | 11's — — —
Antal haverier pd 1 miljon
Syglkm., utforda inom resp.
slag av luftfart.
(B4 55 (e s it e (a1 T4 | = — — T4 | — - 390
L S e ) 281 80 — | 201 — — — 100
B 7 AR e o iy SRR R 224 | 871 VLI — — — 267
SRR A R L R — — — — — — — 126
1938 8.5 Ao Yl matuesa L5 47 — — — 41 — — —
1920 = IINAE Rl 8 TR ) ) 70 — — 70 — — — —
Modeltal 1924—1929| 1215| 25| 1as| 71a| rus| — | = | 110

Antalet haverier pi 1 miljon flygkilometer har sivil inom den reguljira
trafiken som utom densamma varit i medeltal mindre #n vid motsvarande

tyska trafik.

En bestimning av haverifrekvensen vid resp. en- och tremotoriga flygplan
har icke varit mojlig att utféra, eniir antalet flugna kilometer icke uppdelats

pd resp. typer.
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Vid den svenska lufttrafiken har intet fall av skada & personer dnnu
forekommit. Den tyska trafiken uppvisar i medeltal pi 1 miljon flygkilo-
meter 107 dodad och 328 skadade. Vid det forhillandet, att inom det
svenska bolagets flygverksamhet t. o. m. 1929 flugits inalles 1851 859 km.,
synes det svenska genomsnittsresultatet fi betecknas som lyckligt. Den
svenska linjetrafiken har emellertid i huvudsak bedrivits med tremotoriga
flygplan. A Deutsche Luft Hansas flermotoriga flygplan har under 1926—
1928 pa 7165 733 flygkilometer dodats fyra anstillda men ingen passagerare,
och medelantalet dédade (anstillda) utgor for flermotorsmaskiner en dodad
pad 1785000 km. Di den svenska linjetrafiken t. o. m. 1929 omfattar en-
dast 1397321 flygkilometer eller endast omkring en femtedel av den ovan-
stdende tyska trafiken & flermotorsplan, giva de dittillsvarande resultaten
betriffande uteblivandet av personskador & vér linjetrafik ingen anledning
att betrakta oss som sirskilt gynnsamt stillda ifrdga om trafikolyckor.
Emellertid har ej heller efter ir 1929 nigon olycka med dodsfall eller pas-
sagerarskada intriffat vid den svenska lufttrafiken.

Tabell 53.
Ovrig svensk Fordelning pa typer av haverier vid civil flygning (utom A.-B. Aerotransporls)
ssuilygmyg. dren 1912—1929.
Haverityp h:‘::ér Haverityp haAvlLtrai}ar
L S e 75 0 LTl T —
7 = RVt % 2 R e =
(BT S T il i s s Sl —
10 el ANV (RSO SR 6 L I S PR —
) DR S 2 3 b7 ol ey L i 1
QIR ol £ o i A —~
SR Fgs o 4
Tabell 54.

Huaveriernas foljder betriffande materielen vid civil flygning (utom A.-B.
Aerotransports) aren 1912—1929.

Haveriklass Anta..l Haveriklass A““Tl
haverier haverier
AR Lo T 12 ) e Ak ettt u S —
B s { 5 $E G LR o
ORSHTES o D G S S e S R R R R iL




:
|
|

|
|
|
|
|
|
|
|
|
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Den 6vriga civila flygverksamheten i Sverige har hittills varit foga om-
fattande och limpar sig dirfor ej for nigon statistisk behandling. Antalet
flygkilometer eller flygtimmar #ir okiint men i varje fall relativt litet. Nagon
berikning av haverifrekvensen inom denna flygning kan dirfor icke goras.
For fullstindighetens skull meddelas i négra foljande tabeller (tabellerna
53—55) vad som ir kiint angdende haverier och olycksfall inom den privata
civila flygningen i Sverige. Uppgifter iro inhimtade frin luftfartsmyndig-
heten.

Tabell 55.

Antal dodade och skadade vid haverier med civila flygplan (utom A.-B. Aerotransport)
under aren 1912—1930.

Antal ; Antal |

Haverityp . b Haverityp | J j

Dédade Svirt | Litt Didade Svirt | Litt |

‘ skadade|skadade skadade skudade‘
A a0 AR — - — 0 BT A I s — — —
B o st ms g — 1 2 BRI A D ey — — s
B LT T L — — — F) S G N S O SN — — ==
Bhare s et ol SOk Ier &1 4 4 R e i e S 4 s S e
SO I b 1 RS SR RAT RO Rt g
BRlsmdeii it are — = Lol MBS e T saes Sugiia -— — —

Choprliaton e e S — = 3

! Hyri dro inrdknade tva fall av vingbrott, vid vilka 3 dodades.

V. Nigra jimforelser mellan militir- och civilflygning.

Civilflygningen med undantag for den ordnade lufttrafiken kan utan tvi-
vel siigas uppvisa en avsevirt storre haveri- och olycksfrekvens #n den
militira flygningen. Pilitliga uppgifter om omfattningen av denna del av
civilflygningen, vilken kan benimnas privatflygningen, saknas visserligen,
men ett studium av bl. a. den amerikanska statistiken pekar otvetydigt &t
detta hall. Medan civilflygningen i U. S. A. 4r 1928 uppvisade 384 dodade,
varav endast 22 i den reguljira trafiken, och 1122 haverier, varav endast
86 i trafikflygningen, var samma &r antalet dodade vid amerikanska marinens
flygviisende 35 och antalet totalhaverier 255. Den privata flygningens om-
fattning var siikerligen icke s stor, att den vid jimforelse med den militira
flygningens omfattning motiverade den ménga ginger hogre olycks- och
haverifrekvensen.

Déremot ér olycks- och haverifrekvensen vid den ordnade trafikflygningen
genomgiende ligre #n vid den militira flygningen. Enir viiderlek och motor-
storningar éro de viktigaste haveriorsakerna vid trafikflygningen, béra direkta




60

jimforelser goras for ett och samma land, dér klimatiska och materielforut-
sittningar #ro likartade for biada slagen av flygning. Medan i U. S. A. en
dodsolycka vid den civila trafikflygningen synes intriffa pd omkring 10 000
flygtimmar, intriffar vid militirflygningen en dddsolycka pé 6000 & 7000
timmar. I runt tal synes alltsi vid trafikflygningen olycksrisken vara négot
mer in hilften si stor som vid militirflygningen. Haverifrekvensen synes
diremot vara flera ginger storre vid militér- &n vid trafikflygning. Medan
vid trafikflygningen i U. S. A, pA en olycka med dodsfall synes komma
omkring 7 haverier, motsvaras en olycka med dodsfall vid det militira flyg-
visendet av 10 & 12 svarare haverier och sikerligen ett betydligt storre antal
av »samtliga haverier».

For Sveriges vidkommande kan ingen direkt jamforelse av risken for
olycka med dodsfall goras, alldenstund ingen sédan intriffat vid trafikflyg-
ningen. Vid det militira flygviisendet har i medeltal (1926—1930) intriiffat
1 dédsolycka péi D427 flygtimmar, eller, om hérpd tillimpas ett trafikflygplans
medelhastighet av 160 km. per timme, p& 868 000 flygkilometer. Det svenska
trafikbolagets totala flygkilometersumma uppgick vid 1929 ars slut till
1851 859. Vid flygvapnet intriffade dren 1928—1930 190 haverier med skada
4 materiel pd 29405 flygtimmar eller ett haveri pi 154'5 flygtimmar, mot-
svarande 25000 flygkilometer. Motsvarande siffra var for all trafikbolagets
flygning under &ren 1924—1929 22 haverier med skada & materiel pa 1 851 859
flygkilometer, eller ett haveri pi 84 000 flygkilometer, motsvarande omkring
3's ginger mindre haverifrekvens én vid den militira flygningen.

Skillnaden i resultaten for militir- och trafikflygning, vilken &terfinnes
i alla linder, kan forklaras av skillnaden i naturen av och forutsittningarna
for de tva slagen flygning. I underlaget for militirflygningens statistik ingé
jimvil resultaten frin utbildningen av flygare, medan trafikflygningen an-
vinder sig av redan firdigutbildade flygare, vilka ofta rekryteras bland eliten
av trinade militirflygare. Trafikflygningen méste visserligen till skillnad frén
militirflygningen #ga rum under alla viderleksférhallanden, men likvisst
innehéller den senare moment av mera riskfylld karaktir #n den forst-
nimnda. Olika slag av militir flygning dro hirvid av visentligt olika riskgrad,
sdsom bl. a. erfarenheterna frin amerikanska arméns flygviisende utvisa.

Trafikflygningen forsiggr pa planlagda router, medan militirflygningen
méste ske geografiskt mera obundet och ofta — sirskilt vid militdra sam-
ovningar — iir hénvisad till improviserade landningsfilt.

Skillnaderna i forutsittningar for de bada slagen flygning kunna férutses
alltid komma att medfora en stor skillnad i haveri- och olycksfrekvens.



VI. Forsta internationella flygsiikerhetskongressen i Paris
10—22 december 1930.

Under tiden 10—22 december 1930 avholls i Paris en foérsta internationell
kongress for behandling av frigor rorande flygsikerheten. Kongressen
organiserades av »Comité frangais de propagande aéronautique» och stod
under franska luftministeriets beskydd. Tre av utredningens medlemmar
bevistade denna kongress.

Over tre hundra foredrag, bersrande en miingd detaljsporsmél i samband
med flygsikerheten, héllos vid kongressen. Delvis berérde féredragen fragor
av intresse fOr sdvil militér som civil luftfart, men en stor del var speciellt
inriktad pd den civila luftfartens problem. Det kan icke hiir komma ifriga
att giva niigon framstillning av alla de minga féredragens innehill och de
ménga olika vigar och medel att férhoja flygsikerheten, som i dessa fram-
héllos. Utredningen fir betriffande detaljer hiinvisa till rapporterna fran
kongressen.

P& denna plats anser dock utredningen limpligt giva en allmin oriente-
ring rérande arten av de frigor, som sysselsatte kongressen.

Kongressens arbete var organiserat av elva kommissioner. Inom varje
kommissions arbetsomride sammanfordes frigor av besliktad natur.

Féirsta kommissionens arbetsomride omfattade allmiinna organisationsfrigor.
Dé hithorande frigor dro av ett mera allmiint intresse éin de tekniska detalj-
sporsmél rorande materiel m. m., som behandlades inom &vriga kommissioner,
skall hir nedan en del av vad som framférdes inom denna kommission
nigot mera ingfende refereras.

Den allmiinna organisationen av flygsikerhetstjiinsten i Frankrike belystes
i ett foéredrag av chefsadjutanten vid luftministeriets centrala sikerhetsav-
delning. For att giva en fullstindig bild av den nuvarande franska instill-
ningen till flygsikerhetens problem anfores hiiri Gversittning detta foredrag
1 sin helhet med vissa mindre betydande uteslutningar:

»Till &r 1929, den tidpunkt d& luftministeriet effektivt organiserades, var
det franska flygviisendet uppdelat i flera oberoende och sjilvstindiga orga-
nisationer utan férbindelse sinsemellan. Dessa organisationer, vilka voro
anslutna till olika ministerier, handels- och industri-, krigs-, marin- och
kolonialministerierna, anviinde var och en en materiel, som var anpassad
efter dess behov, och behandlade var och en sina egna sikerhetsfrigor.

De tekniska tjinsteorgan, som hade att utarbeta programmen for materiel-
tillverkningen, kunde endast pa ett mycket bristfilligt sitt bliva underrittade
frin dem, som anvinde materielen, om de missrikningar som materielen
och luftlinjernas utrustning medfort. :

Till £61jd av denna organisation blev samarbetet mellan de tekniska tjinste-
organen och flygningens praktiska utévare mycket otillfredsstillande, och pa
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grund hiirayv kunde undersokningar med avseende pd sikerheten icke full-
foljas med fullstindig kiinnedom om orsaker och leda till snabba resultat.

Skapandet av luftministeriet medger inordnandet under en enda ministers
overledning av pi en ging de praktiska utévarna, militirflygviisendet, marin-
flygviisendet, det koloniala flygviisendet samt civilflygningen, och de tekniska
tjinsteorganen.

Angeligen att realisera den nédviindiga enhetliga synen pa tingen be-
triiffande allt, som rorde flygsikerheten, hos & ena sidan de praktiska utévarna
och tillverkarna och & andra sidan dé tekniska tjinsteorganen, skapade den
forsta luftfartsministern ett centralt organ for flygsikerheten, vilket erhdll
all den makt och myndighet, som erfordras for att omedelbart vidtaga de
matt och steg, som framstd som erforderliga pa grund av intriiffade olyckor,
och fér att utarbeta och sedan genomféra program pé ling sikt, avseende
flygsikkerhetens hojande.

Detta organ omfattar en central flygsikerhetsavdelning (Service central) och
en flygsikerhetskommassion.

Flygsikerhetsavdelningen, lydande direkt under luftministern, Gvervakar
hela det franska flygvisendet, och dess verksamhet stricker sig till alla
omriden, sivil betriffande materiel och personal som utrustning av luftleder.
Den deltager i undersékningar med anledning av olyckor, mottager rapporter
rorande tekniska inspektioner vid sivil statens som enskild flygverksamhet
iivensom rapporter frin Bureau Véritas, foretager kontroll i avsikt att veri-
fiera, om sikerhetsforeskrifter foljas, och for att bilda sig en uppfattning om
vilka atgiirder som bora vidtagas for att hoja sikerheten, infordrar frin de
praktiska utovarna erforderliga upplysningar och statistik, mottager rapporter
over forsok med och godkinnande av anordningar och instrument, avseende
siilkerheten, mottager alla de dokument och all den korrespondens mellan olika
tjinstegrenar, vilka- beréra flygsiikerheten, samt alla bestimmelser och tek-
niska studier, som samlas eller utgivas av luftfartsadministrationen. Flyg-
sikerhetsavdelningen deltager dessutom i alla provnings- och férsckskom-
missioner betriffande materiel, som intresserar ur sikerhetssynpunkt.

For att fungera pa bista sitt och erhalla storsta mojliga effektivitet,
har flygsikerhetsavdelningen uppdelats pd tre byrder och forfogar dessutom
over tekniska korrespondenter vid varje militir formation och vid lufttrafik-
foretagen.

En ’studiebyrd’ har i uppdrag att analysera de lirdomar, som kunna
dragas ur olyckor och missrikningar av alla slag, uppkomna vid materielens
anviindning, i syfte att déirur draga de konklusioner, som iro ndédvindiga
for sikerhetens hojande, vidare att, i samverkan med luftfartsministeriets
olika avdelningar, undersoka alla atgiirder, som fga intresse ur sikerhets-
synpunkt, att representera flygsiikerhetsavdelningen vid alla tivlingar, prov-
ningar och férsok rorande ny materiel, samt att utforska vilka atgirder som
bora vidtagas for att eliminera olycksrisker.

En 'inspektions- och undersékningsbyrd’ har i uppdrag att ur sikerhets-
synpunkt granska forhdllanden i tjiinst betriffande materiel och personal,

|
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flygskolors och triiningscentras verksamhet samt att foretaga undersékningar
med anledning av olyckor.

En ’statistisk byr&’ har i uppdrag att rikna och statistiskt behandla
varje missrikning, dven den minsta, som foérorsakats av materiel under an-
vindning, av personal och av luftledsutrustning, samt att granska de &t-
giirder, som vidtagas for att hoja siikerheten.

Slutligen hava de tekniska ombuden vid de militira formationerna och
civila luftfartsforetagen i uppdrag att pa platsen folja vidtagandet av siker-
hetsatgiirder samt att samla det nodvindiga underlaget for flygsikerhets-
avdelningens statistik.

Sa som den ir organiserad, ordnar den centrala flygsiikerhetsavdelningen
alla de element, som #ro nédvindiga for sikerhetens hojande, och den kan
inom kortast mojliga tid foresla de atgirder, som iro lignade att minska
olycksrisken.

Dessa forslag till atgirder understiillas, om de icke uppvicka nigot nytt
tekniskt problem, direkt luftministern, som om anledning dirtill finnes, for-
ordnar om itgirdernas vidtagande. I motsatt fall Sverforas de, &tfoljda av
alla tillh6rande handlingar, till flygsiikerhetskommissionens féredragningslista.
Denna kommission sammantrider minst en ging i manaden under luftmi-
nisterns ordférandeskap.

Flygsikerhetskommissionen, sammansatt av ministeriets generalsekreterare-
konferens, generalinspektorerna, generaldirektorerna och direktorerna vid de
tekniska tjinsteorganen samt kompletterad i mén av behov med de personer,
som kommissionen bedomer limpliga, reglerar och koordinerar verksamheten
och det inbordes férhéllandet mellan olika tjinsteorgan samt bestimmer
programmet for de arbeten, som skola utforas.

Man fragar sig, om skapandet av ett dylikt sikerhetsorgan medfor nigon
nytta. Detta dr utan tvivel forhallandet.

Nér man undersoker orsakerna till att luftfarten icke utvecklas i ett
raskare tempo, finner man, att de till stor del bottna i det férhillandet, att
flygplanet icke dnnu ger en sikerhet, som ir jimférbar med andra kommu-
nikationsmedels, samt i att den #nnu ir for dyr.

De hinder, som resa sig mot luftfartens utveckling, representeras alltsd
av de béida faktorerna sikerhet och ekonomi.

Visserligen har utvecklingen sin ging, utan att man speciellt soker pa-

| skynda den, och den bor pd grund av sakens egen vikt leda till det full-

komligt sikra och ekonomiska flygplanet. Men det ir forvisso sikert, att
detta resultat uppnds si mycket fortare, ju bittre vi #ro organiserade i

- denna riktning.

Man behover icke bevisa planmissighetens overligsenhet Gver bristande

- organisation.

Ett organ, som definierar flygsiikerhetens problem, som underriittar specia-
listerna om naturen av ofullkomligheter hos materielen, utbildningen och
personalens anvindning, som framkallar, grupperar och koordinerar strii-
vanden syftande mot framsteg, som slutligen tillimpar de funna l6sningarna,
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sedan de grundligt provats med hiinsyn till sin effektivitet, ett sidant organ
motsvarar oemotsigligen ett behov, om man anser, att luftfarten bor spela
en viktig roll i den allmiinna virldsekonomien och att det ligger i virt in-
tresse att piskynda dess utveckling.

Behovet av ett sddant organ ir icke inskriinkt till Frankrike, emedan alla
nationer iiro lika intresserade av luftfartens utveckling. Det ar dirfér ytterst
onskviirt, att alla linder organisera sig, som vi hava gjort det, och vi an-
halla om bifall till denna proposition.

Erfarenheten har visat, att de tillfilliga l6sningarna och palliativen spelat
ut sin roll; det giller nu att iigna sig &t att 16sa de Omtaliga problemen,
att bortarbeta eller itminstone avseviirt reducera flygningens risker.

Att bekiimpa foljderna har varit girdagens verk; att undertrycka orsakerna
méste vara dagens och morgondagens uppgift.

For att gora detta har det nya siikerhetsorganet gjort till sin uppgift att
utarbeta ett verksamhetsprogram pé ling sikt och att dgna sig &t dess for-
verkligande utan att fortrottas.

Denna statliga organisation, vilken besitter samtliga medel, nodvindiga
for framsteg, vilken iir utrustad med en undersokningsapparat, som tillater
den att lira kinna varje slag av ofullkomlighet, som kommit i dagen hos
de praktiska utévarna, och vilken till sitt forfogande har laboratorier, studie-
och experimentcentraler ivensom erforderlig myndighet, kan nistan ogon-
blickligt framkalla de undersokningar, som befinnas gagneliga.

Genom att koordinera alla strivanden medelst en metodisk arbetsorganisa-
tion och genom att understédja initiativ av intresse kan denna organisation
med kinnedom om de tekniska svagheterna exakt bestimma de botemedel,
som #iro limpliga att anviinda.

Det ir silunda mojligt att med dessa forutsittningar utarbeta en plan
for verksamheten, som i sina minsta detaljer innefattar alla element hos det
vidstriickta sikerhetsproblemet.

Den centrala flygsikerhetstjinsten samarbetar intimt med luftministeriets
olika tjinstegrenar och styrelser, med tillverkarna, de praktiska utovarna,
privata sammanslutningar och iiven enskilda forskare och tillforsidkras pé
detta siitt ett lyckligt och fruktbirande medarbetarskap.

Alla uppslag, iakttagelser eller idéer provas och studeras omsorgsfullt for
att. dirur f4 fram den inriktning, som bér givas &t undersdkningar for att
erhélla det biista resultatet.

Aven om flygsikerhetens problem iiro ytterst talrika, och éven om de
minsta detaljer ofta hava den storsta betydelse, i det att ofta sirskilt allvarliga
olyckor hava lett sitt ursprung frin brister eller defekter hos till synes be-
tydelselosa tillbehor, kan man dock i stort hinfora flygriskerna till nigon
av foljande fyra huvudgrupper:

1) Bristande yrkesskicklighet hos flygande eller teknisk personal,

2) Instabilitet och bristande styrbarhet hos flygplanet vid vissa flygtillstand,

3) Brister hos motorsystemet,

4) Dalig sikt.
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Betriiffande 1): Metoderna for utbildning av forare, vilka #ro mycket
olika vid olika flygskolor, dro pi viig att uniformeras. For att forverkliga
enhetlighet i metoden har inriittandet av en flyglirarskola beslutats.

Utbildningsmaterielen, vilken hittills varit olikartad, haller pi att anpassas
efter utbildningens nya behov.

Slutligen komma eleverna for framtiden att urviljas sé, att de placeras
pd flygplantyper, som motsvara deras ligghing och fallenhet.

Vid alla flygskolor har utbildning i blindflygning gjorts obligatorisk.

Betriffande den tekniska personalen har en speciell skola fér konstruk-
torer skapats i ar. Aeronautiska hogskolan (I'Ecole nationale d’ Aéronautique),
avsedd for utbildning av vira ingenjorer, har Oppnat sina portar i borjan
av oktober.

En kir av flygingenjorer (officiers ingénieurs mécaniciens) skall snarast
skapas.

Betriffande 2): Det dr p& denna bristfillichet, som olyckstypen »fart-
forlust», vilken fororsakat s& méanga forluster, beror.

I syfte att minska denna risk hava akustiska varningsapparater, reagerande
for fartforlust, framstillts; experiment hava visat, att denna anordning fungerar
fullkomligt siikert; den har ocksi inforts pi alla flygplan i tjianst.

Dessutom hava laboratorierna utrustats med anordningar f6r undersékning
4 modell av ett flygplans stabilitetsegenskaper. Ingen flygplantyp far hidan-
efter tillverkas med mindre den genomgitt detta prov.

Genom redan utférda f6rsok har graden av stabilitet bestimts hos flyg-
plan i tjinst, och tillverkarna hava underrittats om vilka forbittringar, som
skola utforas pd maskiner, som std infor tillverkning.

Dessutom komma experiment i full skala att utforas for att bestimma
lagarna f6r flygplans stabilitet.

Forsok med spaltvinge (autoslot) hava #gt rum, och om mdjligt kommer
anvindningen dirav att generaliseras.

Dessutom hava experiment med hinsyn till vingar med variabel yta, till
studiet av flatspin och till risken for brott under flygning av vissa organ,
tillhorande flygplanens stomme, redan utforts.

Betriiffande 3): 1 avsikt att mingka risken for nodlandning, fororsakad
av bristfilligt fungerande motor, forutse tillverkningsprogrammen byggandet
ay flermotorsflygplan, i stind att med full séikerhet fortsitta sin fird med full
last med en motor ur funktion.

Eniir eldsvidor i de flesta fall fororsakats av forgasarbrand, har utprovandet
och forverkligandet av en anordning, ignad att forhindra sidan, bedrivits
mycket energiskt. Anordningarna monteras successivt pd alla motorer i tjéinst.

En tivlan betriffande rorledningsférbindningar och en tivlan, ledande till
utexperimenterande av metoder f6r anviindning av tunga brinslen med hog
flampunkt, hava organiserats genom forsorg av »Comité frangais de propagande
aéronautique» i samarbete med luftministeriet.

Alla studier betriffande forbittringar av anordningar for brinslet, skydd
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anordningar for eldsvida hava fullf6ljts.

Ljuddidmpare, bibehéllande en tillrickligt lig temperatur for att icke an-
tiinda bensinen vid maskinens sonderslagning mot marken, dro under ut-
experimenterande.

Slutligen bedrivas férsék med motorer for tunga oljor.

Betriiffande 4): Sedan féregiende ér dro en mingd flermotoriga flygplan
satta i tjinst, vilket avsevirt kommer att minska risken for nodlandning pd
grund av dalig sikt.

Blindflygning, fullstindigt utexperimenterad for nirvarande, lires av alla
sévil civila som militiira forare.

Radiofyrar dro anordnade pé linjen Paris—London.

For nirvarande #ro forsok i full skala igng for att 16sa problemet att
landa i dimma.

Forsok rorande automatisk styrning fullfoljas.

Inom omridena meteorologi, luftfyrbelysning, signalviisen, fallskdrmsridd-
ning iro betydelsefulla studier eller forverkliganden i ging.

I tvenne foredrag redogjordes for de atgirder av legislativ och annan art,
som i Ttalien vidtagits for att befordra siikerheten vid den civila flygningen.
Av siirskilt intresse diro de atgirder, som vidtagits i syfte att minska riskerna
vid nodlandning. Terringforhéllandena i Italien dro sirdeles ogynnsamma
for foretagande av oforberedda nodlandningar. Nodlandningsmdjligheterna
hava dirfor reglerats genom en sirskild lagstiftning.

Provinserna hava genom denna lagstiftning alagts att sorja for inkop av
mark och installationer till samt eventuella forbittringar, underhall och
overvakande av nodlandningsfilt. For att kunna fullgora sina aligganden i
de fall da de ej disponera tillriickliga medel, kunna de fi tillstind att med
det erforderliga beloppet cka sina grundskatter, till och med over de grinser,
som bestamts i gillande forordningar.

Nodlandningsfilt och flyghamnar av alla slag dro foremal for ett luft-
fartsservitut. Forbud giller sidlunda for envar att & sddana anligga vigar
eller diken, foretaga grivningar o. d., bygga hus eller stingsel eller uppfora
elektriska ledningar m. m. dylikt, som enligt en ridgivande luftfartskom-
missions mening kan utgéra hinder f6r landning eller start med flygplan.
Forbudet giller #ven intill en viss grins omridena utanfér det egentliga
nodlandningsfiltet.

Andra kommissionens arbete agnades materialfrdgor. I trettio foredrag
ventilerades olika inom flygtekniken sévill fér flygplan som fér motorer an-
vinda materials egenskaper, behandlingsmetoder m. m., samt brottorsaker,
liggande dels hos materialet sjilvt, dels hos siittet for materialets hopfogning
till konstruktioner, och medel att forebygga brott, ivensom andra i samman-
hang med materialens anvindning inom flygtekniken stidende sporsmél.

Tredje kommissionen behandlade i anslutning till tjugoett foredrag sjilva
flygplanet (exklusive motor) ur huvudsakligen stabilitets- och héillfasthets-
synpunkt.

fér brinslebehillare, anordningar for snabb fyllning och témning, slicknings-
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Fjdrde kommissionens uppgifter omfattade frigor rérande motorsystemet,
vilka. behandlades i ett trettiotal foredrag. Foredragen rorde sig huvudsak-
ligen om orsaker till motorstérningar samt deras forebyggande, smorjnings-
och forgasningsfrigor.

Femte kommissionens uppgifter omfattade frigor rérande luftnavigation,
flygleder, landningsplatser, speciellt med héinsyn till flygning nattetid och i
dimma.

Sjdtte kommissionens uppgifter omfattade meteorologiska sporsmal med
hinsyn till luftfartens behov.

Sjunde kommissionens arbetsuppgifter omfattade instrument-, manover-, sta-
biliserings-, navigerings- och radioinstrument.

Attonde kommissionens uppgifter voro dgnade den praktiska tillimpningens
problem, speciellt organisations- och personalfrigor samt olycksstatistik.
Ett foredrag avhandlade Bureau Veritas statistik Gver olyckor och haverier
vid den franska civila luftfarten.

Nionde kommissionens arbetsuppgifter rorde fysiologiska sporsmal samman-
héingande med flygningens siikerhet.

Tionde kommissionens uppgifter rérde utbildning av férare, mekaniker och
annan teknisk personal.

Elfte kommissionens uppgitter omfattade riddnings- och skyddsmedel, sisom
fallskirmar m. m.

Aven om en stor del av de vid kongressen gjorda inliggen mera iro att
uppfatta som diskussionsinligg i en alltjimt i tidskrifter m. m. pégiende
diskussion #n som férslag, mogna f6r omsittning i praktiken, innehéller
kongressresultatet sikerligen méinga riktlinjer for sikerhetens héjande. Sam-
tidigt ger det ett mycket pétagligt intryck av mangfalden av de sporsmél,
som sammanhiinga med flygningens sikerhet, och av att ett lingvarigt sy-
stematiskt arbete dterstir, innan mailet natts.

VIL. Befintliga foreskrifter berorande siikerheten vid flyg-
ning inom flygvapnet och vid det civila flygviisendet.

A. Flygvapnet.

Foreskrifter, berorande flygsiikerheten, kunna indelas i foreskrifter be-
triffande materiel, personal, flygtjinst, viderlekstjinst och forande av statistik.
Vid flygvapnet gillande foreskrifter framgs av nedanstiende sammanstéllning.
Tidigare giillande ordnings- och sikerhetsforeskrifter for flygtjéinsten hava i
september 1931 ersatts med delvis reviderade och utékade bestimmelser.
Hir nedan tages hiinsyn till dessa nya foreskrifter, vilka i stora drag an-
sluta sig till tidigare giillande. I vissa avseenden gilla iiven for militir-
flygningen Kungl. Maj:ts forordningar och kungérelser angdende luftfart.




a) Materiel.
1. Allmdnna bestaémmelser.

Allmiinna bestiimmelser angdende underhallet och virden av flygmaterielen
iro intagna 1 »flygstyrelsens flygmaterielkungorelse» av den 20 november
1926 (bil. 1).

I denna kungorelse faststilles bl. a. personalens i olika befattningar
dligganden betriffande materielen. Betriffande chefens for flygstyrelsens
militirbyrd och flygoveringenjorens aligganden #r stadgat i instruktionen for
flygstyrelsen. Betriffande flygingenjors, som tillika &r styresman for central
flygverkstad, dligganden finnes stadgat i forordning angiende forvaltningen
vid de centrala flygverkstiderna.

2. Normer och specifikationer betriffande flygmaterielen.

Normer betriffande material samt halv- och helfabrikat, utarbetade av
flygstyrelsens tekniska byrd, tillimpas vid tillverkning av flygmateriel vid
inhemska verkstider. Byggnadsbestimmelser betriffande hallfasthet m. m.,
utarbetade av flygstyrelsens tekniska byri och omfattande dels generella,
dels for ifrdgavarande materiel speciella fordringar, ingd i av flygstyrelsen
uppgjorda leveranskontrakt. Normblad betriffande beriikningsmetoder i fraga
om flygplans stabilitet, hallfasthet m. m. finnas utarbetade for arbetet inom
tekniska byrin.

3. Kontroll och besiktning vid tillverkning och leverans samt reparation.

For dylik kontroll gilla av flygstyrelsen utfirdade »Bestimmelser for
kontroll, besiktning och provflygning vid tillverkning och reparation av flyg-
plan» (bil. 2). Besiktnings- och provflygningsresultat inféras av vederborande
i protokoll enligt faststillt formuldr (bil. 3—T). Att ett flygplan ir godkiint
for flygning angives genom & detsamma anbragta besiktningskort (bil. 9),
betriffande vilkas anbringande och borttagande finnas sirskilda anvisningar
(bil. 8).

For underlittande av kontrollen éiro utfirdade handledningar vid svetsning,
triikontroll, tillverkningskontroll samt handledningar vid s. k. A- och B-be-
siktning, som detaljerat beskriva, huru besiktningen skall utforas.

4.  Kontroll och besiktning under materielens anvindning.

I tillimpliga delar gilla &ven hirfér ovan under a 3) anforda »Bestim-
melser ete.».

Utom genom den dagliga tillsynen kontrolleras den i tjinst varande ma-
terielen genom »veckobesiktning», varvid protokoll fores (bil. 10). Besiktning
skall dessutom emellandt verkstillas av flygstyrelsens tekniska byrd, som
dessutom i form av »Flygtekniska meddelanden» (ex. i bil. 11—12) utfirdar
speciella foreskrifter, avsedda att tillgodose sikerheten.

Betriffande vérden av fallskirmar iro foreskrifter intagna i av chefen for
flygvapnet utfirdade »ordnings- och sikerhetsforeskrifter for flygtjinsten»
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(bil. 14). Anvisningar betriffande skotseln dro intagna i for varje anviind
fallskéirmstyp utfirdade instruktioner.

Betriffande virden av flygmotorer i forrad Hro utfirdade siirskilda fore-
skrifter (bil. 13).

9. Besiktning vid flygolyckor och haverier.

Betriiffande forfarandet vid undersokning m. m. vid intriffat haveri eller
flygolycka giilla bestimmelser i av chefen for flygvapunet utfirdade »ordnings-
~ och siikerhetsforeskrifter for flygtjinsten» (bil. 14). Protokoll éver férhor
. med anledning av skadad materiel uppsiittes i faststillt formulir (bil. 15).

6. Kassationsbestdmmelser.
Bestimmelser angfende kassation dro meddelade i ovannimnda »>Flyg-
styrelsens materielkungorelse». Kassation av flygplan och motorer fir enligt
denna endast foretagas av flygstyrelsen.

b) Personal.
1. Foreskrifter angdende antagning och utbildning.

Sedan tidigare provisoriska bestimmelser tillimpats, hava den 20 sep-
tember 1930 av Kungl. Maj:t utfirdats »Bestimmelser rorande antagnings-
villkor samt vissa undersdkningar i friga om for flygtjinstgoring avsedd
personal m. m.» (bil. 16) samt den 14 oktober 1930 av flygstyrelsen »Flyg-
styrelsens reglemente rorande likarundersékningar av for flygtjinstgoring

~ vid flygvapnet avsedd eller kommenderad personal> (bil. 17). I generalorder
- betriiffande till flygutbildning kommenderad personal bestimmes arligen att
~ »chefen for flygvapnet dger att lita avbryta utbildningen for elev, som ddaga-
ligger olimplighet for utbildningen»>. Genom en flygvapenorder den 9 maj
1930 hava faststallts vissa »bestimmelser for den flygande personalens ut-
bildning i luften under forsta utbildningsaret» (bil. 19), innehillande forteck-
~ ning Gver Ovningsuppgifter.

2. Foreskrifter gdllande under tjanstgiring.
Av flygstyrelsen dro den 17 januari 1930 utfirdade »Rad och anvisningar
betriffande levnadssitt m. m. for flygférare och flygspanare under tjinst-
goring» (bil. 18).

o

3. Foreskrifter angdende avgdng wr flygtjinst.
Foreskrifter angiende faststillandet av olimplighet for fortsatt flygtjinst-
goring efter slutad utbildning saknas.

¢) Flygtjinst.

1. Allminna bestdmmelser for kontroll av flygtiinsten.
Bestiimmelser angiende forande av dagbécker m. m. samt kontroll hiirav
ingd i »Foreskrifter angiende férande av vissa journaler, bocker m. m. for
viss personal och flygmateriel> med kompletterande handlingar (bil. 21):




2. Foreskrifter for start och landning samt flygning vid flygplatser.

Foreskrifter hirutinnan iro intagna i av chefen for flygvapnet utfirdade
»Ordnings- och siikerhetsforeskrifter for flygtjansten» (bil. 14).

o

3. Bestammelser for flygning.

) Allméinna bestimmelser.

Av chefen for flygvapnet dro utfiirdade:

»Foreskrifter angdende vissa flyghdjder, landningsplatser i Stockholms
niirhet samt flygning under broar m. m.» (bil. 20). Bestimmelser for flygning
i allmiinhet samt bestimmelser rorande avancerad flygning och passagerares
medforande vid flygning dro intagna i »Ordnings- och sikerhetsforeskrifter
for flygtjansten» (bil. 14).

Hit kan ocksi riknas »Manoverreglemente for flygvapnet» dvensom all-
minna féreskrifter i for personalens utbildning avsedda lirobocker (Flyglara,
Flygplanlira, Flygplankinnedom, Flygplanbeskrivning, Motorlira m. fl.).

B8) Dimflygning.

Bestimmelser eller instruktioner saknas.

7) Nattflygning.

Vissa »Bestimmelser f6r flygning i morker» &ro intagna i »Ordnings- och
sakerhetsforeskrifter for flygtjansten» (bil. 14).

0) Bestimmelser angfende medférande av viss instrument-
utrustning.

Vissa foreskrifter angiende belysningsanordningar vid nattflygning dro
intagna i ovannimnda »Bestimmelser for flygning i morker».

Generella bestimmelser angiende instrumentutrustning synas ej vara
utfardade.

¢) Bestimmelser angiende medforande av viss sikerhetsutrustning
(fallskiirm, flytviist, eldslicknings- och sanitetsutrustning).

Bestimmelser for sikerhetsutrustnings anviindande éro intagna i » Ordnings
och sikerhetsforeskrifter for flygtjinsten» (bil. 14).

d) Viiderlekstjinst.

Bestimmelser for viderlekstjinsten vid flygvapnet iiro intagna i »Ordnings-
och siikerhetsforeskrifter for flygtjinsten» (bil. 14).
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e) Foreskrifter betriiffande statistik.

Inforskaffandet av det statistiska materialet rérande flygverksamheten
grundar sig pi ett system, som framgir av utfirdade »Foreskrifter angiende
forandet av vissa journaler, bocker m. m. f6r viss personal vid flygvapnet»
med tillhérande handlingar (bil. 21), vilket system tillimpas sedan den 1
juli 1928.

Med hiinsyn till flygplan och motorer utarbetas & flygstyrelsens tekniska
byra grafiska Gversikter over de individuella exemplarens gangtider. Betrif-
fande flygtid, antal flygningar och haverier, fordelade pa ménader och olika
karer, utarbetas av samma byrd grafiska Oversikter for varje budgetar.

Varje haveri skall inféras i resp. loggbok, som sedan ligger till grund for
forandet av flygplan- och flygmotorjournalerna, av vilka ménadsvis avskrifter
i form av flygplan- och flygmotor-rapporter tillstillas flygstyrelsen. Dessutom
avgives en kvartalsrapport frin resp. kirer betriffande samtliga storre have-
rier. Ménadsrapporterna granskas genom tekniska byrins kontrollavdelning.
Motorrapporterna granskas dessutom av byrdns motoravdelning, flygplan-
rapporterna dirjimte av dess konstruktionsavdelning. Kvartalsrapporterna
over storre haverier remitteras frin tekniska byrdn till stabsavdelningen och
militdrbyrin.

Detta system avser som de viktigaste uppgifterna ett noggrant faststillande
av orsakerna till varje sirskilt haveri samt &tgéirders vidtagande for att for-
hindra ett Aterupprepande av det intriffade. Flygstyrelsen har dirjimte
foreskrivit, att, om haverier 4 viktiga konstruktionsdetaljer férekomma i
tjinsten, skola dessa omedelbart inrapporteras till styrelsen och de defekta
delarna s& vitt mojligt inséindas i och f6r undersékning.

B. Civil Iuftfart.

Sikerheten vid civil luftfart (och i vissa avseenden dven vid militir luft-
fart) regleras genom foljande av Kungl. Maj:t utfirdade forfattningar:

Kungl. Maj:ts forordning om luftfart den 26 maj 1922 (Sv. forf.-saml.
nr 383);

Kungl. Maj:ts forordning angiende indrad lydelse av §§ 26, 31, 33, 35,
37—40 och § 44 mom. 1 i forordningen den 26 maj 1922 (nr 383) om luft-
fart, given den 20 april 1928 (Sv. forf.-saml. nr 83);

Kungl. Maj:ts kungorelse med vissa bestimmelser rérande tillimpningen
av forordningen den 26 maj 1922 (nr 383) om luftfart, given den 20 april
1928 (Sv. forf.-saml. nr 83); :

Kungl. Maj:ts kungorelse angiende dtgiirder f6r undvikande av samman-
stotning mellan luftfartyg m. m., given den 20 april 1928 (Sv. forf.-saml.
nr 86);

Kungl. Maj:ts kungérelse angfende dndring i vissa delar av kungérelsen
den 20 april 1928 (nr 86) angdende Atgirder fér undvikande av samman-
stotning mellan luftfartyg m. m., given den 11 april 1930 (Sv. forf.-saml.
nr 93);



2

samt dessutom genom f6ljande kungorelser av luftfartsmyndigheten:

Luftfartsmyndighetens kungorelse angfende regler for godkinnande av
flygplan, given den 2 januari 1923 (Medd. frin luftfartsmyndigheten nr 3,
1923); :

Luftfartsmyndighetens kungorelse angidende foreskrifter rorande certifikat
for tjinstgoring sisom besittning ombord & luftfartyg, given den 2 januari
1923 (Medd. fran luftfartsmyndigheten nr 4, 1923);

Luftfartsmyndighetens kungorelse angiende iindring av art. IIT mom. 2
i luftfartsmyndighetens kungorelse den 2 januari 1923 (nr 3) angdende regler
for godkinnande av flygplan, given den 12 augusti 1925 (Medd. fran luft-
fartsmyndigheten nr 1, 1925);

Luftfartsmyndighetens kungorelse angfiende dagbocker och journaler vid
luftfart, given den 11 mars 1929 (Medd. frin luftfartsmyndigheten nr 2,
1929);

Luftfartsmyndighetens kungorelse angfiende sjukvirdslidor ombord pi
luftfartyg, given den 3 oktober 1930 (Medd. frin luftfartsmyndigheten nr 1
1930).

Vid A.-B. Aerotransport dro i anstillningskontrakt med bolagets flygare
intagna vissa bestimmelser i siikerhetssyfte rorande den anstilldes upp-
forande i och utom tjinsten (bil. 22).

VIII. Undersokning angiende atgiirder for hiojande av
siilkerheten vid flygning.

A. Den militdra flygningen.

Av den foregiende undersokningen har visserligen framgatt, att olycks-
och haverifrekvensen vid flygvapnet under de fyra dren (1926—1930), som
undersokningen omfattat, icke i medeltal varit pifallande ogynnsam, jimford
med frekvensen inom flera andra linders flygvapen. Det har emellertid vid
denna jiimforelse dven framgatt, att bittre genomsnittsresultat kunnat upp-
nis pa sina hall utomlands. Det har dessutom framgétt, att genomsnitts-
resultatet for vart flygvapen i hog grad neddragits genom siirskilt déiliga
resultat under ett &r (1928—1929). Det ar dirfor tydligt, att det bort kunna
ligga inom mdojligheternas grins att uppni ett bittre genomsnittsresultat,
om alla mdjligheter till sikerhetens tillgodoseende tillvaratagits. Det for-
héllandet, att olycksfrekvensen under det sista dret (1929 —1930), undersok-
ningen omfattat, varit betydligt gynnsammare #n nagot &rsresultat, utred-
ningen kunnat konstatera fér de utlindska flygvapen, vilkas statistik den
haft tillging till, synes & andra sidan tyda pi, att man inom flygvapnet
funnit medel att himma den utveckling i oférdelaktig riktning, som igt
rum under flygvapnets tredje &r. Det hirpi foljande dret (1930—1931) har
icke i detalj undersokts av utredningen, men betriiffande olyckor med dods-
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fall kan dock konstateras, att frekvensen av sidana &ter okats betydligt
detta ér, jamfort med det nirmast foregiende.

Utredningen kan icke underlata att jimfora dessa foérhallanden med det
siregna forhéllande, som framgatt fiven vid studiet av flera utlindska flyg-
vapens olycksfrekvens, nimligen att den gradvisa forbittringen av olycks-
frekvensen, som skett med éren, avbrutits av en relativ tillbakagéng vart-
annat ir. Utredningen har tidigare férsoksvis tolkat denna relativa tillbaka-
ging som ett utslag av trotthet eller si, att ett gott &rsresultat slappat
forsiktigheten under en foljande tidsperiod. Omviint kan detta ocksd
uttryckas s, att en relativ 6kning av olycksfrekvensen en period leder
till allmin uppryckning och ett biittre iakttagande av siikerhetens krav en
foljande. Niir resultatet hiirav blir en forbiittring, infinner sig ater pé sina
hall frestelsen till slentrian, med pifoljd att resultatet ater forsimras. Med
hinsyn till att orsakerna till olyckorna i si stor utstriickning utgoras av
personfel och dven till att personalen i stor utstriickning ar efter &r ut-
gores av samma personer, torde fluktuationerna i arsresultaten &tminstone
delvis kunna hiirledas ur en dylik psykologisk forklaring.

Denna tolkning m& vara riktig eller ej. Ar den riktig foljer hiirav, att
atskilligt kan vinnas ifriga om sikerhetens Skande genom en skiirpt for-
siktighet hos personalen.

Ett fullt malmedvetet arbete pa siikerhetens hojande maste emellertid
grundas pd systematiskt studium av olyckornas och haveriernas orsaker
och bestd i ett planmissigt vidtagande av atgirder med ledning av de
erfarenheter, detta studium klarlagt.

Utredningen skall i det foljande diskutera de dtgirder till siikerhetens
héjande vid virt flygvapen, som enligt dess mening framgé sSsom erforder-
liga ur de foregiende undersékningarnas resultat,

Personal.

Den mest framtridande orsaken till haverier utgores av fel frain férarnas
sida, och detta giiller i sirskilt hog grad betriffande de svaraste haverierna.
Av tabell 19 framghr, att vid »samtliga haverier» forarfelen i 68 % av
fallen berott pa otillriicklig teknik, i 14'9 % av fallen pa virdsloshet, i 121 %
av fallen pa felbedémning av lige och i 3'¢ % av fallen pi brott mot fore-
skrift. Vid de haverier, som medfért dodsfall, hava enligt tabell 32 otill-
ricklig teknik hos foraren villat 28'1 % av haverierna, vardsloshet 219 %,
felbeddmning 94 % och brott mot foreskrift 6'3 %, eller, omriiknat till pro-
cent av forarfelen, otillriicklig teknik varit orsaken till 428 %, vardsloshet
till 33's %, felbedomning till 14'8 % och brott mot foreskrift till 96 % ay
forarfelen. Vid de svdraste haverierna hava alltsi vardsloshet och brott
mot foreskrift upptriitt relativt oftare fin vid »samtliga haverier».

Virdsloshet torde visserligen fi anses vara ett riitt allmint forekommande
miinskligt fel, men pa de flesta omriden himnar den dock icke sig sjilv s&
eftertryckligt som inom flygningen. Just med hiinsyn till detta sistnimnda

Forare.

Virdslsshet.
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forhallande #r det nodvindigt att si lingt som mdjligt eliminera virds-
l6shet som haveriorsak vid flygning. Det tillkommer ledningen att hos
varje flygare vicka den ambition, som utesluter virdsloshet under tjinstens
utévande. Intriffade fall av vardsloshet méiste konsekvent beivras, bide med
hiinsyn till vederborandes uppfostran och for att statuera exempel. I de —
dess biittre sikerligen mycket sillsynta fall — di en forare icke liter sig
bibringas tillriicklig ansvarskiinsla, bor han skiljas frin flygtjinsten. I
de fall, da virdsloshet vallat eller varit bidragande orsak till dodsolyckor,
hava forarna med ett oproportionerligt svirt straff fitt sona sin férseelse.
Det kan synas miinskligt att av hiinsyn till anhoriga icke framdraga vards-
losheten som olycksorsak i dessa fall. Emligt utredningens mening bora
emellertid dylika hiinsyn fi vika for hinsynen till ovriga forare, {or vilka
en intriffad olycka ej medfér den riktiga lirdomen, med mindre dess verkliga
orsaker komma till deras kiinnedom.

Det ligger ocksd inom mojligheternas griins att bekimpa brott mot fore-
skrifter genom enahanda medel som vérdsloshet.

Otillriicklig teknik och felbedomning av lige idro diremot fel, som icke
kunna bekimpas med disciplinira dtgiirder betriffande vederborande forare.
I den mén felbedomning icke #ir ofr@nkomlig som f6ljd av begrinsningen
av det minskliga psykets mojligheter, kunna bida felen diremot inskrinkas
genom betryggande metoder for utviiljande av forare samt genom forbiittrad
utbildning och ratiomell trining under betryggande férutsiittningar betrif-
fande materiel m. m. \

Utredningen, som tagit del av de metoder betriffande likarundersokning,
som tillimpas vid uttagning av elever till flygvapnet, har icke kompetens
att bedéma dessa metoders limplighet, men saknar all anledning att icke
anse dem tillfredsstillande. Genom inriittandet av en regementslikarbefatt-
ning p& flygvapnets stat torde ocksé vara sorjt for, att den utvecklng, som
kan komma att iga rum inom detta omrade, alltjimt foljes och vinner be-
aktande i vért land.

Den praktiska provning av elevers limplighet, som foregir den slutliga
uttagningen, synes ivenledes innebira garantier for ett i stort sett betryg-
gande utval av flygare. Givetvis kunna dock i bérjan misstag betriiffande
en persons limplighet som forare begis. Det forhallandet, att dera fall
forekommit, d& en forare haft ett flertal haverier under ett ir, synes tyda
‘hiirpa.  Dylika misstag bora, si snart de blivit uppenbara, korrigeras genom
den olimpliges forflyttning fran flygtjinsten. Hirvid bora inga hiinsyn till
vederborande persons intressen f& gora sig gillande. Givetvis bestimmes
en forares skicklighet icke enbart av hans haverifrekvens. En efter andra
grunder sisom skicklig bedémd flygare, vilken likviil genom personliga fel
vallar ett flertal kostsamma haverier, &r emellertid for dyrbar for siaten att
bibehéilla som forare, om icke denna beniigenhet till fel snart kan bort-
arbetas. Sirskilt miste det betecknas som olimpligt att for kortare perioder
inkalla till verklig flygtjinst sadana forare, som avgitt frin den for:lspande
flygtjinsten och redan under denna gjort sig kinda for stor haverirekvens.
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I dessa fall tillkommer fiven bristen p4i underhallen trining som ytterligare
riskmoment.

En inskrinkning av de forarfel, som bero pa otillriicklig teknik, bor kunna
uppnis genom en rationell utbildning och tréining. Erfarenheten frin siviil
utlandet som virt flygvapen visar, att sirskilt det forsta aret, sedan flygarna
slippts att flyga pa egen hand, kiinnetecknas av en mingd haverier pi grund
av oftillricklig teknik. For vart vidkommande framtridde detta forhallande
sarskilt markant aren 1928—1929. Haverier p& grund av fartforlust niira
marken dvensom haverier vid landning framtrida starkt under detta stadium.
Detta forhéillande visar, att flygarnas sjilviortroende vid denna utbildnings-
stindpunkt ir storre dn deras erfarenhet berittigar till. Sikerligen kommer
hiirtill, speciellt ovannimnda ir, att de nyligen utexaminerade forarna fore-
lagts med hinsyn till deras erfarenhetsgrad for svira uppgifter. Detta for-
hallande kan emellertid éven siigas sammanhiinga med utbildningsfrigan. Det
sammanhinger dessutom med frigan om materielen, vilken behandlas senare.

Utan tvivel ir utbildningen av flygare, speciellt militirflygare, en mycket
vansklig uppgift. Det giller icke blott att bibringa eleverna vissa tekniska
firdigheter utan #ven att moraliskt fostra dem fér militirflygningens upp-
gifter. Hirvid giller det & ena sidan att hos de blivande férarna framkalla
det sjilviortroende och viicka eller underhélla den »framatandas», utan vilken
en forare icke blir en virdefull stridsflygare. A andra sidan giller det att
fostra till det métt av forsiktighet och sjilvbesinning, som krives for att till
det yttersta begrinsa flygningens risker. Vad som krives i detta senare
hiinseende, ir beroende av egenskaperna hos den flygmateriel, som star till
forfogande. Man kan vil forstd och dven uppskatta en anda hos savil lirare
som elever, som i frimsta raummet betonar det forstnimnda moraliska upp-
fostringsmomentet. Men att en dylik anda bidrager att 6ka haverifrekvensen
for de nyutbildade forarna, dr utom allt tvivel. Ett stort antal totalhaverier
pd grund av fartférlust pd lig hojd hade sikerligen kunnat undvikas, om de
nyutbildade forarnas »framitanda» blivit ndgot démpad. Vad en flygare
med méngirig erfarenhet kan tillita sig i mandverhinseende, ir ofta icke
tillradligt f6r den nyutbildade.

Speciellt ir det nodvindigt att vid utbildningen moderera den bland
filygare givetvis med riitta hogt skattade »framéitandan» med hinsyn till den
forefintliga materielens egenskaper. Det #ar givetvis av vikt for fostrande
av en framstdende flygarkir, att den materiel, som anvindes vid utbild-
ningens olika stadier, dr av indamélsenligaste beskaffenhet. Om detta vid
ett givet tillfille icke ir fallet, miste naturligtvis hinsyn tagas hirtill, och
icke flygaruppfostran bedrivas, som om idealférhéllanden i materielhinseende
vore ridande. Att samtidigt arbete skall bedrivas for att astadkomma en
forbittring betriffande materielen ir en sjiilvfallen sak.

Det synes sélunda utredningen, att en del skulle kunna vinnas i siker-
hetsavseende genom att fostra de yngre flygarna till att icke siitta sin teknik
pa for hirda prov. Det bor klargoras, att det icke ér nigon skam att er-
kiinna, att man som nydiplomerad #innu har mycket att liira av erfarenheten,
och att forsiktighet iir av noden.

Utbildning
och
uppfostran,
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En annan friga ar, huruvida sjilva utbildningen skulle kunna omliggas,
s& att den bibragte forarna storre sikerhet, innan de limnas att flyga pa
pé egen hand.

Utbildningen &ir f. n. ordnad sdsom s. k. dubbelutbildning, d. v. s. eleverna
utbildas samtidigt till sévil forare som spanare. Detta arrangemang har vid-
tagits bl a. i syfte att kunna utnyttja perioder av dalig viderlek ete. for
utbildning i for tjinsten sisom spanare erforderliga &mnen. Utbildningen
bedrives gemensamt for de olika kategorierna av elever — officerare, stam-
anstdllt manskap och virnpliktiga studenter. Den direkta flygskoleutbild-
ningen dr med nuvarande organisation begréinsad till ett ir, varefter eleverna
beroende pd olika fallenhet beordras till specialutbildning vid olika skolor,
siisom jaktkurs, arméspaningskurs, marinspaningskurs ete. eller till tjinst-
goring vid olika forband. For de virnpliktiga studenterna tillkommer dir-
efter reservofficersutbildning med reservofficersexamen sisom avslutning.
Betriiffande den direkta flygutbildningen synas de olika kategorierna av
elever hava i stort sett lika stora forutsittningar, mdjligen med det for-
behéllet, att de virnpliktiga studenterna genom sin genomsnittligt ligre
dlder #ga storre forutsittningar att snabbare &n Ovriga kategorier lira sig
konsten att flyga. DBetriffande den for spanareutbildningen erforderliga
teoretiska utbildningen déremot #ro kategorierna stamanstillt manskap
och virnpliktiga studenter avsevirt handikappade, i det att ett flertal
dmnen, sisom krigskonst, militirgeografi m. fl., f6r dem #ro fullstindigt
nya, under det att dessa dmnen ingitt i officerselevernas foregiende ut-
bildning. Hirtill kommer, att de virnpliktiga studenterna inrycka till flyg-
skolan forst 2 ménader efter de Ovriga eleverna. Det synes p& grand
darav utredningen, som om utbildningsprogrammet for det &r, under vilket
den forsta utbildningen &ger rum, fér kategorierna icke officerare och i
alldeles sirskild hog grad for de virnpliktiga studenterna, vilka dessutom
samtidigt skola bibringas en allmin militir utbildning, 6vas i exercis, skjut-
ning m. m., skulle vara alltfor omfattande. En omliggning av utbildningen i
avsikt att mera koncentrera densamma pd ren flygutbildning skulle enligt
utredningens mening &tminstone fér kategorierna stamanstillt manskap och
virnpliktiga studenter vara att fororda. Hiremot kan mojligen inviindas,
att den rena flygutbildningen icke kan, utan att eleven trottas, utstrickas
hur langt som helst, och att den tid, som darfor bliver oanviind, utan vidare
bor kunna anviindas for utbildning i andra amnen. I sjilva verket torde
det emellertid forhalla sig sd, att den tid, som icke &tgdr for ren flyguthild-
ning och med denna direkt sammanhingande teoretiska dmnen, sisom motor-
och flygplanlira m. m., vil behoves, for att vederborande elev skall erhélla
tillriicklig tid att utan Overanstringning smilta, vad han under sagda ut-
bildning inhimtat. En lingre tid, &n den som kan anslis dirfér med nu-
varande program, synes for Ovrigt utredningen med férdel kunna anviindas
till elevernas utbildning i rent tekniska d&mnen, av betydelse f6r flygmaterielens
handhavande och skotsel:

Det synes utredningen dirjimte hava framgitt av erfarenheten, att tid-
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punkten for elevernas inryckning, speciellt vad virnpliktiga studenter be-
triffar, for niirvarande ej skulle vara limpligt vald med hinsyn till mojlig-
heterna att utnyttja utbildningsiret pi biista sitt. PA grund av for sen in-
ryckning infaller den period, di eleverna limpligen bora 6vas i avancerad
flygning, vilket kriiver storre flyghdjd, si pass sent pa hosten, att Gvningarna
1 hog grad besviras och begrinsas av for dylika Svningar olimplig viderlek.
Det synes dirfor onskviirt, att utbildningséret forliigges si, att utbildnings-
gingen kommer att sty i biittre Gverensstimmelse med de meteorologiska
forutsittningarna.

LEfter genomgéngen utbildning vid flygskolan kunna eleverna anses ritt
viil behiirska flygningens rent tekniska sidor. Det synes emellertid utred-
ningen fullt klart, att eleverna icke i och med detta kunna betraktas sisom
fullt anvindbara militirflygare. Hiirfor erfordras enligt utredningens mening
en lingre tids praktisk flygtjiinst vid flygforband, diir en pi den foregiende
utbildningen baserad allmin erfarenhet kan bibringas dem. Statistiken ut-
visar, att de flesta svira haverier intriiffa, di eleverna efter avslutad flyg-
skola tjinstgora vid specialkurser eller forband. Anledningen hiirtill torde,
sdsom redan tidigare framhallits, niirmast vara att séka i ett for stort sjilv-
fortroende hos den nyutexaminerade flygaren utan motsvarande erfarenhet
betriffande sidana sidor av flygtjinsten, som icke kunnat och icke kunna
ovas under flygskolan. Ett verksamt medel att hoja flygsikerheten synes
utredningen dirfor vara, att eleven, efter det han avslutat flygskolan, betriif-
fande flygningen underkastas ett fortsatt 6vervakande och icke genast limnas
helt pi egen hand. ,

Huru detta Overvakande skall med nuvarande organisation lLimpligast
genomforas, kan icke av utredningen bedémas. Saken kan emellertid tiinkas
ordnad pi flera siitt, exempelvis si, att vid varje flygstation vid behov upp-
rittas en sirskild trinings- och provningsavdelning, som ger kar(forbands-)
chefen mdjlighet att kontinuerligt undersika de nytillkomna foérarnas stind-
punkt i flyghiinseende och riitta uppdragens natur efter resultaten av dessa
undersokningar. En dylik trinings- och prévningsavdelning kan fiven anses
vara av stort virde betriffande ildre forare, vilka dir dels kunna beredas
tillfiille att underhilla sin triining genom flygning pi olika typer, dels med
bestimda mellantider kunna provas betriffande flygskicklighet. En dylik
anordning torde kunna genomfras utan sirskild kostnad for statsverket.

Fortlépande

kontroll av

flygskicklig-
heten.

I detta sammanhang anser sig utredningen béra pipeka det samband Rekrytering

flygsiikerhetsfrigan har med flygvapnets rekrytering av forare. En stor del
av de firdigutbildade férarna av kategorien viirnpliktiga studenter sluta sin
fortlopande flygtjinst med avslutad utbildning, och en del av dessa inkallas
sedan en ménad per &r for repetitionsévningar. Erfarenheten torde hava
visat, att flygskickligheten ritt fort minskas, om triningen ej bibehalles,
och att en ménads repetitionskurs per dr ganska snart ir for litet for att
vidmakthalla skickligheten. D& denna friga ingriper i flygvapnets organisa-
tion, anser sig utredningen endast bora pipeka sammanhanget med siker-
hetsfrigan att beaktas vid eventuell framtida omorganisation.

av
forare.
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En brist i den nuvarande utbildningen synes utredningen vara, att blind-
flygning icke ingir i programmet. Enligt vad utredningen forsport, ingar
molnflygning och nattflygning i mindre omfattning. At dessa grenar synes
utredningen stérre intresse boéra fgnas. I detta sammanhang synes bora
framhallas avsaknaden av for flygvapnet generellt gillande bestimmelser
angiende sikerhetsitgirder vid flygning i osiktbar luft.

Av storsta vikt for en rationellt ordnad flygutbildning anser utredningen
en tillfredsstillande rekrytering av flyglirarkiren vara. At uttagningen och
utbildningen av flyglirare synes darfér bora dgnas den storsta omsorg.

Tnstruktionskurser for utbildning av blivande flyglirare bora, i likhet med
vad som under de sistforflutna tvenne &ren provisoriskt skett, anordnas och
till dessa kurser beordras for flyglirartjinst limpligaste personal.

For nirvarande finnas inga centralt utfirdade speciella bestimmelser for
utbildningens bedrivande vid flygskolkiren och andra anordnade skolor.
Av chefen for flygskolkéren uppgjort arsprogram provas av chefen for flyg-
vapnet, som faststiller slutgiltigt program. Genom en flygvapenorder den
9. maj 1930 iro utfirdade »bestimmelser for den flygande personalens ut-
bildning i luften> (bil. 19). Dessa bestimmelser upptaga emellertid endast
en forteckning Gver mandvrer, som skola Gvas, samt andra Gvningsuppgifter
i ren programform. Detaljerna i utbildningens planliggande och genom-
forande synas diremot helt vara overlitna till den vid flygskolan tjinstgo-
rande personalens bedomande och bestimmande. Utover de for all flyg-
tjinst gemensamma siikerhetsbestimmelserna iro inga speciellt for utbild-
ningen gillande utfirdade. Det torde fi anses forklarligt, att en viss tids
erfarenhet skall behova samlas, innan limpliga, reglerande bestimmelser for
utbildningen kunna fixeras. Utbildningen har efter flygvapnets ‘illkomst
omlagts efter delvis nya linjer, och de forsta dren maste di komma att del-
vis kiinnetecknas av ett sokande efter de limpligaste metoderna. Det synes
emellertid utredningen, att tiden nu méste anses mogen for utfirdindet av
en instruktion rorande utbildningen, som fastligger, huru utbildningen pd
olika stadier skall bedrivas, och meddelar speciella sikerhetsforeskrifter for
densamma. Denna instruktion bor #ven taga sikte pd de blivande forarnas
uppfostran och bibringande av den anda av forsiktighet, sjilvbesinaing och
ansvarskinsla, som hinsynen till flygsikerheten oundgingligen kriver.

Utredningen fir silunda foresli, dels att en omliggning av flygutbild-
ningen i hir angiven riktning vidtages, dels att chefen for flygvapaet resp.
flygstyrelsen matte utfirda en instruktion rorande flygutbildningeas bedri-
vande.

Den amerikanska statistiken ger flera overtygande beligg for triningens
stora betydelse for haveri- och olycksfrekvensens nedbringande. En okad
flygintensitet per flygare har gitt hand i hand med en minskad olycks- och
haverifrekvens. For att icke vissa haverityper skola Gkas i samma propor-
tion som flygintensiteten, ir det givetvis av betydelse, att en avseviird del
av triningsflygningen bedrives under mera betryggande yttre forutsittningar
in militira tillimpningsévningar ofta méste ske. Om med en given flyg-
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materiel flygintensiteten Gkas i en viss proportion, &kas t. ex ocksd risken
for motorstérningar och dirmed fér nidlandningar i ungefir samma propor-
tion. Bedrivas dessa Gvningar 6ver olindig terriing, kan f6ljden silunda bliva
ett Okat antal nddlandningshaverier per forare. Detta pekar pi att dylik
triiningsflygning bor bedrivas 6ver for landning limpad terriing. Den s. k.
konstflygningens stora betydelse for flygskicklighetens upparbetande ir till
fullo bevisad av erfarenheten. For att icke triiningen i konstflygning skall
medfora Okad haveririsk dr det av vikt, att den bedrives pa betryggande
héjd. De bestimmelser hirutinnan, som gilla vid flygvapnet, synas emeller-
tid tillfredsstéllande.

Det vill synas, som om flygintensiteten, mitt i flygtimmar per flygtjinst-
gorande, skulle vara ritt mycket ligre vid vart flygvapen &n vid exempelvis
den amerikanska marinen, och som en Gkning av flygintensiteten vid flyg-
vapnet vore att anbefalla. Okning av flygintensiteten medfor givetvis okade
kostnader for brinsle och dylikt samt for det regelbundna underhéllet och
amorteringen av materielen. Aven om haverifrekvensen nedbringas genom
okad trining, dr det dirfor icke utan vidare siikert, att den sammanlagda
kostnaden for Gvningar och materielens vidmakthéllande dirigenom minskas.
Om en del av triningen bedrives pa ur sivil anskaffnings- som driftsynpunks
billigare maskiner, torde det dock bliva m&jligt att begrinsa eventuell 6kning
av materiel- och Svningskostnaderna si, att den kompenseras av minskningen
1 haverikostnader. Under alla forhillanden kvarstir minskningen av risken
for personalen som en vinst av den dkade triningen, vilken vinst — bort-
sett frin utbildningskostnaderna — icke kan evalveras i penningar.

Med hinsyn till vad hir ovan framhéllits foreslar utredningen, att flyg-
styrelsen erhéller i uppdrag att utreda, i vilken utstriickning flygévningarna
med ekonomisk fordel kunna och bora utforas med mindre och billigare
flygplan &n mobiliseringsflygplanen. Frigan kompliceras dirav, att mobili-
ceringsflygplan inom ett visst antal ar pa grund av den alltjimt fortgiende
utvecklingen bliva omoderna och mindre limpade f6r sitt indamal och dir-
for forr eller senare dven utan forslitning méste utrangeras som mobiliserings-
flygplan. Det kan pi grund hirav synas ekonomiskt riktigt att utnyttja mo-
biliseringsflygplanen for ovningsflygning i stillet for att lita dem sté i for-
rid och anskaffa billigare Gvningsflygplan for dagligt bruk. I viss utstrick-
ning édr det naturligtvis ocksd under alla forhillanden nddviindigt att bedriva
ovningar & mobiliseringsflygplanen, for att personalen skall erhalla erforderlig
trining i att flyga dessa typer. Det synes emellertid sannolikt, att den med
mindre och billigare flygplan uppnidda minskningen av Gvnings- och under-
héllskostnaderna kan gora det ekonomiskt fordelaktigt att i viss utstrickning
bedriva vningarna pé sirskild, billigare Svningsmateriel, iven om hinsyn
tages till att mobiliseringsmateriel dérigenom kan komma att f& utrangeras
sésom sidan utan att vara helt forsliten. Sannolikt torde en viss proportion
mellan 6vnings- och mobiliseringsflygplan i bruk visa sig medféra den eko-
nomiskt gynnsammaste kombinationen. Denna proportion blir givetvis be-
roende av flygintensiteten. Ju mera det flyges per forare, i desto storre
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relativ utstriickning torde flygningen behdva ske pi billigare 6vningsmateriel,
for att den ekonomiskt gynnsammaste kombinationen skall erhallas.
Det iir for flygsikerheten av stor betydelse, att den flygande personalen
icke genom sitt levnadssitt utom tjinsten undergriiver sin férmdiga som
flygare. Utredningen har sokt bilda sig en uppfattning om liget inom flyg-
vapnet i detta hinseende och dirvid kommit till det resultatet, att den anda,
som behiirskar flygarna i detta hanseende, numera ir mycket god. Misshruk
av alkoholhaltiga drycker torde numera icke férekomma som haveriorsak.
Utredningen har dryftat frigan om forbud for forare att fortira spritdrycker
och dirvid funnit, att den skada, ett dylikt forbud skulle kunna medfora
genom det undergrivande av disciplinen, till vilket ett okontrollerbart Gver-
tridande av forbudet leder, méste tillmiitas storre betydelse in det positiva
gagnet av ett sddant forbud. Utredningen héller dirfor fore, att den vig
flygstyrelsen betriitt genom att utfirda rd och anvisningar betriiffande lev-
nadssittet m. m. for flygforare och flygspanare (bil. 18), vilka viidja till
flygarens ambition och ansvarskinsla, mfste betraktas som mera limplig.
Fel av teknisk personal sisom direkt huvudorsak till haverier har fore-
kommit i relativt liten utstrickning. Underlaget f6r undersokningarna har
icke medgivit ett bedomande av i vad mén teknisk personal dessutom genom
utévande av bristfillig skotsel kan hava varit medskyldig i sidana fel hos
materielen, speciellt hirvid motorsystemet, som villat haverier. Nigra fall,
da bristfillig eller osakkunnig skotsel bidragit till haverier, hava dock kon-
staterats. Likasid har det ej varit mojligt att systematiskt avgora, i vad mén
brister, hiirrérande frin personal, i konstruktion, kontroll och tillverkning av
materiel forekommit som yttersta haverianledning. |
Utredningen anser sig emellertid hava anledning framhilla, att det sitt,
varpi det omedelbara tekniska &vervakandet av materiel i tjinst pa férbanden |
ir ordnat, icke kan anses tillfredsstillande. Mekanikertjinst utovas i stor ut-
striickning av virnpliktig personal, visserligen under ledning av fast anstiillda
“mekaniker men synbarligen av ett alltfor litet antal sidana. P& sina héll
forekommer, att en fast anstilld mekaniker har ansvaret for virden av fyra
flygplan i tjinst. Idealet skulle givetvis vara, att endast yrkesutbildade me-
kaniker komme till anvindning fér fiygplanens vird, och att en yrkesutbildad
l
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|
|

mekaniker tilldelades varje flygplan i tjinst. Ett sddant onskemal torde
emellertid icke kunna realiseras, itminstone vad mindre flygplan betriffar,
men det synes under alla forhallanden, att ett minimiantal borde vara en
yrkesutbildad mekaniker for tva flygplan. Avsikten med virnpliktigas an-
vindande i teknisk tjinst synes mera bora vara deras utbildande med hin-
syn till behovet vid mobilisering in deras utnyttjande for ansvarsfylld me-
kanikertjinst i fredstid. Det kan ifrigasiittas, om en dylik utbildning be-
drives med biista resultat ute pa forbandens flygfilt, och huruvida den icke
med storre fordel delvis borde forliggas till flygvapnets verkstider under
effektiv uppsikt.

En dylik 6kning av den fast anstillda mekanikerpersonalen synes icke
behéva medfora nigra namnvirt okade kostnader, da de fast anstallda,
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di deras mekanikertjinst medgiver det, iven béra kunna utnyttjas i kirernas
reparationsverkstiider, varigenom behovet av eivil personal i dessa minskas.
Samtidigt skulle ocksd de viirnpliktigas anviindande i verkstiiderna minska
behovet av civil arbetskraft.

En hirmed sammanhingande friga ir frigan om de fast anstillda meka-
nikernas rekrytering och utbildning. Vanlig underbefiilsutbildning med en
och annan specialkurs med hinsyn till flygtjinstgoringen synes icke vara
tilltyllestgorande. Det synes utredningen, att som grund fér anstillningen
bor ligga en fleririg utbildning pi flygverkstad. En vig att forbereda en
dndamdilsenlig rekrytering torde vara att infora ett lirlingssystem vid flyg-
vapnets verkstider, som redan frin unga &r uppfostrar blivande aspiranter
for mekanikerbestillningarna.

En annan étgird, som utredningen finner erforderlig, ir anstillandet av
speciella motoringenjorer vid kirerna, en vid varje kir. Flygplanskotsel och
flygmotorskétsel dro bada si speciella uppgifter, att 6verledningen knappast
pé ett tillrickligt kompetent siitt kan handhavas av en person. Det giiller
for Ovrigt icke blott den fortlopande skotseln av motorerna. Flygmotorer
hava #dnnu lingt kvar till ett s& slutgiltigt utvecklingsstadium, som t. ex.
dngmaskinen uppnitt. Det giller dirfor att pa ett sakkunnigt sitt tillvara-
taga alla de erfarenheter, som framkomma under deras anviindning, for att
kunna angiva atgirder till deras utveckling i sikerhetshinseende. Speciellt
erbjuda vara vinterférhillanden minga problem i friga om flygmotorer. Ett
dylikt sakkunnigt tillvaratagande av erfarenheterna kriiver specialutbildade
motoringinjorer. Sedan vi erhillit flygmotortillverkning inom landet, hava
vira mojligheter att tillgodogéra oss resultaten av dylika erfarenheter avse-
virt okats. Med hiinsyn till de stora virden motorerna pa en kir represen-
tera och med hinsyn till motorernas stora betydelse betriiffande haveri-
frekvensen ir det synnerligen pikallat att ligga ansvaret for motorerna p4
en kir i hinderna pd en specialutbildad ingenjor. Av en dylik motoringenjor
bor fordras foregdende erfarenhet frin flygmotorverkstad.

Den kostnad, de hir foreslagna édtgirderna medfor, #r ringa i forhallande
till de besparingar de kunna komma att medféra. Inbesparandet av ett enda
totalhaveri per dr skulle ticka kostnaderna for mer éin det dubbla foreslagna
antalet motoringenjorer.

Vissa haverier pd grund av fel av teknisk personal skulle icke hava be-
hovt forekomma med en mera tillfredsstillande organisation av kontrollen.

- Det har t. ex. forekommit flera fall, d4 motorn skurit ihop under flygning,

emedan oljan i oljetanken tagit slut, eller di nodlandning med haveri féror-
sakats av bensinbrist. En dubbel kontroll skulle i stérsta mdjliga utstrick-
ning eliminera dylika haveriorsaker. Foraren méste vara den, som ytterst
ansvarar for, att hans flygplan &r behorigt utrustat for den flygning, han
har att foretaga, och det bor dirfor vara uteslutet, att han endast forlitar
sig pd av den tekniska personalen limnade uppgifter om tankars fyllning
0. d. Det miste vara hans skyldighet att fore varje flygning direkt forvissa
sig om miingderna av i tankarna forefintligt briinsle och olja samt om att
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dessa #ro tillriickliga fér den planerade flygningen eller gruppen av flyg-
ningar. Likasi maste han sjilv forvissa sig om, att vid vattenkylda motorer
tillriicklig vattenmiingd finnes i kylsystemet. Ett kontrollsystem, som ldgger
det slutliga ansvaret i berérda avseenden pa foraren, bor inféras. Flera
sddana system kunna tinkas. Fn limplig atgird for att tvinga foraren att
verkstilla den erforderliga kontrollen synes utredningen kunna vara, att den
bestimmelsen utfirdas av flygstyrelsen, att forare fore varje start till lingre
flygning eller vid forsta starten till en planerad grupp av kortare flygningar skall
skriftligen pa ett startkort bestyrka mingden av brinsle och olja i flygpla-
nets tankar Avensom vattenfyllning i kylsystemet samt avgiva skriftlig for-
gikran, att mingderna iro tillriickliga f6r den eller de planerade flygnin-
garna. Behorig att mottaga dylikt startkort synes kunna vara startofficeren
eller den officer, som beordrat flygningen. Vid start & filt, dir dylikt 6ver-
limnande ej kan ske, kan forfarandet ersittas med att foraren fore starten
i loggboken infér motsvarande uppgifter.

Utredningen anser sig ocksd bora anmirka pd den oklarhet, som for nir-
varande synes vidldda befilsforingen ombord pa tva- eller flerbemannade
flygplan. Det synes t. ex. vara mdojligt for spanaren att kommendera fora-
ren, ifall denne #ir av ligre militir grad &n spanaren, att under flygningen
overlita flygplanets mandvrerande till spanaren. Om spanarens flygskick-
lighet #r mindre lin forarens, méste flygsikerheten minskas genom ett dylikt
forfarande. Atminstone en géng har ett riitt allvarligt haveri (kollision med
foremal pa marken) uppkommit, medan spanaren, som besatt mindre flyg-
erfarenhet #n foraren, tillfilligtvis mandvrerade flygplanet, sedan han be-
ordrat foraren att Overlimna mandvreringen. MandGverorganen i spanar-
platsen #ro dessutom avsedda endast for nodfall (skadad forare) samt 16s-
tagbart anordnade for att icke under spaningstjinsten hindra spanaren vid
hans rorelser. Redan denna konstruktion av spanarens mandverorgan kan
— #ven om spanaren skulle besitta stor flygskicklighet — medfora risker
vid mera avancerade manovrers utférande med anvindande av dessa styr-
anordningar. En flygolycka i augusti 1931, vid vilken spanaren vid en av
honom inledd mandver f6ll ur flygvapnet, torde hava igt samband med styr-
spakens lostagbarhet, vilken emellertid icke kan undvaras.

Utredningen anser det ur sikerketssynpunkt nodvindigt att uteslutande
flygplanets forare ansvarar for flygplanets mandvrerande. Med undantag for
utbildning i flygplan med dubbelkommando bor ingen ombordvarande hava
ritt kommendera foraren att overlimna mandvrerandet. Likasi méiste fora-
ren, sésom den for sikerheten ytterst ansvarige, sjilv avgora, huru av spa-
naren anbefallda manovrer skola utféras. Utredningen vill foresla, att fore-
skrifter i hir angiven riktning betriffande befilsforingen ombord utfirdas.

Planliiggning av Ovningar.

Fel av annan personal sisom haveriorsak forekommer enligt statistiken
ytterst sillan. En del av de haverier som helt skrivits pa forarfelens konto,
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emedan de icke behovt forekomma, om foraren behirskat situationen, kunna
emellertid dven sigas ytterst bero pi olimplig planliggning av Gvningar.
Féljande exempel ma belysa denna friga.

Vid utférandet av nodlandningsévningar hava ett flertal haverier intriffat,
emedan eleven icke férmétt fullborda landningen inom det av diken eller
andra hinder begriinsade filt, som av ledningen forelagts honom som ndd-
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landningsfilt. Dylika Gvningar i »utelandningar» hava foregitts av om- .

fattande Gvningar i s. k. »pricklandningar> pé det ordinarie flygfiltet. Moti-
veringen for 6vningarnas senare overflyttning till i jimforelse med den prak-
tiska flygningens forutsittningar mera snaturtrogna» forhallanden har varit,
att eleven méste fi kiinning med de speciella nervpifrestningar och forhal-
landen, som en nédtvungen landning i okind terring medfora, for att lira
sig att senare i praktiken behirska dylika situationer. Denna tankeging
méi vara pedagogiskt riktig. Svirighetsgraden vid dessa nodlandningsov-
ningar har ocksd varit mdjlig for ett flertal elever att behirska, medan den
4 andra sidan i flera fall Gverstigit elevens férméga, med pafoljd att mate-
rielen mer eller mindre allvarligt skadats.

Utredningen kan icke finna annat, in att det ir synnerligen olampligt att
planligga dylika Gvningar for elever si, att materiel maste spolieras, ifall
elevernas skicklighet icke skulle vara tillfyllest. Att Gvningarna pa ett visst
stadium boéra overflyttas frin det ordinarie flygfiltet till for eleven okinda
filt med successivt stegrade svirighetsmoment, synes vara riktigt och natur-
ligt. Att hirvid sonderslagning skall forekomma i nigon stérre utstrick-
ning synes emellertid icke vara nodigt, ifall 6vningarna forberetts tillrick-
ligt grundligt och svarigheterna stegrats i ett lampligt tempo, samt tillrick-
lig omsorg nedlagts pé filtens utviljande och rekognoscerande. Vare sig
ett — med hinsyn till vad som kan fordras av eleven pi detta stadium —
for litet filt utvalts, eller elevens skicklighet ir otillricklig, synes det absurt,
att staten skall utsittas for dyrbara ekonomiska féljder av att ett flygplan
exempelvis rullar litet for lingt vid en landningsGvning. Det synes utred-
ningen klart, att virdet for eleverna av dylika nodlandningsévningar skulle
bliva lika stort, om nédlandningsfiltet till en borjan markerades med mindre
materielspolierande grinser &n diken eller dylikt. Det moraliska irritations-
momentet synes hirvid kunna dstadkommas pd annat och billigare siitt in
genom risken att spoliera materiel,

Bestimmelser angiende planliggning av dylika nodlandningsévningar bora
ingé i en blivande instruktion betriffande flygutbildningens bedrivande.

Anbefallandet av Ovningsflygningar utan tillrickligt hinsynstagande till
viiderleken ir ett annat exempel pd olimplig planliggning av Gvningar. Si-
som exempel hird kan tjina en den 25 januari 1929 vid tredje flygkiren
beordrad flygning frin Malmslitt norrut, varvid flygarna under viigen méttes
av intensivt sndvider. P& grund av de unga flygarnas bristande erfarenhet
betriffande dylika situationer havererade hirvid tre stycken flygplan, dirav
tvA s& svart, att de icke kunde. repareras, samt dodades en av férarna och
skadades dessutom tvenne av den i flygplanen medfsljande personalen. Det

Viderlelen
och dvningars
planliggande.



Planldggning
av sam-
ovningar.

Iakttagelser
d materielen.

Planliggning
2 allmdnhet
av dvningar.

84
ar sjilvfallet, att de nya flygarna méaste trinas i flygning dven i svart viider,
sasom ojimn och hird vind, ldgt molnticke, dimma, sno- och regnvider.
Aven betriffande denna del av utbildningen giller emellertid, att svarig-
heten maste successivt stegras.” Det synes under alla forhallanden utred-
ningen ofrinkomligt, att den for en Gvningsflygnings igingsittande ansva-
riga personalen i forvig forvissar sig om, att vederborande forare besitta
en sidan grad av teknik och erfarenhet, att de kunna pd limpligaste sitt
undvika de risker for personal och materiel, som vixlande viderlekssitua-
tioner under den anbefallda flygningen kunna medfora.

Det ir vidare av vikt att forare, som skall utféra anbefalld flygning, fore
starten sjilv fir en riktig bild av viderlekssituationen utefter och i niir-
heten av den vig han skall flyga. Enligt nu gillande bestimmelser betrif-
fande viderlekstjinsten aligger det befilhavare for flygforband att pi grund-
val av frin viderleksdetaljen erhdllna uppgifter bestimma angéende flygnings
utférande. Diremot stadgas intet om att vederborande forare skall orien-
teras betriffande viiderlekssituationen och viderleksutsikterna. I praktiken
torde det forhilla sig sd, att vederborande forare av eget intresse gor sig
underrittad om viderleken, men tjinstemissigt synes denna friga bora
ordnas si, att han fore flygningen tilldelas skriftlig uppgift om viderleks-
gituationen och viderleksutsikterna inom det omride, som ager intresse vid
den anbefallda flygningen.

Ett tredje exempel pi olimplig planliggning, som férekommit, &r anord-
nande pi vitt skilda platser av lingt i forvig bestimda samévningar, vid
vilka samma materiel och forare méste anvindas, med si kort mellantid,
att forflyttningen frin den ena platsen till den andra blir forenad med sir-
skilda risker, ifall dilig vaderlek skulle bli ridande under mellantiden. Di
materielen vid dylika samdvningar ofta utsittes for sirskilda péfrestningar,
bor mellantiden #ven med hinsyn till erforderligheten av materieloversyn
goras tillrickligt lang.

Vid planliggande och genomférande av Svningar ir det vidare nédvindigt
att registrera och tillrickligt snabbt reagera for adagalagda svagheter hos
materielen. Det har tidigare pipekats ett fall, dd under samma ménad vid
landningar p& sn6hojd is fyra kapoteringar forekommit med samma flyg-
plantyp pd samma plats. Det vill synas, som om tva titt f5ljande kapote-
ringar bort vara nog for att foranleda étgiirder for forhindrande av ett upp-
repande. A andra sidan maste i detta sammanhang framhillas, att materi-
elen bor vara tillriickligt utprovad, innan den i serier insittes i Gvningarna
ute pi forbanden. Hirtill dterkommer utredningen i samband med frigan
om materielen.

Med hinsyn till de mangskiftande forhallanden, som kinneteckna flyg-
6vningar, kan utredningen icke i detalj angiva riktlinjer fér dylika 6vningars
planliggning, utan inskrinker sig till att allmint understryka betydelsen av
att hiinsyn till personalens och materielens sikerhet vinna tillriickligt grund-
ligt beaktande vid denna planldggning.
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Utredningen vill i detta sammanhang framhalla betydelsen av att under- Vaderleks-
rittelseviisendet rorande viderleken utvecklas sd, att en flygare, iven om "*™"9%"
han icke #ir utrustad med radio, har mdojlighet att under pagiende langflyg-

ning erhélla varning for 4 flygstriickan intriffande viderleksforsimringar.

Enligt vad utredningen erfarit, hava forsok harutinnan igdngsatts vid flyg-

vapnet (se i bil. nr 24 bifogade P. M. frin Statens Meteorologisk-Hydro-

grafiska anstalts militiravdelning, 16jtnant C. W. Schaefer). Det synes ut-
redningen vara av storsta vikt, att sagda forsék snarast slutforas och leda

till utfirdande av generella bestimmelser.

Materielen.

Materiel kan genom olimplighet féranleda uppkomsten av haverier pa
tvd sitt. Dels kunna materielfel eller olimpliga egenskaper hos materielen
direkt fororsaka haverier, sisom t. ex. ett motorfel kan vara den primira
orsaken till en noédlandning, vid vilken sonderslagning méste ske, eller brist-
falliga stabilitetsegenskaper kunna fororsaka en stortning. Dels kan mate-
rielen pd grund av olimpliga egenskaper verka himmande p& utbildningen
av flygare och flygskicklighetens uppdrivande och dirmed sekundirt bidraga
till uppkomsten av haverier. Detta senare giller di speciellt den materiel,
som kommer ifrdga for flygutbildningens olika stadier. Slutligen kan brist
pd tillracklig materiel fororsaka, dels att flygintensiteten icke blir tillrdcklig,
vilket ofordelaktigt paverkar haverifrekvensen, dels att materielskotseln méste
eftersittas, for att faststillda Gvningsprogram skola kunna genomfdras.

Direkta materielfel som haveriorsak komma till synes i statistiken Gver
haveriernas orsaker, medan inflytandet av materielens olimplighet i 6vrigt
eller av brist pd materiel méste efterforskas pi annat sitt.

Den del av materielen, som mest fororsakat haverier, ir motorsystemet,  Motor-
och av detta sirskilt motorn men #ven drivmedelssystem, smérjning och  systemet.
tindning i ratt stor utstrickning. Fel & sjilva flygplanet har relativt séllan
fororsakat haverier, och de fall, som férekommit, hava huvudsakligen sam-
band med landning. Efter flygvapnets tillkomst har fel & sjilva flygplanet
icke véallat nadgon dodsolycka, medan fel & motorn éven dro representerade
i dodsolycksstatistiken. Hirvid dr dock att mérka, att nagra fall férekommit,
da flygplans felaktiga stabilitetsegenskaper eller andra fel & flygplanet vallat
totalhaverier, vilka ocksd med visshet hade medfort dodsfall, om icke riddning
med fallskirm foretagits.

Flygmotorer, & vilka driftsstorningar dro uteslutna, existera icke och torde
vill aldrig komma att finnas. Jamfort med exempelvis vid andra kommunika-
tionsmedel anviinda motorer forete dven de bista flygmotorer mycket ofta
storningar. Detta sammanhinger med de extrema fordringar pé litthet, som
stillas p& en flygmotor, och med att motorn — pd grund av samma ford-
ringar — alltid méste fungera i nirheten av sin maximieffekt. Bland existe-
rande flygmotorer finnas emellertid typer med visentligt olika grad av drift-
siitkerhet, och bland moderna typer finnas ménga, som torde fi anses nérma
sig grinsen av vad som dr uppndeligt i friga om driftsikerhet vid flyg-
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motorer av nu anvint system. De under virldskriget tillverkade motorerna
std icke blott betriffande effektférhillanden utan dven i regel ifriga om drift-
sikerhet langt efter vad som numera ir uppnéeligt.

Omedelbart efter kriget kunde det anses forsvarligt att basera materiel-
anskaffningen p& den billiga utlindska materiel, som blev tillginglig vid
krigets upphorande. Nagon bittre stod da icke att erhilla. Sedan vida
driftsikrare motorer framkommit, méste det anses som dilig ekonomi att
fortfarande for viss del av flygmaterielen anviinda mindre driftsikra motorer
fran krigstiden eller strax direfter. Det kan visserligen vid forsta piseende
forefalla, som om de billiga anskaffningskostnaderna fér motorerna skulle
inom samma kostnadsram kunna medgiva ett strre antal haverier. Detta
gillde mahéanda, sd linge dven billiga importerade flygplan kunde utnyttjas.
Om &ter mindre driftsikra motorer placeras i nybyggda flygplan, som kosta
lika mycket, vare sig de forses med simre eller bittre motorer, torde det
emellertid vara tydligt, att kostnadskontot for reparationer och ersittningar
efter haverier p& grund av motorfel maste bliva storre in med driftsikra motorer,
Hirvid dr dven att miarka, att aldre motortyper i regel dro betydligt tyngre
per hiistkraft in moderna sidana, vilket medfér stérre — och dirfér be-
triffande sivil anskaffning som underhall och drift dyrbarare — flygplan
med simre flygegenskaper och dven till f6ljd hirav okad risk for haverier.
Det forhdller sig visserligen sd, att vid sonderslagning p& grund av personal-
fel kostnaden Dblir ligre, ju billigare motorn &r. D& personalfel utgéra en
stor procent av haveriorsakerna, kan detta synas tala for att anvinda sd
billiga motorer som mojligt. Harvid méste man emellertid betiinka, att en
hel del av de begingna personalfelen begétts vid nodlandningar, till vilka
motorfel varit primiranledningen. Palitliga motorer minska alltsi de till-
fillen, di risken, att personalfel skola vdlla haverier, upptrider. Mindre
pélitliga motorer utgora dessutom ett stindigt hot mot den flygande perso-
nalens sikerhet.

Utredningen fir dirfor sisom ett medel att minska haverifrekvensen for-
orda, dels att alla dldre motorer, som visat sig mindre tillforlitliga, snarast
utrangeras, dels att vid anskaffning av motorer driftsikerhetssynpunkten
vinner beaktande framfér prisbilligheten. Hirvid torde ocksd besktas onsk-
viirdheten av att antalet vid flygvapnet anvinda motortyper nedbringas till
ett minimum. Anvindandet av en mangfald olika typer minskar for sivil
teknisk som flygande personal méjligheterna att vinna tillricklig fértrogenhet
med motorerna och bidrager dirigenom att minska sikerheten. In reduce-
ring av antalet typer forbilligar dessutom underhallskostnaderna.

En dylik atgird kriver en engingskostnad. I lingden torde den dock
16na sig till f61jd av minskade underhdlls- och reparationskostnacer.

Det har, som tidigare framhallits, icke varit mojligt att siffermissigt fast-
stilla, i vilken utstriickning fel & motorsystemet berott pi bristfilig kvalitet
4 detta resp. mindre god skotsel. I ndgra fall har dock kunnat lonstateras,
att osakkunnig skotsel villat motorfel, som fororsakat haverier. Detta for-
hallande har foranlett utredningens férut framstillda forslag om inrittande
av motoringenjorsbefattningar vid flygkarerna.
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Haveritypen stortning pa grund av fartforlust har icke blott hos oss utan »dutosiots».
iven vid den amerikanska statistiken skrivits pd forarfelens konto. Sa linge
flygplanen iro sidana, att fartférlust medfér ostyrbarhet, maste forarna vara
beredda att undvika fartforlust nira marken. Ett medel, som gor flygplanen
styrbara #ven vid de flygtillstind, som sammanfattas under benémningen
fartforlust, skulle eliminera ifrigavarande grupp av forarfel och dirmed ett
stort antal av de sviraste haverierna. Den engelska uppfinningen »autoslot»
ir ett dylikt medel, mot vilket visserligen vissa anmirkningar i olika avse-
enden framforts, men som, vid det forhillandet att det efter laingvariga och
. grundliga prov inférts vid det engelska flygvapnet for alla flygplan utom
~ jaktflygplan, torde f& betraktas som en anvindbar 16sning av problemet.
~ Utredningen anser sig, med hiinsyn till den stora omfattningen av ifriga-
~ varande allvarliga haverityp, hiir hora fororda, att anbringandet av ifréga-
|
l
|

varande anordning pi flygvapnets flygplan genomfores i motsvarande ut-
strickning som i England. Medel hirfér hava beviljats redan av 1928 ars
riksdag.

S. k. blindflygningsinstrument bora anordnas pd alla flygplan, som an- Blindflyg-
vindas for sidan tjinst, att de kunna raka ut for osiktbara atmosfirfor- _ 79

3 i instrument.
hallanden (ex. dimma, morker). :

I vad mén den for utbildningen anvinda flygmaterielen kan hava varit Flygmateriel
mindre limplig for indamalet och diirigenom i oférménlig riktning paverkat 6:;‘%:5:‘:‘9
utbildningsresultatet, stiller sig svirt fér utredningen att avgora. Det fore-
faller emellertid, som om anviindandet av tvenne &dldre krigsflygplantyper
som Gvergdngstyper for de nyutbildade forarna, mellan de egentliga skol-
flygplanen och de moderna krigsflygplantyperna, icke skulle hava varit
lyckligt. Atgiirden synes hava varit en nddfallsutviig, foranledd av brist pa
limpligare flygplan. Utredningen vill emellertid betona, att det for flyg-
sikerheten bade vid utbildningen och senare #r av storsta betydelse, att
den #indamélsenligaste materiel kommer till anviindning pé flygutbildningens
olika stadier. Sirskilda, for denna utbildning anpassade typer bora an-
vindas,

Betriffande tillgdngen pé flygplan torde icke kunna frinkommas, att denna  Tiigangen
dtminstone under vissa perioder efter flygvapnets tillkomst varit synnerligen pd flygplan.
knapp. Antalet flygplan har varit betydligt mindre #n tjinstgérande forares.

Med hinsyn till att ett visst antal flygplan alltid for Gversyn befinner sig

ur tjinst, vore ett motsatt forhillande 6nskvirt. Under flygvapnets forsta

ir undergick flygplanbestdndet en stindig minskning, samtidigt med att den

flygande personalen Arligen 6kades. Om flygplanbestindet den 1 juli 1926

betecknas med 100, var det den 1 juli 1927 856 och den 1 juli 1928 83a.
Minskningen gick ut over flygskolan, vars omfattning samtidigt 6kades. En

viss forbittring betriffande materielbestdndet har sedermera intritt. Den

sirskilt ldga flygintensiteten 1928—1929 torde std i visst sammanhang med

minskad materieltillging p& vissa hall detta ar. Med hinsyn till haveri-
frekvensens sammanhang med flygintensiteten anser utredningen det icke
uteslutet, att brist pd materiel bidragit att oka haverifrekvensen ifrigava-
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rande dr. D& Okad haverifrekvens ytterligare minskar materieltillgingen, ir
materielbrist tydligen ett tillstind, som bor undvikas.

Utredningen har icke ansett det ingd i sin uppgift att undersoza, i vad
mén materielknappheten kan hava berott pi brister i flygstyrelsens forvalt-
ning resp. pi att beviljade medel varit for knappa. Denna friga torde nu-
mera bliva undersékt av flygkommissionen. Vare sig hirav kommer att
framgi, att materielbestindet kan goras tillrickligt genom en rationellare
forvaltning eller att harfor okade anslag f6r materielanskaffning iro erfor-
derliga, fir utredningen understryka vikten i siikkerhetshinseende av att
materielbestindet &r tillriackligt stort i forhéllande till flygvapnets personal-
omfattning.

Utredningen har redan tidigare framhallit vikten ur sikerhetssynpunkt
av att nya flygplantyper grundligt utprovas, innan de i serier insattas i Gvnin-
garna vid férbanden. Detta dr dven viktigt med hansyn till en sund ekonomi
i Ovrigt, alldenstund det medfor stora kostnader att vidtaga dndringar pa
hela serier av flygplan, for att icke nimna de storningar i vningar, som
fororsakas av dylika dndringsarbeten. Det méste ur flera synpunkter, tide med
hiinsyn till utprovningens sakkunniga och systematiska genomférande och
med hinsyn till dylika provs stérande inverkan pd flygférbandens ordinarie
uppgifter, anses mindre tillfredsstillande, att dylik utprovning dger rum pa
kidrerna. Mot provens forliggande till kirerna talar ocksd det psykologiska
skilet, att mot en i Gyrigt fortjanstfull flygplantyp kan pa grund av under
proven upptridande, men dock avhjilpbara fel grundliggas och spridas ett
obefogat och skadligt misstroende mot typen ifrdga. Utredningen vill i
stillet fororda, att all utprovning av materiel koncentreras till en forsoks-
avdelning, limpligen organiserad i anslutning till ndgon av de centrala flyg-
verkstiderna. En dylik centralisering av all f6rsoks- och provningsverksam-
het #r genomford i alla storre linder och tjinar dér i allménhet dven den
civila luftfartens intressen.

Utredningen anser det ligga utom ramen for sitt uppdrag att uppgora en
plan for organisationen av en dylik forsoksavdelning. Utredningen vill dock
framhalla, att densamma synes bora omfatta icke blott utprovning av hela
flygplan utan dessutom all annan flygvapnets forsoks- och provaingsverk-
samhet., For att pi bista mdjliga sitt befrimja icke blott flygsikerheten
utan #dven #ndamélsenligheten i Ovrigt av flygvapnets tekniska verksamhet
synes den bora organiseras i intimt samband med flygstyrelsens konstruk-
tions- och kontrollavdelningar. En uppgift, som &ven lampligen bor sillkomma
en dylik forsoksavdelning, &r utbildning av limplig personal frin kirerna i
skotseln av nyanskaffade materieltyper. Speciellt torde behovet av sadana
centrala utbildningskurser hava gjort sig gillande betriffande nya motor-
typer. Erfarenheten har visat, att inférandet av nya typer alltid medfér en
period med manga materielstorningar, tydligen beroende pd personalens
bristande fortrogenhet med den nya materielens speciella egenskaper. I
ovrigt synes det utredningen lampligt, att flygstyrelsen erhéller wppdraget
att utarbeta en detaljerad plan samt kostnadsberikning for en dylik forsoks-
avdelning.
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En motsvarighet inom flygstyrelsen till den franska »centrala flygsiker-
hetstjinsten» skulle utan tvivel hava en mycket viktig uppgift att fylla ifriga
om utvecklandet av materielens siikerhet. A andra sidan kan flygstyrelsens
tekniska byrd i sina konstruktions- och kontrollavdelningar redan sigas iga
organ fir siikerhetsintressenas tillgodoseende. Det synes diirfor knappast
erforderligt att inritta nigot nytt med dessa parallellstillt organ for siaker-
hetstjinstens handhavande. En mingd dubbelarbete synes kunna bliva
foljden av en dylik anordning. Det torde vara tillréickligt att utrusta nu
befintliga organ med tillriickliga arbetskrafter, for att nigon eller négra
ingenjorer skola kunna speciellt inriktas pé sikerhetsproblemens 1ésande
och siikerhetsintressenas bevakande vid alla tekniska &tgiirder. Flygingenjors-
bestiillningarnas antal kan av denna anledning behéva Gkas.

I detta sammanhang vill utredningen framhalla betydelsen av att &tmin-
stone en del av de ingenjorer, som tjinstgdra inom flygstyrelsen ivensom
kéringenjorerna, utom flygteknisk utbildning fiven figa flygarutbildning. Aven
om flygarutbildning icke erfordras for lésande av de flesta uppgifter, som
falla inom en flygingenjérs arbetsomride, kan den dock i ménga fall vara
av stort viirde vid hans bedomande av praktiska atgiirders limplighet. Givet-
vis bor dock icke fordran pi flygarutbildning uppstillas som en absolut
fordran for flygingenjorer, alldenstund stor duglighet fér en flygingenjors-
tjanst kan vara tillfinnandes hos en person, som icke limpat sig for flygar-
utbildning. Vid i ovrigt lika forutsittningar synes dock ingenjor med flygar-
utbildning bora foredragas vid besiittande av flygingenjorsbestillningar.

Landningsfilt.

Flygfilten vid de ordinarie forliggningsplatserna torde fi betecknas som
goda. Nigot storre antal sonderslagningar pa grund av filtens beskaffenhet
har icke forekommit. I den méin bristfilligheter i detta avseende innu
forekomma, torde arbetsloshetsanslagen bira anlitas for deras avhjilpande.

Ett stort antal delvis riitt dyrbara haverier hava emellertid forekommit i
samband med nodlandningar. Nodlandningarnas antal kan visserligen ned-
bringas genom anviindande av tillforlitliga motorer, men en lang tid framét
torde man #nnu fi rikna med relativt ofta forekommande nédlandnings-
anledningar.

Stora delar av Sverige &ro ur nddlandningssynpunkt synnerligen ofér-
ménliga. En nddlandning #r inom dessa delar i regel liktydig med stérre
eller mindre sénderslagning av flygplanet.

Vintertid #ro nddlandningsméjligheterna f6r landflygplan relativt goda
inom storre delen av landet. Sommartid torde nodlandningsméjligheterna
f4 betraktas som gynnsammare for sjo- in for landflygplan. Di det av mili-
tira skiil icke torde kunna ifrAgakomma att sommartid anviinda uteslutande
flottorutrustade flygplan, méiste man rikna med de foreliggande forhallan-
dena betriffande landfiygplan. Frigan #r silunda, hura nédlandningsriskerna
for dylika skola kunna nedbringas.

» Flygsiker-
hetstjinst»

mom flyg-
styrelsen.

Flygingenjo-
rernas flyg-
utbildning.

Nodland-
ningar som
haveriorsak.
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Tordning- Det kan icke girna komma ifrdga att begriinsa flygningen till de delar av
::g:i‘:&iin‘;‘; landet, som erbjuda rikligare nédlandningsmajligheter. A andra sidan torde
fait. det i fredstid vara onddigt att kriiva fullstindig rorelsefrihet och obunden-
het av hiinsyn till den underliggande terringen. Om man bortser frin for-

hallandena vid manovrer o. d., torde det ocksd i stort sett forhalla sig s,

att Oningarna bedrivas inom en relativt begrinsad rayon runt forliggnings-

platsen och i Gvrigt bestd i forflyttningar utefter vissa router, huvudsakligen

fran en forliggningsplats till en annan. Det synes silunda ligga inom moj-

ligheternas grins att utan orimliga kostnader férbittra nodlandningsfsrhal-

landena inom de gebit, som behdva Gverflygas vid flygévningar.

Av stort virde iven for den militira flygningen synas silunda bliva de
nédlandningsplatser, som avses iordningstillas for nattrafikflygningens behov
mellan Stockholm och Malmé m. fl.

A nédlandningsfilt vid dagflygning behova icke sé stora fordringar stillas
som & sidana for nattflygning.

Det synes sannolikt, att utan alltfor stora kostnader en avsevird minsk-
ning av nédlandningsriskerna skulle kunna dstadkommas genom iordning-
stillande av ett system av nodlandningsfilt runt forliggningsplatserna och
lings de oftast férekommande routerna. Med hiinsyn dirtill, att de plane-
rade nodlandningsfilten for nattrafikflygningens behov dven synas motsvara
det viktigaste behovet vid lingre forflyttningar med militira flygplan inom
sodra Sverige, och med hinsyn jimvil till att nodlandningsmdjligheterna i
nirheten av Ljungbyhed fi anses relativt goda, torde omridena runt Malm-
slitt, Viisterds och Froson samt en limplig route frin Malmslitt till Froson
i anses nirmast bora bliva féremal f6r dylika atgarder. De dtgirder, som
behova ifrdgakomma, synas huvudsakligen kunna inskrinkas till en del tick-
dikning och borttagning av inhiignader samt eventuellt smirre frflyttningar
av elektriska ledningar, vilka atgirder finge bekostas av staten. For mark-
iigarna kunna dylika atgirder icke siigas betyda nigot menligt intréng, och
eventuella skador & mark eller groda vid férekommande nodlandningar finge
liksom hittills ersittas av staten,

Avstindet mellan varandra nirliggande filt synes kunna héllas omkring
50 km.

Om samtliga nodlandningsfilt inliiggas p& flygarnas kartor och forflytt-
ningar icke utan tvingande skil foretagas pd lig hojd, synes flygsikerheten
bliva avsevirt forhojd genom ifrdgavarande atgird.

Forberedande  Utredningen far foresld, att sisom en forsta dtgird flygstyrelsen erhiller
“3?:9’::’3" i uppdrag att verkstilla en inventering och rekognoscering av befintliga falt,
som for méttliga kostnader kunna iordningstillas till nodlandningsfilt & de
orter, som med ovan angivna begrinsningar iiga intresse, samt att uppgora
en kostnadsberiikning for erforderliga forbittringar av ett betryggande antal

falt.
Lagstiftning - Utredningen utgér ifran, att det i regel skall visa sig mojligh att genom
betraffande gicillion verenskommelser ordna forhillandena med avseends pi mark-

nédlandnings- . - : »
fatt. dgarnas riittigheter och &taganden. Ifrdgasiittas kan emellert:d, huruvida
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icke efter Ttaliens exempel forhallandena betriffande nédlandningsfilt, med
hiinsyn till kraft- eller andra luftledningars dragande, kringliggande bygg-
naders hojd, vigars och dikens anliggande m. m., béra ordnas genom lag-
stiftning. |

Foreskrifter berorande sikerheten.

I kap. VII har redogjorts for befintliga foreskrifter berérande flygsiker- Befintliga
heten och samtidigt angivits, i vilka avseenden foreskrifter saknas. fireshripier:

Befintliga foreskrifter torde i stort sett fi anses #indamailsenliga. Rent
allmiint vill utredningen — dock utan att pistd, att nigot missférhallande
for nirvarande foreligger — hiir framhélla vikten av att foreskrifter alltid
hillas i nivi med indrade férhillanden samt att deras formulering ir klar
och icke kan bliva féremal for olika tolkningar. Oklara foreskrifter eller
foreskrifter, som icke kunna tillimpas i praktiken, méiste anses simre in
inga foreskrifter, i det de slappa respekten for foreskrifter i allméinhet.

Utredningen har tidigare i kap. VIII pa skilda stillen diskuterat olika Erforderliga
forhallanden, som synts bora regleras genom nya foreskrifter eller instruk- ’ﬁf”_qftz:”’
tioner, och vill hidr nedan sammanfatta sina forslag i dessa hiinseenden.

Hir berorda foreskrifter synas bora utfirdas av chefen for flygvapnet resp.
flygstyrelsen utom mojligen i punkterna 3 och 5 avsedda foreskrifter, vilka
torde bora faststillas eller utfirdas av Kungl. Maj:t.

1. Flygutbildningen vid flygskolkiren bér regleras genom en instruktion,
som fastligger, huru utbildningen pé olika stadier skall bedrivas, och #ven
innehéller féreskrifter angiende de blivande forarnas uppfostran till for-
siktighet, sjilvbesinning och ansvarskinsla.

2. Fragan om mindre limpliga forares skiljande frdn flygtjéinst bor ordnas
genom enhetliga foreskrifter betriiffande faststillandet av olimpligheten.

Hirvid bor tagas i overvigande, om icke en sirskild prévnings- (och tri-
nings-Javdelning limpligen bor anordnas vid kérerna, vid vilken forares flyg-
skicklighet vid behov kan provas.

3. Foreskrifter angdende rekrytering av mekaniker, i vilka foreskrifter
faststiillas vissa fordringar pd forutbildning, bora utfirdas.

4. Foreskrifter i syfte att forhindra haverier pd grund av brinsle-, olje-
eller vattenbrist béra utfirdas. Dessa foreskrifter bora ligga ansvaret pa
denna punkt hos foraren. Ett limpligt sitt att skapa garantier for att
foraren utovar erforderlig kontroll synes utredningen vara att foreskriva, att
forare fore start till lingre flygning eller fére forsta starten till grupp av
planerade flygningar skall skriftligen & ett startkort bestyrka miingden av
brinsle och olja i flygplanets tankar fivensom vattenfyllning i kylsystemet
samt &4 detsamma avgiva skriftlig forsikran, att méngderna #ro tillrickliga
for den eller de planerade flygningarna.

5. Foreskrifter betriffande befilsforingen ombord béra utfirdas.

6. Foreskrifter angiende viderlekstjinsten bora kompletteras med den
bestimmelsen, att foérare, som beordras utfora lingre flygning, fore starten
skall tilldelas skriftliga uppgifter om viderlekssituationen och viiderleks-
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utsikterna utefter och i niirheten av den vig, han skall flyga. Foraren bor
skriftligen pd kopia erkinna mottagandet.

1. Generella foreskrifter angiende flygning i osiktbar luft bora utfirdas.

8. Generella foreskrifter angfiende medforande av for flygning erforderliga
instrument bora utfirdas.

9. Om utredningens i det foljande framstéillda forslag betriffande under-
s6kning m. m. vid intriffade haverier genomféres, skola nuvarande bestim-
melser angiende dylik undersokning ersiittas med nya, anpassade efter
Kungl. Maj:ts instruktion for den i det foljande foreslagna flygsiikerhets-
kommissionen.

Undersokning m. m. vid intriiffade haverier.

For ett systematiskt arbete i syfte att nedbringa haverifrekvensen ir
det av storsta betydelse, att varje intriffat flyghaveri blir foremil for en
grundlig och objektiv utredning. En dylik utredning maéste avse att fast-
stilla dels orgakerna till haveriet, dels vem som bir ansvaret for detsamma,
for s& vitt personalfel foreligger. For att forhindra ett aterupprepande av
haveriet ir det nimligen av vikt bade att draga storsta mojliga lirdom av
haveriet, si att erforderliga preventiva atgirder av teknisk eller annan art
kunna vidtagas, och att beivra eventuellt begéingna forseelser. Undersok-
ningen maste med andra ord omfatta dels ett flygtekniskt, dels ett juridiskt
moment, givetvis intimt forbundna med varandra.

Utredningen har rent allmiint haft sina blickar inriktade pa att nu till-
limpade system for undersdkningar efter flyghaverier (se bil. 14) icke varit
tillfredsstillande, i det att den undersokande personalen i vissa fall kunnat
misstinkas vara intresserad av att icke de verkliga orsakerna till haveriet
blivit klarlagda.

Det synes utredningen erforderligt, att en omliggning av systemet for
undersokningarnas bedrivande i avsikt att sikerstilla undersokningarnas
objektivitet snarast kommer till stind.

Utredningen har, under samrdd med flygkommissionen, dryftat frigan om
limpligaste formen for undersokningarnas organiserande. Foljande alterna-
tiv hava hiarvid varit foremal f6r diskussion:

a) undersokningarnas centralisering till en fristdende avdelning inom flyg-
styrelsen, :

b) undersokningarnas forliggande till luftfartsmyndigheten,

c¢) undersokningarnas utforande av krigsritt,

d) undersokningarnas utférande av en Kungl. Maj:t direkt understilld
kommisgsion. _

Dirjimte har overviigts, huruvida alla undersckningar obligatoriskt skulle
understillas riksdagens militieombudsman (M. O.).

De allminna synpunkter, som méste vara vigledande vid bedomande av
de olika alternativen, iro frimst fordran p& undersokningarnas objektivitet,
fordran att undersokningarna skola utféras med sévil flygteknisk som juri-
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disk sakkunskap, fordran att undersokningarna skola, ndr si fordras, kunna
utan dréjsmil verkstillas omedelbart efter haveriets intriffande, fordran att
organisationen icke skall bliva fér ohanterlig och dyrbar samt limpligheten
av att samma organ dven kan verkstilla motsvarande undersékningar rérande
eivila luftfarten.

Mot alternativ a) talar bl. a. det forhallandet, att vissa intriffade have-
rier kunna tinkas ytterst bero pi flygstyrelsens egna atgoranden, vilka si-
lunda skulle komma att granskas av en flygstyrelsen eller dess chef under-
stiilld avdelning. Limpligheten av att forligga granskningen av den civila
luftfartens siikerhet till ett militirt organ miste dessutom starkt ifraga-
sattas.

Mot alternativ b) talar, dels att luftfartsmyndigheten saknar personal, som
1 tillricklig grad iger kiinnedom om de med militirflygningen sammanhiin-
gande speciella forhallandena, dels att luftfartsmyndighetens egna atgirder
kunna tinkas bliva foremal for kritik i samband med haverier med ‘eivila
flygplan. Dessutom méste limpligheten av att irenden rorande en forsvars-
departementet understilld myndighet granskas av en under annat departe-
ment lydande myndighet starkt ifrigasittas.

Ifall undersckningarna skulle enligt alternativ c) utforas av krigsritt skulle
ojiviga flygtekniska sakkunniga, beredda att omedelbart vid intriffat flyg-
haveri verkstilla en forsta undersdkning pi platsen for haveriet, behéva
stillas till krigsrittens forfogande. Ett dylikt forfarande kan naturligtvis
vil tinkas. Det kan emellertid starkt ifrigasiittas, om undersékningarnas
uppgift att bilda underlaget for initiativ av teknisk art pa biista sitt skulle
kunna tillgodoses genom deras handhavande av krigsritt, varjimte under-
sokningar rorande den civila luftfarten niippeligen kunna Gvertagas av
sidan. Hirtill kommer, att enhetlighet i bedémandet kommer att saknas,
i det att haverier vid olika férband komma att undersékas av olika krigs-
ratter och dessutom krigsritternas sammansittning ofta variera.

Intet av alternativen a), b) och ¢) synes silunda utredningen fullt till-
fredsstillande. J

Vid skapandet enligt alternativ d) av en siirskild kommission fér under-
s6kningarnas handhavande har man fria hinder att gestalta dess organisa-
tion si, att den pa indamélsenligaste sitt motsvarar olika krav. Detta
alternativ synes dérfér utredningen vara att fororda.

Att understilla M. O. alla utférda undersckningar lirer icke kunna ifrdga-
komma betriffande den civila luftfarten. Icke heller betriiffande den mili-
tira luftfarten har utredningen ansett sig bora foresls dylik dtgird, vartill
riksdagen eller M. O. sjilv lirer bora taga initiativ.

Den forsta friga, som uppstir betriiffande en dylik kommission, vars be-
- namning torde kunna bliva »flygsikerhetskommissionen», #r, huru densamma
- limpligen bor sammansittas. Enligt utredningens mening bor i kommis-
~ sionen ingd representanter for det allméinna, juridisk, teknisk och flygsak-
kunskap. Representanten fér det allmiinna, vilken torde béra vara forordnad
till ordférande i kommissionen, torde limpligen bira vara en ledamot av
riksdagen.
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Juristen bor vara en erfaren forhorsledare. Den tekniska ledamoten bor
vara flygtekniskt utbildad. Den flygsakkunnige bér vara en dldre flygare
med erfarenhet av sivil militir- som trafikflygningens speciella forhéllanden.
Skulle en flygutbildad med dylika kvalifikationer ej sti att erhalla, synes i
kommissionen bora ingd tvd flygare, en med erfarenhet betriffande militéir-
och en med erfarenhet betriffande trafikflygning. '

Det #r Onskvirt, att kommissionen icke blir alltfor stor. Med héinsyn
till att kommissionen stidse maste vara beredd att i sin helhet eller delvis
omedelbart avsesa till platsen for ett intriffat svirare haveri for att, innan
utredningsmaterial forfares, kunna verkstilla underskning, bér & andra
sidan for varje ledamot forordnas en suppleant.

Ledaméter och suppleanter f6r desamma forordnas av Kungl. Maj:t, som
jaimvil utser ordforande.

Tor att bearbeta och sammanfatta undersdkningsmaterial och handhava
uppriittandet av haveristatistik bor i kommissionen jimvil ingd en sekre-
terare, vilken limpligen bor vara utbildad flygingenjor eller flygare.

Kommissionen synes limpligen bora forordnas for ett ar it gingen. DA
sekreteraren forutses bliva fullt sysselsatt med demna sin uppgift, torde
svirigheterna att eljest erhalla en for indamilet limpad person tala for, att
sekreteraren erhiller forordnande av lingre varaktighet.

Det torde vara limpligt att it en dylik kommission Gverlita att i detalj
bestimma och med ledning av gjorda erfarenheter modifiera programmet for
sin verksamhet. Vissa riktlinjer for dess arbete torde dock i forvig bora
bestimmas. Utredningen vill dérfér hir nedan i stora drag angiva, huru
den tinker sig kommissionens arbetssitt.

Det synes sjilvklart, att kommissionen icke kan foretaga resor for att pé
ort och stille underséka varje intriffat haveri. En grins maste dérfor
dragas fér de haverier, som skola foranleda priméirundersokningars vidta-
gande av kommissionen, och dessutom fixeras, huru bor forfaras betriffande
ovriga haverier.

Det synes utredningen, att ovannimnda grins limpligen kan sattas sd,
att kommissionen handhaver primirunderskningen vid totalhaverier och
alla haverier, som medfort dodsfall eller svirare skada & personal. Det kan
synas godtyckligt att betriffande materielskador draga griinsen vid total-
haverier, och den enda motivering, som kan anforas harfor, ar totalhave-
riernas stora ekonomiska betydelse, jimfért med andra haverier. Givetvis
bor kommissionen iiga riitt att foretaga resor for undersdkningar & ort och
stille dven i andra fall, ifall den finner omstiindigheterna foranleda detta
bl. a. for faststillande av personligt ansvar for intriffat haveri.

I alla 6vriga fall synes primérundersokningen kunna féretagas av lokala
niimnder vid flygforbanden pa nu tillimpat sitt. Rapporter Over undersok-
ningsresultaten, uppstiillda enligt av kommissionen faststillda formulér, at-
f6ljda av uppgifter om med anledning av haveriet vidtagna atgirder av tek-
nisk eller disciplinir eller annan art, skola emellertid av forbandschefen
utom till flygstyrelsen inséindas till kommissionen, vilken bedomer, huruvida
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skil till dess ingripande foreligger. Nir kommissionen sjalv verkstillt
primirundersokning, skall rapport éver denna oversindas till flygstyrelsen.

I de fall, d& kommissionen pi grund av egna undersGkningar eller till
densamma enligt ovan inséint undersékningsmaterial finner anledning fGre-
ligga till dtgirder av teknisk, disciplinir eller annan art utdéver eventuellt
redan vidtagna sidana, gor kommissionen framstillning i #irendet till flyg-
styrelsen resp. chefen for flygvapnet. Chefen fér flygvapnet resp. flygsty-
relsen dger diirefter att vidtaga erforderliga dtgiirder och om dessa atgirder
underritta kommissionen. Skulle enighet mellan ovannimnda myndigheter
och kommissionen angfiende vidtagna itgirders limplighet icke rida, under-
stilles frigan Kungl. Maj:ts provning.

Det forhallandet, att undersékning vid svirare olyckor utféres av kom-
missionen, fir icke hindra flygstyrelsen att fore undersékningens slut vid-
taga skyndsamma sikerhetsitgirder med anledning av haveriet, ifall sidana
dro erforderliga.

Kommissionen sammanfattar periodvis resultaten av sina undersékningar
samt bearbetar materialet statistiskt. Kommissionen har dessutom att si
vitt mojligt folja och sammanfatta motsvarande erfarenheter frin utlandet.
Resultaten av denna verksamhet och dirav féranledda forslag tillstillas
flygstyrelsen, varjimte drsredogérelse Gver verksamheten insindes till Kungl.
Maj:t. ‘

Utredningen ir fullt medveten om, att en dylik kommissions arbete kan
bedrivas sa, att det for den praktiska flygningens utévare medfor ett irrita-
tionsmoment, som kan #ventyra indamalet med anordningen, nimligen flyg-
sikerhetens hojande, och anser sig dirfér bora framhalla vikten av, att
kommissionens arbete bedrives pd ett sidant sitt, att den mera framstir
som ett hjilpande &n som ett beivrande organ. Denna kommissionens upp-
gift synes utredningen bliva framhiivd diirigenom, att vidtagandet av dtgirder
enligt ovan ligges i chefens for flygvapnet resp. flygstyrelsens hand.

Med hinsyn till att en dylik kommissions arbete blir riitt betungande for
dess medlemmar och med hinsyn till de oligenheter, som iro forknippade
med den stindiga beredskapen att féretaga resor vid intriffade olyckor och
svirare haverier, torde ledamot av kommissionen, férutom ersittning for
resor, bora Atnjuta ett &rsarvode. Vid fixerandet av detta arvode synes
enligt erfarenheten bora riknas med att per ar omkring 20 resor, vardera
sannolikt omfattande i medeltal tre dagar, i och fér undersskning vid olyckor
och svirare haverier méste foretagas. Hirjimte torde f& riknas med att
sammantriden for behandling av uppgifterna komma att kriva minst lika
ling tid. Per ar torde silunda for var och en av kommissionens ledaméter

Arvoden for
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fi riknas med en arbetstid av omkring 120 dagar. Kommissionens sekre- -

terare, vilken, sisom forut niimnts, beriiknas fa full sysselsittning med denna
uppgift, synes bora atnjuta ett drsarvode av samma storlek som lémen for
flygingenjor av forsta graden.




Forande av statistik.

For att draga storsta mojliga nytta och lirdomar av intriffade haverier
och olyckor maste man ordna undersokningsresultaten periodvis statistiskt.
Det synes utredningen, att det amerikanska systemet for analys av haveri-
ernas orsaker m. m. i stort sett dr limpligt f6r tillimpning for framtiden
iven hos oss. Dirigenom att varje undersokning efter intriffat haveri ut-
fores i enlighet med systemets fordringar, bortfalla de svirigheter, som uppsti
vid systemets tillimpning pi redan linge sedan intriffade haverier, vid
vilka undersokning skett efter helt andra grunder.
Haveri- Analysen av haveriets orsaker torde alltsd kunna ske i enlighet med det
orsaker.  amerikanska schemat efter nigon modifikation av orsaksrubrikerna med
hiinsyn till svenska férhillanden (forslag till analysschema se bil. 25).
Haverityper. ~ LfrAga om uppdelningen av haverierna pa olika typer synes for vinnande
av storre klarhet smirre dindringar bora vidtagas & den amerikanska klass-
indelningen. Den amerikanska klassen D, vilken torde vara avsedd att giva
en bild av fartforlustens betydelse och frekvens, ir si vitt definierad, att
exempelvis i densamma kan komma att inrymmas dven stértning pd grund
av brott & flygplanet. Detta &r givetvis ej meningen. En siirskild klass
(limpligen benimnd »klass N» for att gora minsta mojliga indring i det
amerikanska systemet) omfattande »stortning pi grund av brott & flygplanet»
synes alltsd bora inforas.

Personal- Klassindelningen med hiinsyn till skada & personal synes kunna ske i
skador.  gnlighet med det amerikanska schemat.

Materiel- Med hiinsyn till klassindelningen betriffande skada & materiel kan en viss
skador.  yaghet i griinserna mellan klasserna anses vidlida det amerikanska systemet.

Det synes limpligare att indela haverierna med hiinsyn till skadans viirde
i procent av hela flygplanets’ virde. Den absoluta reparationskostnaden
tiger intresse for flygstyrelsens kalkylering av underhallskostnaderna for
materielen och torde dirfor alltid ingd i det material, styrelsen samlar och
bearbetar. For bedémande av haveriets omfattning ér diremot ett angivande
av skadans relativa virde mera upplysande. Reparationskostnaderna kunna
forst for en preliminir behandling uppskattas vid haveriundersékningen.
For en slutgiltig statistik bora sedan de verkliga reparationskostnaderna in-
foras. Om flygplanet pa grund av alder icke anses viirt att reparera efter
ett haveri, kunna de uppskattade reparationskostnaderna anvindas. Det
virde & flygplanet, med vilket reparationskostnaden skall jimforas, bor vara
virdet 4 ett nytt flygplan for att giva en riktig bild av haveriets relativa
storlek.

Med hiinsyn till ovanstdende foresldr utredningen, att indelning i klasser
med avseende pi skada & materiel sker pa foljande satt:
1. Klass A. Totalhaveri.
2. Klass B. Reparationskostnad 50—99 % av flygplanets virde.
3. Klass C. Reparationskostnad 10—49 % av flygplanets virde.
4. Klass D. Reparationskostnad under 10 % av flygplanets virde.
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5. Klass E. Inga skador & materielen.
6. Klass F. Materielfel, som icke medfort haveri, ex. motorfel med pa-
foljande lycklig nodlandning.

Det kort, & vilket analysen av orsakerna till haveriet sker, bor dven inne-

alltsd innehélla uppgifter om:
Plats och datum for haveriet,
haverityp,
| haveriets klass med hinsyn till skada & personal,
[ haveriets klass med hinsyn till skada & materiel,
| dvningens natur,
forarens namn, &lder, militira stidllning och karplacering,
forarens certifikatdatum,
forarens totala flygtid fore haveriet,
flygplantyp och nr,
flygplanets totala gingtid fore haveriet,
motorns typ och nr,
motorns totala gingtid fére haveriet,

Lo Sfjabsoluta i kr.

skadans uppskattade virde {relativa ......... %.
? 2 4 absoluta ...... .. kr.
skadans verkliga virde {relativa ........ %.

% Liksom hittills bor varje motor- och flygplanexemplars historia bokforas.
| Dessutom bor for varje forare uppliggas ett kort, utvisande hans flygtid
~ och haverier med angivande av haveriets typ, skadeklasser och orsaker.
 Dessa kort torde limpligen foras ménadsvis. Erforderliga uppgifter torde
ménatligen av forbandscheferna insindas till flygstyrelsen och flygsiker-
hetskommissionen. ¢
For nirvarande saknas samlade uppgifter betriffande forarnas flygtider,
vilken brist gjort sig kiinnbar vid de féregiende statistiska undersékningarna.
Betydelsen ur kontrollsynpunkt att hava samlade uppgifter betriffande forares
haverier och anledningarna till dessa torde vara pitaglig.

B. Den civila flygningen.

Vid en underskning roérande de dtgirder, som limpligen bora vidtagas
for att hoja sikerheten vid den civila flygningen, torde det vara nddviindigt
att forst fixera de motiv, som kunna féranleda statens ingripande betriffande
civilflygningen.

Betriffande all civilflygning maste det vara ett statsintresse att soka
skydda tredje mans sikerhet till liv och egendom. Vid yrkesmissig luftfart
~ bor dven anstilld personal samt den allmiinhet, som mot betalning begagnar
trafikmedlet, kunna parikna skyddsdtgirder frin statens sida. Vid yrkes-
miissig luftfart, som subventioneras av staten, har staten dessutom intresse
av att kostnaderna for haverier nedbringas s& lingt mojligt, pd det anspriken
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pé statens ekonomiska hjilp m& minskas. Vid statssubventionerad flygning
méste sikerhetsfrigan i hela dess vidd sigas intressera staten. Déremot
torde det kunna bliva foremdl for diskussion, om staten har irtresse av
eller skyldighet att skydda de privata sikerhetsintressen, som ergageras i
den rena privatflygningen. I den mén sikerheten vid den rena privatflyg-
ningen berdr endast flygplanigarens egna ekonomiska eller personliga in-
tressen, synes han fi anses sjilv bora bira allt ansvar. Niagon skyldighet
for staten att soka skydda dessa intressen kan dtminstone icke aises fore-
ligga. Nirmast intresserade av att genom bestimmelser reglera denna sida
av sikerheten torde fi anses vara forsikringsforetagen. :

Ett direkt motiv for staten, férutom hinsynen till tredje man, att engagera
sig for hojandet av sidkerheten vid privatflygningen, skulle & andra sidan
kunna anses foreligga, om det forhiller sig sd, abtt staten dger intresse av
att privatflygningen utvidgas och dérfor vill dels forhindra, att den genom
haverier och olyckor rikar i misskredit, dels genom positiva atgirder bidraga
till att gora den alltmer attraktiv. Fordelen vid mobilisering att dga tillging
till ett stort antal flygutbildade kunde anses motivera ett sddant intresse.
En allmin tro pi att flygplanet som enskilt kommunikationsmedel bor &
en stor uppgift att fylla i samhillet kan ocksd motivera, att staten dven pa
detta sitt soker ricka privatflygningen en hjilpande hand.

Emellertid torde det kunna anses innebéra ett intrdng i den privata sjilv-
bestimmanderitten, om staten vid sin reglerande verksamhet betriffande
sikerheten vid privatflygningen géir utéver hinsynen till tredje mans eller
allméinhetens sikerhet. Liksom ifriga om automobiltrafiken synes dérfor
statens ingripande bora bestimmas nirmast av dessa hinsyn.

I stort sett torde genomforandet av de krav, som ur allmirt intresse
méste stillas pad privatflygningens sikerhet, dven fi anses innebidra ett
omfattande skydd f6r de privata intressena. Det ar t. ex. av allmént intresse
nodvindigt stilla vissa fordringar pd forarens kvalifikationer samt dygplanets
hallfasthet och stabilitet vid flygning for att skydda allminheten for risker.
Uppriitthallandet av dessa fordringar gagnar dven privatflygarnas egna
intressen. Vissa sikerhetsmoment berora diremot ej det allmiinnas intressen
och pikalla ej direkt statens reglerande ingripande. Salunda méaste det
t. ex. siigas vara utan allmint intresse och fgarens privatsak, omlandnings-
faltet dr for diligt och ger upphov till haveri vid landning.

Betriffande dylika haverikillor, som ej berora allminhetens siikerhet,
synes statens uppgift i friga om privatflygningen bora inskrinzas till en
radgivande och upplysande verksamhet.

De siikerhetskrav, som med hinsyn till det allminnas intressen bora
stillas pé privatflygningen, torde i stort sett vara vil tillgodosecda genom
de kungl. férordningar och de meddelanden frin luftfartsmyndigleten, som
avse att reglera sikerheten vid flygning. I den mén erfarenh:terna be-
triffande privatflygningen Okas, kan det givetvis visa sig erforlerligt att
gora tilligg till eller modifiera ifrigavarande bestimmelser.
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Den yrkesmissiga luftfarten representeras i vart land for nérvarande av Yikesmissig
A-B. Aerotransports flygverksamhet. Rtt och annat mer eller mindre "%
temporirt enskilt luftfartsforetag samt sporadiskt anordnade flygskolor éro

dven att taga hinsyn till. For nirvarande #r dock den yrkesmissiga luft-

fart, som bedrives av andra in trafikbolaget, s& fOrsvinnande liten i om-

fattning, att den knappast inverkar pd aktuella atgirder betriffande flyg-
sikerheten. Situationen kan dock tinkas bliva dndrad i framtiden.

A.-B. Aerotransports haveristatistik uppvisar en sikerhet for nirvarande,
som tydligen icke overtriffas av utlindska trafikforetags. Haverifrekvensen
(dock utan skada & personer) var under bolagets tidigaste ir relativt stor,
beroende p& mindre driftsikra motorer, men kan, sedan dessa motorer ersatts
med andra, sigas vara synnerligen lig.

Den starkaste garantien for sikerhetskravens tillgodoseende vid den yrkes-

missiga luftfarten maste sigas ligga i foretagens eget intresse av att uppritt-
héilla sikerheten, ifall de vilja fortleva och pi grundval av den trafikerande
allménhetens fortroende for trafikmedlet forbittra de ekonomiska resultaten.
Medlen att uppné storsta mojliga sikerhet fro: anvindandet av forstklassiga
flygare, den bista mojliga flygmateriel, speciellt vad motorerna betriffar,
forstklassig instrumentutrustning, god markorganisation, till vilken #ven hor
ett sakkunnigt och omsorgsfullt 6vervakande och underhill av materielen.
Den tekniska ledningens kvalitet ir av en utomordentlig betydelse for siker-
heten.

Undersékningarna hava visat, att det huvudsakligen #r motorerna och  Motorer
dalig viiderlek, som fororsakat haverier. Det ir silunda av stor betydelse °:é°ke’;l;’,/lg;
att alltid anviinda de basta tillgéingliga motorer. Av undersékningarna har
ocksd framgétt tremotorsmaskinernas stora overligsenhet over flygplan med
mindre antal motorer, under forutsiittning att motorstyrkan och anordningarna
i Ovrigt dro sidana, att flygplanet kan flyga med en godtycklig motor stoppad.

P4 Aerotransports tremotoriga flygplan var detta tidigare ej fallet, men efter
inmontering av starkare motorer och vissa omindringar & flygplanen kunna
flygplanen numera flyga med en motor stoppad.

Betriffande den anviinda flygplanmaterielens limplighet ur sikerhets- 4.B. dero-
synpunkt har utredningen icke funnit anledning till anmérkningar, utan ﬂt;;::ﬂ;:::l
torde den anviinda typen tviirtom hora till de sikraste forefintliga. Utred-
ningen har ansett det ligga utom ramen f6r sin uppgift att undersoka,
huruvida flygplanen #ro de limpligaste ur andra, t. ex. ekonomiska syn-
punkter. Pilitligt underlag for en jimforelse i detta avseende torde dess-
utom vara svirt att erhilla. Underhéllskostnaden kunde sa till vida sigas
spela en roll ur sikerhetssynpunkt, som det stiller sig lattare for ett foretag
att underhalla materielen i luftvirdigt skick, ju mindre kostnader ett tillfreds-
stillande underhéll kriver. DA bolagets underhéll av flygplanmaterielen
varit tillfredsstillande ur sikerhetssynpunkt, har utredningen ansett sig
sakna anledning undersoka den ekonomiska sidan.

En erfarenhet, som gjorts bl. a. vid det tyska trafikbolaget, ir, att haveri-
riskerna med en typ bli mindre ju lingre typen anvindes, bl. a. darfor att
forarnes och den tekniska personalens fortrogenhet med typen okas. Over-
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gang till nya, dven goda typer, medfor litt en Gvergingsperiod av minskad
sikerhet. Detta talar for att vid 6vergiing till nya typer framgd med en viss
forsiktighet och gora Overgingen successivt.

Dalig viiderlek, speciellt dimma, ir det sviraste hindret for regularitet i
trafikflygningen och dessutom av relativt stor betydelse som haveriorsak.
Problemet att landa sikert i dimma dr dnnu icke 16st, iven om vissa fram-
steg kunna sigas vara gjorda, nir det giller landning pd iordningstdllda
flygplatser. Diremot kan man icke nu skonja nigra framkomliga vigar att
sikerstilla en nodlandning i dimma i obekant terring. Bilten av dimma
eller utav av annan anledning osiktbar luft kunna forceras med tillhjalp
av blindflygningsinstrument och radiopejling samt under forutsiittning att
motorerna iro driftsikra. Overligsenheten hos moderna tremotorsmaskiner
gor sig hirvidlag siirskilt gillande. Med tillhjilp av ett vil organiserat
meteorologiskt underriittelseviisende samt radio dr det dessutom majligt att
dirigera trafikplan under flygning s, att landning pd platser, som pa grund
av viderlekssituationen skulle medfora haveririsk, kan undvikas. A.-B. Aero-
transport har under de senaste fren icke haft nigot haveri pad grund av
délig viiderlek. Flygningens utstrickning till hela dret kommer givetvis att
oka ftillfillena, di viderleksrisker upptrida. Med tillhjilp av ovannimnda
hjilpmedel och en omsorgsfullt genomford organisation i 6vrigt bor det
dock bliva mdjligt att undgd Gkning av frekvensen av haverier pi grund av
dalig viderlek.

Utredningen anser sig ej hava anledning nirmare ingd pd medel att for-
héja siikerheten vid nattrafikflygning, alldenstund dylika medel #ro beskrivna
i luftfartssakkunnigas av dr 1929 betdnkande.

Statens tekniska kontrollverksamhet betriffande den yrkesmissiga luft-
farten, liksom #ven all annan civilflygning, utovas genom periodiska samt
tillfilliga besiktningar. Mellan dessa besiktningar kan emellertid mycket
intriffa, som nedsiitter materielens luftvirdighet och siikerhet. En fullt
effektiv kontroll skulle forutsitta ett permanent Gvervakande genom en pé
flygstationen detacherad kontrollingenjor. En dylik kostsam kontrollapparat
kan anses obehovlig, om trafikforetaget ir av sfdan stabilitet och dess
tekniska ledning innehar sidana kvalifikationer, att den fortlspande kontrollen
utan risk kan liggas i dess egna hiinder. Vid meddelandet av tillstind att

* idka yrkesmiissig luftfart ir det av vikt att tillrickliga garantier aviigabragts

for att foretaget iir kapabelt att bira ansvaret for den fortlspande kontrollen
och underhillet. Frigan kan icke anses #dga nigon storre aktualitet for
nérvarande, men kan tinkas f4 det i framtiden. Tillkomsten av yrkes-
miissiga luftfartsforetag av mera improviserad karaktir torde finnas anled-
ning att avstyrka.

Utovandet av kontrollen rorande siikerheten vid civilflygningen tillkommer
luftfartsmyndigheten, vilkens uppgift det ocksi méiste vara att anglva och
verka for realiserande av de statliga dtgiirder, som vid varje tidpunkt iro
biist ignade att forhéja sikerheten. Den bor ocksa bilda en central, i vilken
alla erfarenheter berdrande sikerheten samlas och bearbetas samt genom
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ridgivande och upplysande verksamhet gioras fruktbirande i den praktiska
flygningen. Speciellt maste det anses vara ett allmiint intresse, att den
fond av erfarenheter, som samlas vid den statsunderstodda trafikflygningen,
och i vilken staten pi grund av sitt ekonomiska understod fir anses vara
direkt deligare, forvaltas av staten och tillgodogores flygningen i allminhet.
S4 gott som varje erfarenhet av teknisk art, som dir gores, innehaller ett
sikerhetsmoment. Av icke mindre vikt #r det, att luftfartsmyndigheten
foljer alla de erfarenheter och atgirder utomlands, som beréra flygsiiker-
heten.

For att kunna fylla en dylik uppgift &r det erforderligt, att luftfarts-
myndigheten #r utrustad med flygteknisk sakkunskap i tillricklig omfattning.
For nirvarande #ar denna friga provisoriskt ordnad genom anstillandet av
en flygingenjor i luftfartsmyndigheten. Utredningen anser, att tiden méaste
anses inne for en mera definitiv organisation av luftfartsmyndigheten, vid
vilken dess tekniska orientering genomfores pé ett tillrickligt effektivt siitt.
Déi luftfartsmyndighetens uppgifter omfatta #ven en mingd fragor, som
icke direkt sammanhora med flygsikerhetsfrigan, anser sig emellertid ut-
redningen icke vara ritt forum for att i detalj angiva en plan for luftfarts-
myndighetens organisation.

For att kunna kontrollera flygegenskaperna hos flygplan, for vilka luft-
virdighetsbevis sokas, behover luftfartsmyndigheten tillgdng till provflygare.
Betriffande trafikflygplan, avsedda for statssubventionerat lufttrafikforetag,
synes dock denna friga kunna ordnas si, att en trafikforetagets flygare ut-
for provilygningarna under luftfartsmyndighetens kontroll. Om utredningens
forslag till anordnandet av en forsoksavdelning vid det militiara flygvisendet
kommer till utférande, torde denna fraga i Gvrigt limpligast kunna ordnas
sé, att utprovning av andra civila flygplan sker dirstides. En dylik forsoks-
och experimentavdelning bor dven i andra avseenden kunna anlitas av luft-
fartsmyndigheten och bliva till gagn for utvecklandet av den civila luft-
farten.

Utredningen anser det i ovrigt overflodigt att hiir nirmare ingd pd, huru
luftfartsmyndighetens sikerhetsévervakande verksamhet skall bedrivas,
alldenstund gillande lagar och férordningar samt internationella luftfarts-
konventionens bestimmelser iro tillrickligt omfattande hirutinnan.

CUtredningen foreslar, att samma system for analys av flyghaverier, som
foreslis for det militira flygviisendet, tillimpas #ven vid ecivilflygningen.
Frigan om undersékningarnas utférande bereder emellertid storre svérig-
heter betriffande civilflygningen #n betriffande militirflygningen, sirskilt
nir det giller privatflygningen. Det torde kunna befaras, att undersékningar
genom flygplanigarens forsorg i stor utstrickning kunna komma att kinne-
tecknas av bristande objektivitet. A andra sidan kan varken luftfarts-
myndigheten eller den foreslagna flygsikerhetskommissionen girna foretaga
primiirundersékningar iven vid de minsta haverier. Med hinsyn till viirdet
av erfarenheters samlande skulle det vara av stor betydelse, att alla haverier,
iver sméd sidana, bliva riktigt bedomda. Man kan tinka sig ett samarbete
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med forsikringsbolagen pa si sitt, att dessa ataga sig att vid haverier med
forsikrade flygplan genomfora en analys av haveriets orsaker m. m., enligt
det foreslagna schemat. Det bor givetvis ligga i forsikringsforetagets in-
tresse att fi haverierna analyserade pi detta sitt. Nu torde det visserligen
oftast forhilla sig si, att flygplaniigaren vid forsikring iklider sig en viss
sjilvrisk — i regel vil upp till 10 % av flygplanets virde — och att mindre
haverier silunda ej komma under forsikringsféretagets bedéomande. En del
igare av privata flygplan torde dessutom icke forsikra sina flygplan for
skada. Det stora flertalet av mera betydande haverier torde emellertid
bliva foremal for ndgot forsikringsforetags undersékning. Den anordningen
bor kunna triffas, att forsikringsforetagen forbinda sig att inséinda rap-
porter over dylika haverier till luftfartsmyndigheten och flygsikerhetskom-
missionen.

Det bor dessutom &ligga flygplandgare att, si snart ske kan, anmila
haveri till luftfartsmyndigheten och flygsikerhetskommissionen, samt i de
fall, di haveriet ej blir foremél for undersokning frén forsikringsforetag,
uppgéra och till luftfartsmyndigheten och flygsikerhetskommissionen in-
sinda en rapport Over haveriets natur, orsaker m. m. i enlighet med fast-
stillt schema. For att gora en bestimmelse i detta avseende effektiv, bor

limplig straffpafoljd stadgas, dels for uraktlitenhet att anmila haveri, dels

for avgivande av vilseledande rapport 6ver haveri.

Ett dylikt anmilnings- och rapporttving kan ifréga om privatflygningen
synas innebiira ett statligt 6vergrepp. I sjilva verket utgor det emellertid
en nodvindig forutsittning for, att tredje mans sikerhet skall kunna skyddas
genom forebyggande atgirder. P4 samma ging komma de sidlunda samlade
erfarenheterna, bearbetade inom luftfartsmyndigheten, att bilda ett virde-
fullt underlag for utformandet av de mot utvecklandet av civilflygningens
sikerhet syftande A&tgiirder, som myndigheten har att vidtaga, och vilka
ytterst skola verka till hela civilflygningens fromma.

Forhallandet mellan flygsikerhetskommissionen och luftfartsmyndigheten
synes kunna och béra ordnas pd analogt siitt med forhéllandet mellan
kommissionen och flygstyrelsen resp. chefen for flygvapnet. Flygsikerhets-
kommissionen synes bora vidtaga primiarundersékning vid flygolyckor med
skada & personal samt vid totalbaverier och dessutom i varje fall, di den
anser anledning till dess ingripande foreligga. Dess rapport Gver under-
sokningen Gverlimnas till luftfartsmyndigheten samtidigt med eventuellt
forslag till atgirder. Luftfartsmyndigheten underrittar i varje fall kommis-
sionen om de dtgirder med anledning av intriiffat haveri, den foretagit eller
imnar foretaga. Skulle enighet mellan luftfartsmyndigheten och kommis-
sionen angfende vidtagna atgirders limplighet icke rida, understilles fragan
Kungl. Maj:ts provning.

Det forhallandet, att flygsikerhetskommissionen utfér undersékningarna
vid svirare haverier, fir icke hindra luftfartsmyndigheten att, innan sidan
undersékning slutforts, foretaga skyndsamma sikerhetsatgirder, ifall intriffat
haveri motiverar sidana. :
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Luftfartsmyndigheten stir i forhillande till inom civilflygningen intriffade
haverier och olyckor i en helt annan stillning 4n flygstyrelsen till haverier
och olyckor inom flygvapnet. De skiil, som tidigare anforts for flygsikerhets-
kommissionens tillsittande for undersokning av militira flyghaverier, moti-
vera icke i samma grad kommissionens befattningstagande med den civila
flygsiikerheten. All undersdkning av haverier och olyckor med civila flyg-
plan skulle utan visentlig oligenhet kunna handhavas av luftfartsmyndig-
heten. Det har emellertid synts utredningen Onskvirt, med hénsyn till
vinnande av enhetlighet, att iven haverier och olyckor vid civilflygningen
komma under flygsikerhetskommissionens bedémande.

IX. Utredningens forslag.

Av den utforda undersékningen har framgatt, att flygsikerhetens hojande
till en onskvird stindpunkt icke kan dstadkommas genom ett fital val de-
finierade botemedel, utan att flygsikerhetsfrigan dr mycket komplicerad och
att dess losande kriver ett omfattande, malmedvetet arbete efter en méng-
fald linjer. En del av det arbete, som erfordras, exempelvis utvecklandet
av allt driftsikrare motorer m. m., ir av s kostsam natur, att ett litet land
som vArt huvudsakligen endast kan upptrida som observator av vad som
utfores i de storre linderna och i efterhand efter rdd och ldgenhet tilligna
sig framstegens resultat. Losningen av minga av de problem, som #ro for-
knippade med flygsiikerheten, kan endast vinnas genom ett arbete pd ling
sikt. A andra sidan har det synts utredningen framgi av undersékningen,
att en relativt stor forbittring av siikerheten inom den nirliggande fram-
tiden bor std att vinna genom étgirder, sem redan nu kunna fixeras och
realiseras.

De atgirder till flygsikerhetens hdéjande, som utredningen i det fore-
ghende kapitlet angivit, avse delvis vinnande av mera nirliggande resultat,
delvis ett organiserande av anstringningarna for siikerhetens hojande pd
mera liang sikt.

Hir nedan sammanfattas under punkterna 1—29 i korthet de forslag till
atgirder av olika slag, som utredningen i foreghende kapitel mera utforligt
framstéllt. Punkterna 1—27 beréra endast den militira luftfarten.

1. Vardsloshet hos personal bor bekimpas genom uppfostran och ett
mera konsekvent beivrande av intriffade fall 4n hittills dgt rum.

2. Brott mot foreskrifter bora i varje intriiffat fall beivras.

3. Blivande forare bora under uthildningstiden uppfostras att icke taga
onddiga risker och att icke Gverskatta sin egen skicklighet.

4. Planen for utbildningen av forare bor omliggas i sidan riktning, att
att utbildningen mera koncentreras till ren flygutbildning och dirmed
sammanhingande teknisk utbildning med hinsyn till materielens skotsel
och vird. Tiden for inryckning till flygskolkdren bor dndras, si att utbild-
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ningstiden med hansyn till meteorologiska férhéllanden mi kunna mera
rationellt utnyttjas for den rena flygutbildningen.

5. Utbildning i s. k. blindflygning bor infoéras vid flygvapnet.

6. TUtbildning av flyglarare bor ordnas enligt mera bestimda linjer och
till flyglirare kommenderas hirfor limpligaste personal.

7. En instruktion betriffande flygutbildningen bor utfirdas, som fast-
ligger huru utbildningen pé olika stadier skall bedrivas och meddelar spe-
ciella sikerhetsforeskrifter for densamma. Denna instruktion bor dven taga
sikte pAd de blivande forarnas uppfostran och bibringande av den anda av
forsiktighet, sjalvbesinning och ansvarskinsla, som hinsynen till flygsiker-
heten oundgingligen kriver.

8. Ur haverisynpunkt mindre limpliga férare bora skiljas frin flygtjinst.
Forarnas flygskicklighet bor dirfor pa lampligt sitt kontrolleras, dven sedan
de sdsom firdigutbildade tilldelats karer eller skolor. Det bor tagas i
overvigande, huruvida icke en sirskild provnings- (och triinings-) avdelning
bor anordnas vid kirerna eller ock centralt, vid vilken forares flygskicklighet
vid behov kan provas.

9. Ett kontrollsystem, som i mojligaste mén utesluter haverier pa grund
av bransle-, olje- eller vattenbrist under flygning, bor inforas. Ett exempel
péd ett sddant kontrollsystem har angivits i kap. VIII.

10. Reglementariska foreskrifter betriffande befilsféringen ombord bora
utfirdas. '

11. Vid planliggning av fredsdvningar av alla slag bora sikerhetssyn-
punkterna grundligt beaktas. Sidana detaljerade siikerhetsforeskrifter rorande
planliggning av ovningar, som forutse alla i praktiken upptridande fall,
torde emellertid knappast en ging for alla kunna faststillas. I den mén
allminna sikerhetsforeskrifter icke kunna tidcka sikerhetskraven i varje
enskilt fall, ligger det darfér vikt uppi, att den f6r en Gvnings planligg-
ning ansvarige grundligt genomtéinker planliggningen ur sikerhetssynpunkt.

12. Forsoken rorande utvecklandet av det meteorologiska underrittelse-
visendet bora skyndsamt fullfoljas. Foreskrifterna angdende viderlekstjinsten
bora kompletteras.

13. Generella foreskrifter angdende flygning i osiktbart vider bora ut-
firdas.

14. TForeskrifter bora utfirdas angiende de instrument, som vid olika
flyguppdrag skola medféras.

15. Flygintensiteten bor i genomsnitt okas. For att mojliggora ckad
flygintensitet utan 6kning av 6vnings- och underhdllskostnader synes trinings-
flygning i viss omfattning bora bedrivas pd mindre och billigare flygplan.
Det bor utredas, i vilken utstriickning flygningen bor bedrivas pi sirskilda
ovningsflygplan, f6r att den ekonomiskt gynnsammaste kombinationen mellan
antalet Ovnings- och mobiliseringsflygplan i bruk skall erhallas.

16. Mekanikertjinsten 4 kérerna bor ordnas pd ett tekniskt tillfreds-
stillande sitt. For detta dndamél bor:

a) for materielens vird pd stat anstillas ett tillrickligt antal fackutbildade
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mekaniker och for forste-mekanikertjinst icke anviindas virnpliktiga utom
i de fall, di dylik redan genomgitt tillrickligt omfattande specialutbildning
som flygmekaniker;

b) pd limpligt sitt, exempelvis genom inférandet av ett lirlingssystem
vid flygvapnets verkstider, sorjas for, att tillrickligt antal aspiranter for
mekanikerbestillningar kan erhélla erforderlig teknisk férutbildning;

¢) genom féreskrifter stipuleras vissa fordringar & forutbildning fér an-
stillning som flygmekaniker.

17. Speciella motoringenjorer bora anstillas vid kérerna.

18. Flygstyrelsens tekniska organ bor genom anstillande av ett tillriick-
ligt antal ingenjorer goras skickat att i detalj folja arbetet utomlands for
sikerhetens héjande och att systematiskt arbeta pi materielens utveckling
ur sikerhetssynpunkt.

19. Utan att fordran & genomgingen flygutbildning géres obligatorisk
for behorighet att vinna anstillning som flygingenjor, bor genom lampligt
hinsynstagande till flygmeriter vid flygingenjorsbestillningars besittande
blivande flygingenjérsaspiranter uppmuntras att férvirva sig flygerfarenhet.

20. En provnings- och férséksavdelning bor anordnas och organiseras i
niira anslutning till en central flygverkstad samt i nira samband med flyg-
styrelsens konstruktions- och kontrollorgan.

21. Férildrade, mindre driftsikra motorer béra utrangeras. Vid nyan-
skaffning av motorer bora driftsikerhetssynpunkterna vinna stérsta mojliga
beaktande.

22. Stabiliseringsanordningar (s. k. »autoslots») béra snarast anbringas 4
flygplan, & vilka sidana medfora en okad styrbarhet vid lag fart.

23. 8. k. blindflygningsinstrument bora anskaffas och apteras pi alla
flygplan, som anviindas i sidan tjinst, att de kunna komma att behova flyga
i osiktbart vider eller i morker.

24. For utbildningens olika stadier bor anviindas materiel, som pé éinda-
milsenligaste sitt dr anpassad for utbildningsstadiet.

25. Flygplanbestindet bor hillas vid minst en sddan omfattning, att icke
flygintensiteten blir otillriicklig eller erforderlig tillsyn av tjinsteflygplanen
maste eftersiittas pd grund av materielbrist.

26. I den méin brister iinnu vidlida de ordinarie flygfilten béra dessa
avhjilpas, limpligen genom anlitande av anslagen for nodhjilpsarbeten.

27. Ett system av nodlandningsfilt bor iordningstillas. Sasom férbe-
redande dtgiirder bora foretagas inventering och rekognoscering av befint-
liga filt, beligna inom visst omride kring forliggningsplatserna samt utefter
de router, som oftast féljas vid lingre forflyttningar, och som iiro ignade
att for relativt smi kostnader iordningstillas till nodlandningsfilt, ivensom
uppgoras en kostnadsberikning for iordningstillande av ett betryggande
antal dylika filt. Likasi bor utredas frigan om lagstiftning rérande nod-
landningsfilt.

28.  Luftfartsmyndigheten bér omorganiseras pi ett sidant siitt, att den
bland annat kan pd ett effektivt siitt utova kontroll dver sikerheten vid den
civila flygningen.
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29. En flygsikerhetskommission bor tillsittas med uppgift att foretaga
undersokning vid haverier och olyckor med sévil militira som civila flygplan
samt att arbeta for flygsiikerhetens hojande.

Vissa av de foreslagna dtgirderna kunna utan vidare utredningar verk-
stillas av chefen for flygvapnet.

Vissa av de foreslagna étgiirderna innebira, att foreskrifter eller instruk-
tioner skola utarbetas och utfirdas. Vissa dtgirder dter forutsitta, att forst
sirskilda specialutredningar och kostnadsberiikningar bliva utforda. Sévil
utarbetandet av dessa foreskrifter som foretagandet av ifrigavarande utred-
ningar iro av den speciellt fackliga art, att for deras detaljerade genomférande
krives medverkan av sakkunskap och erfarenhet pa skilda omriden. Ut
redningen har, efter dryftande av olika mojligheter att med anlitande av
denna medverkan framstilla utformade forslag till foreskrifter och genomfora
erforderliga specialutredningar, ansett sig bora foresld, att uppdrag limnas
4t chefen for flygvapnet resp. flygstyrelsen att i vad avser den militira
flygningen utarbeta forslag till angivna fOreskrifter och féretaga ifrigava-
rande specialutredningar, samt att utredningen sedermera gives tillfille att
granska dessa forslag och utredningar och ingiva dirav foranledda yttranden
och forslag.

Vissa av de foreslagna foreskrifterna dro av den natur, att de bora ut-
firdas av chefen for flygvapnet resp. flygstyrelsen. Det synes emellertid ut-
redningen oOnskvirt, att utredningen beredes tillfille att granska forslagen
dven till dylika, hiir efterlysta foreskrifter; innan de definitivt faststillas av
berorda myndigheter. Ifrigavarande forslag synas dirfor, ehuru de icke skola
faststillas av Kungl. Maj:t, av Herr Statsridet bora infordras fran dessa
myndigheter.

Vissa foreslagna dtgiirder, vilka std i samband med flygvapnets medelsbe-
hov, miste goras till foéremél for flygstyrelsens detaljerade framstillningar
till Kungl. Maj:t for att kunna i vederborlig ordning forverkligas. Flyg-
styrelsen lirer sjilv bora taga initiativ till ifrdgavarande framstillningar till
Kungl. Maj:t. '

Betriffande vissa av de foreslagna Atgiirderna torde vara limpligt, att
Herr Statsridet utverkar medgivande till deras realiserande eller till forbe-
redelser for deras realiserande.

Med aberopande av vad sélunda anférts vill utredningen uppdela. de ovan
under punkterna 1—29 framstillda forslagen till dtgérder med hiinsyn till
irendenas fortsatta behandling i féljande fyra grupper.

A. Det torde tillkomma chefen for flygvapnet resp. flygstyrelsen att sorja
for forverkligande av de i punkterna 1, 2, 3, 8, 11, 12 och 19 foreslagna it-
giirderna. Betriffande punkt 4 torde den diri foreslagna atgiirden icke foran-
leda nigon sirskild kostnad for statsverket, och tlllkommer det chefen for
flygvapnet att till Kungl. Maj:t mglva forslag till dndrad utblldmngsplan
och indrad inryckningstid. Den i punkt 5 foreslagna dtgirden faller inom
omradet f6r chefens for flygvapnet bestimmande men #r beroende av viss
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utrustning & flygplanen, for vars anskaffande anslag eventuellt torde fi be-
giiras av riksdagen. Betriffande senare delen av punkt 6 tillkommer det
chefen for flygvapnet att hos Kungl. Majt foreslda kommendering av limp-
ligaste personal. Betriiffande forsta delen av punkt 6 torde det ankomma
pé chefen {or flygvapnet att hos Kungl. Maj:t foresla anordnandet av kurser
for utbildning av flyglirare och pé flygstyrelsen att i sina riksdagspetita
berikna hiirfor eventuellt erforderliga anslag.

B. Chefen for flygvapnet resp. flygstyrelsen bér utarbeta forslag till i
punkterna 7, 9, 12, 13 och 14 angivna foreskrifter och instruktioner. Dessa
forslag torde bora av Herr Statsridet infordras fér att granskas av utred-
ningen, innan de faststillas av resp. myndigheter.

C. Det torde ankomma pd flygstyrelsen att vid uppgérande av kommande
riksdagspetita beakta och inkomma med underdiniga forslag betriffande
foljande punkter:

Punkt 17: Det torde vara lampligt att icke omedelbart inriitta motor-
ingenjorsbestillningar pd stat utan en tid framat, tills erfarenhet betriffande
anordningens fordelar vunnits, anstilla motoringenjorer med anlitande av
anslaget for materielens underhill. Detta motiveras ocksi dirav, att det
genom anordningen efterstrivade mdilet utgér en minskning av underhélls-
kostnaderna for materielen.

Punkt 18: Samma tillvigagingssitt som betriffande motoringenjorer pa
kirerna skulle ocksi tillsvidare kunna anlitas betriffande nya ingenjorsbe-
stillningar inom flygstyrelsens tekniska byrd. D& det emellertid med full
tydlighet framgitt av erfarenheten, att antalet flygingenjérer inom flygstyrel-
sen dr for litet, forordar utredningen, att tvenne nya flygingenjorsbestill-
ningar pd stat inrittas vid flygstyrelsen.

Punkt 21: D4 utrangerandet av alla dldre, mindre driftsiikra motorer kan
beriiknas medféra en brist pi motorer, synes for aterstillande av ett jim-
viktstillstind ett engingsanslag for anskaffning av nya motorer i de kasse-
rades stille bora ifrdgakomma.

Punkt 22: Medel for anskaffning av »autoslots» till befintliga flygplan iro
redan beviljade av riksdagen. For framtiden torde kostnaden for »autoslots»
bora inriknas i flygplansprisen.

Punkt 23: TFor komplettering av befintliga flygplans utrustning med
blindflygningsinstrument torde ett engingsanslag bora begiras. For fram-
tiden bora kostnaderna for blindflygningsinstrument inriknas i flygplan-
prisen.

Punkt 24: Forverkligandet av i denna punkt angivna dtgiird forutsiitter
faststillandet av en limplig plan for utbildningens bedrivande och denna
plans tillimpande vid framtida anskaffning av flygplan.

Punkt 25: Atgirder enligt denna punkt sammanhinga med frigan om
anviindande av sirskild, billigare Gvningsmateriel.

Punkt 26: Medel hirfér torde kunna beredas av arbetsloshetsanslaget.

D. Utredningen fir till slut vordsamt foresla Herr Statsridet att ut-
verka:
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l:0 att uppdrag limnas &t chefen for flygvapnet att inkomma med for-
slag till reglementariska foreskrifter rorande befilsforingen ombord & flyg-
plan;

2:0 att uppdrag limnas &t flygstyrelsen att verkstilla en utredning be-
triffande fragan, i vilken utstriickning flygvapnets Svningar med ekonomisk
fordel, med hinsyn tagen till sivil anskaffnings- som underhalls- och drift-
kostnader, kunna bedrivas & mindre och billigare 6vningsflygplan i stiillet
for & mobiliseringsmateriel;

3:0 att uppdrag limnas at flygstyrelsen att utreda frigan om omorganisa-
tion av mekanikertjinsten & kdrerna samt att inkomma med underdinigt
forslag i drendet. Vid denna utredning bor beaktas mdjligheten att gora
besparingar i karverkstidernas driftkostnader genom utnyttjande av sévil
de fast anstidllda mekanikerna som virnpliktiga i verkstadstjinst;

4:0 att uppdrag limnas &t flygstyrelsen att uppgora organisationsforslag
med kostnadsberikning till en provnings- och foérsoksavdelning i anslutning
till en central flygverkstad. Vid kostnadsberikningen bor beaktas den
minskning av kostnader, som uppkommer genom det nuvarande provnings-
systemets upphorande;

b:0 att uppdrag limnas &t flygstyrelsen att foretaga en inventering och
rekognoscering av filt i nirheten av forliggningsplatserna samt utefter de
router, som oftast anviindas vid lingre forflyttningar, samt att inkomma med
en berikning av kostnaderna for iordningstillandet av ett betryggande antal
dylika filt till nodlandningsfilt, anvindbara vid dagflygning;

6:0 att en sirskild kommission tillsittes med uppdrag att foretaga under-
sokning vid haverier och olyckor med sivil militira som civila flygplan
och foresld atgirder for flygsikerhetens hojande.

Utredningen fir dessutom vordsamt foresld att Statsridet och Chefen for
Kungl. Kommunikationsdepartementet matte anmodas utverka medgivande

att tillkalla sirskilda sakkunniga for att inom departementet bitriida med
uppgorande av forslag till organisation av luftfartsmyndigheten med beak-
tande av de synpunkter betriffande myndighetens uppgifter i friga om si-
kerheten vid civil flygning, som utredningen framhallit.
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Bilaga 1.

Flygstyrelsens kungirelse angiende flygmaterielens
skotsel och vard m. m.

(Flygmaterielkungorelse.)

Faststilld den 20 november 1926.

Inledning.

Vad i denna kungorelse siiges om kir och karchef, giller i tillimpliga
delar iven flygskola med egen forvaltning och chef for dylik skola, dvensom
central flygverkstad och dennas styresman.

I. Allmiinna bestiimmelser.

81,

Centralmyndighet.

1. Flygstyrelsen utévar under Kungl. Maj:t hogsta uppsikten over och
ledningen av underhillet och virden av flygmaterielen.

2. Inspektion av flygmaterielen verkstilles genom flygstyrelsens forsorg i
sidan utstrickning, att under loppet av tre pa varandra foljande ir inspek-
tion dgt rum vid samtliga truppforband och centrala flygverkstider.

3. Flygstyrelsen aligger:

a) att utova noggrann tillsyn dirdver, att flygmaterielen vid underlydande
truppforband och verkstider hélles i gott skick, samt att sirskilt den for
krigsbehov avsedda materielen #r, savitt mojligt, fullstindig och krigsduglig,

% att, sedan planer for materielens komplettering och underhéll inkommit
fran’ underlydande truppforband och verkstider, lita underkasta desamma

anskning samt, dir #indringar i planerna kunna befinnas erforderliga, fore

en 1 juli varje &r meddela vederbérande truppforband och centrala flygverk-
stiider " bestimmelser dirom, skolande hiirvid sirskilt tillses, att tillgangliga
medel, si lingt ske kan, anviindas till nyanskaffning for Gkande av trupp-
férbandens krigsmateriel divensom for anordnande av depder,

c) att, di forhallandena det pikalla, hos Kungl. Maj:t gora de framstill-
ningar och forslag, som kunna erfordras for tillgodoseende av kravet pa en
tillricklig och dndamélsenlig materiel, samt

d) att for underlydande truppférband och verkstiider utfirda sidana fore-
skrifter, som, utover de i denna kungérelse eller eljest av Kungl. Maj:t med-
delade bestimmelser, kunna erfordras for befordrande av sparsamhet, om-
tanke och planmissighet ifriga om materielens anskaffning, underhill och
vard, anvindande, kassation o. s. v.

§ 2.
1. Arenden angiende flygvapnets materiel handliggas och foredragas infor
chefen for flygstyrelsen av chefen for militirbyrin, resp. chefen for tekniska

byran.
9. Chefernas for militirbyrin och tekniska byrin aligganden angivas i
instruktion for flygstyrelsen.




Omfattningen av flygmaterielen.

Den materiel, som handhaves av flygstyrelsen omfattar:

a) flygkarernas, flygskolornas och centrala flygverkstiidernas flygmateriel-
utrustning, persedlar tillhérande den speciella flygarebeklidnaden fivensom
fordon och fordonspersedlar samt

b) alla kronan tillhériga, fér ovanstiende materiels tillverkning, besiktning,

underhill och véird erforderliga verktyg maskiner, materialier och andra
persedlar.

II. Forvaltningen av materielen.

A. Personliga dligganden.

§ 4.
Kirchef.

1. Kérchef ir ansvarig for underhallet och virden av materielen vid kiren
samt vakar noggrant 6ver handhavandet, virden och redovisningen av denna.
materiel.

De for anskaffning och underhill av materielen avsedda anslagen skola.
anvindas pd #ndamélsenligaste siitt och i enlighet med givna foreskrifter.

2. Kirchef iligger siirskilt:

a) att si planlagga och ordna anskaffningen och underhillet av materielen
vid kéren, att fredstjinstens oundgiingliga krav varda tillgodosedda samt att,
behovet av krigsduglig materiel, sivitt mojligt, alltid &r tyllt,

b) att ordna arbetet vid och framstiilla instruktioner for kirens tygverk-
stider,

c) att ansvara for, att den materiel, som anskaffas vid kiren, #r dnada-
mélsenlig och stir i Gvensstimmelse med givna foreskrifter,

d) att ifriga om materielens utlimnande till kompanier och detacherade
avdelningar samt dess anviindande utfirda sidana bestimmelser, att en
indamélsenlig och sparsam hushéllning kommer till stand,

e) att minst tvi ginger arligen & obestimd tid foretaga inspektioner av
materielen och vid budgetirsskifte lita besiktiga och inventera densamma,

f) att i enlighet med diirfor utfirdade bestimmelser till flygstyrelsen av-
giva rapporter m. m. dver materielen vid kiren och forslag till nyanskaff-
ningar, samt

g) att understiilla flygstyrelsens provning egna eller av karingenjoren gjorda
forslag till dndring av flygmaterielen.

§ 5.
Tygofficer.
1. Tygofficer handligger och foredrager infor kirchefen irenden rérande

materielens forvaltning samt #ir kirchefens bitride vid tillsynen 6ver hand-
havandet och virden av denna materiel.

2) Tygofficeren Aligger:

a) att utéva den narmaste uppsikten 6ver den icke utlimnade materielen,
for vilken han ir i andra hand ansvarig,

b) att fora forrddskontrollbok Gver all materiel och Gver de for tillverkning

och underhall av dylik materiel avsedda verktyg och materialier, som tagas
till uppbord vid kéren,
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" ¢) att uppgora och understilla kérchefen foreskrivna forslag, rapporter
och planer m. m. rérande materielen vid kiren,

d) att i forvaltningshiinseende forestd kirens tygverkstider samt

e) att verkstiilla besiktning & materiel, som till kéren levereras, och tillse,
att densamma #ir av modellenlig och fullgod beskaffenhet.

3) Tygofficeren deltager i ovrig tjinstgoring, i den mén kirchefen provar
limpligt, utan att hans aligganden sisom tygofficer dirigenom asidosittas.

§ 6.
Flygiveringenjoren.
Angiende dennes aligganden #r stadgat i instruktionen for flygstyrelsen.

Flygingenjor, tillika styresman for central flygverkstad.

Om dennes aligganden finnes stadgat i forordning angiende férvaltningen
vid de centrala flygverkstiderna.

Flygingenjor vid kir.

Honom aligger:

a) att vara kirchefs tekniska radgivare,

b) att genom besiktningar, som av kérchef beordras, forvissa sig om, att
vid kiren utlimnad materiel viil virdas och befinner sig i gott skick,

¢) att fora journal éver i bruk varande flygplans och motorers gingtider,
reparationer m. m.,

d) att hos kirchefen gora erforderliga framstillningar och pépekanden,
som betingas av flygmaterielens anviindning, huvudsakligast i avsikt att
forekomma sddana olycksfall vid flygning, som kunna hava sin orsak i for-
slitning, materialfel m. m.,

e) att hos kirchef foresla sidana konstruktiva inndringar & flygmaterielen,
vilka motiveras av under flygmaterielens praktiska anvindning gjorda er-
farenheter,

f) att tekniskt leda arbetet vid kérens tygverkstiider,

g) att verkstilla erforderliga besiktningar & reparerad materiel,

h) att vid flygmateriels inlimnande till verkstad for reparationer upp-
gora detaljerat forslag till dennas utférande,

i) att enligt karchefs bestimmande verkstilla Gvriga material och materiel-
besiktningar, samt

j) att i tygofficerens frinvaro och vid brist pid annan limplig officer sisom
ersittare ntfora tygofficerens aligganden sisom sidan.

Di kir och central flygverkstad iro forlagda till samma plats, skall flyg-

ingenjéren vid kéren — 1 den mén hans tid s tilliter — med kirchefens
medgivande jimvil tjinstgora & den centrala flygverkstaden. ‘
Sl
Forradsforvaltare.

1. Forradstorvaltare for ifragavarande materiel #r tygofficerens bitride
vid ombesorjandet av underhill, vird och redovisning av densamma.

2. Forrddsforvaltaren dligger:

a) att under uppbordsmannaansvar emottaga, virda och redovisa 1 kirens
forrad intagen materiel, ivensom alla kronan tillhoriga, for sagds materiels
tillverkning, besiktning och underhill erforderliga verktyg, maskmer, mate-
rialier och andra persedlar, som ej enligt § 8 skola tagas till uppbord av
tygunderofficeren,
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b) att utdva noggrann tillsyn over de lokaler, som anvindas f6r materielen
och forvara nycklarna till desamma,

¢) att pé rekvisition till kompanier och detacherade avdelningar utlimna
materiel frin karens forrid, sedan utlimningsorder blivet 4 rekvisionen
tecknad av kirchefen, samt

d) att fora de forrdsbocker, som iro erforderliga, for att han stindigt
mé hava oversikt Over tillgingen & den under hans vard stdende materielen,
dvensom att hirdver avgiva behoriga redogorelser.

§ 8.
Tygunderofficer.

| 1. Tygunderofficeren lyder omedelbart under tygofficeren.
| 2. Tygunderofficeren aligger:
a) att bitriida tygofficeren enligt dennes bestimmande inom kéirens tyg-
verkstider,
b) att fora for arbetet i verkstiderna erforderliga arbets- och rekvisitions-
bocker, liggare och rullor,
¢) att under uppbordsmannaansvar emottaga, virda och redovisa for verk-
stadsdriften erforderliga inventarier, maskiner, verktyg och materialier, samt
d) att ansvara for ordning och snygghet inom verkstadslokalerna och
forvara nycklarna till desamma.
3. Tygunderofficeren deltager i annan tjinstgoring i den utstriickning,
kdrchefen provar lampligt.
89

Forradsvaktmiistare.

Forridsvaktméstare stir narmast under forradsforvaltarens befil, bitriider
vid materielens vérd och utfér hirfor erforderliga arbeten.

B. Sirskilda bestimmelser.
§ 10.
Nyanskaffning och underhill av materiel m. m.

1. Anslaget for »underhdll av flygmateriel» uppdelas pé flygstyrelsen, flyg-
kirerna och de centrala flygverkstiderna.

Medel, som hirvid anvisas till flygkar eller central flygverkstad, dro att
betrakta sisom reservationsanslag.

2. Plan f6r anviindande av varje siirskild flygkars anslag till underhall
och vird av materielen faststilles av flygstyrelsen.

3. Till flygstyrelsen inséinder kérchef &rligen & nedan angivna tider av
tygofficeren uppgjord:

a) plan fér anvindande av till forfogande avsedda anslag till materielens
underhéll och vird — senast den 1 juni,

b) rapport Gver anviindningen av de under foregiende budgetér till for-
fogande stillda anslagen till materielens underhall och vird — senast den
1 auguste — samt
| c) redogorelse Gver krigsmaterielen enligt av flygstyrelsen faststillt formu-
- lar g%imte sammandrag av kostnaderna for gensamma.s fullstindiga komplette-

rande och istindsittande — semast den 1 augusti —, varjimte summarisk
komplettering hirav inséindes till 1 ndstpdfiljande februars.

4. Anskaffning av materiel och materialier sker, dels och huvudsakligast,
genom flygstyrelsen, dels dven ifriga om viss materiel och materialier, efter

1847 31 8
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av flygstyrelsen meddelat tillstind, genom respektive kérer och centralverk-
stiider, i den mén detta befinnes for kronan forméanligare, och skall dirvid
gillande forordning angéende statens upphandlings- och entreprenadviisende
m. m. foljas.

5. Nyanskaffad materiel besiktigas enligt gillande instruktion rérande
flygforraden. ;

6. Reparationer och underhall av flygkdrernas materiel verkstéillas vid
resp. kirers verkstider, i den mén arbetskrafterna dirstides det medgiver
och i 6vrigt vid flygvapnets centrala verkstider eller enligt av flygstyrelsen
meddelade foreskrifter.

S

Kassation och forsiljning av oduglig materiel.

1. Sedan forradsférvaltaren gjort anmilan angiende kassation av forsliten
materiel, iger kirchefen att, efter verkstilld besiktning, kassera densamma,
diirest materielen #r for all anvindning i tjansten fullstindigt obrukbar.

Flygplan, motorer, bat- och fordonsmateriel mé dock icke kasseras annat
in efter flygstyrelsens medgivande.

Vid kassationsforrattningen skall protokoll foras.

2. Kasserad materiel stimplas med kassationsmirke samt inligges i sir-
skilt forvaringsrum.

De delar dirav, som kunna anviindas for istindsittningen av annan mate-
riel, undantagas for sidant dndamal.

Vad av den kasserade materielen darefter aterstir avyttras, antingen i
sammanhang med annan forsiljning for statens rikning eller sirskilt for sig.

3. Forsiljning av kasserad materiel sker pd sitt i gillande forordning
angiende statens upphandlings- och entreprenadviisende m. m. finnes stadgat.

8 12.
Skada & och forlust av materiel.

1. Direst utlimnad materiel, varom i denna kungorelse férmiiles, skadats
p4 annat sitt din genom forslitning eller gatt forlorad och full ersiittning
icke genast erligges, anstiller vederborande befilhavare omedelbart under-
sokning for utrénande av skadans eller forlustens uppkomst samt huruvida
nfgon mé anses darfor ersittningsskyldig.

Det vid undersékningen forda protokollet inlimnas omedelbart till kar-
chefen, vilken, med hinsyn till i saken yppade omstindigheter och det
skadades eller forlorades virde, bestimmer, huruvida undersékning jimvil
vid krigsritt skall dga rum eller om det utan sidan dtgiird ma anses uppen-
bart, att kronan sjilv bor vidkinnas skadan eller forlusten.

Ar det senare forhéllandet, istdndsittes det skadade, om s& bor ske, och
bestridas utgifterna diirfor frin det anslag, varav ifrigavarande materiel be-
kostas, eller avskrives det skadade eller forlorade. Har undersékning vid
krigsritt dgt rum och enligt laga kraft vunnet utslag icke nidgon alagts er-
sittningsskyldighet, forfares pid enahanda siitt.

Ersattningsbeloppet for skadad eller foérlorad materiel bestimmes med
hinsyn till den slitningsgrad, varuti materielen befunnits, antingen till ny-
anskaffningsvirde eller till skilig del dérav.

2. Om atgirder vid skada & och férlust av i denna kungorelse omformild
i forrdd forvarad materiel giller i tillimpliga delar vad 1 mom. 1 stadgas.

Om genom intriffad olyckshindelse, sisom eldsvdda, vattenflode m. m.,
storre skada eller forlust & materiel i forrad #gt rum, skall behorig under-
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sokning jimte besiktning verkstiillas till utronande av skadans eller fér-
lustens orsak, beskaffenhet och storlek samt sittet och kostnaden for dess
avhjilpande.

Har materiel forlorats eller tagit skada i forrad, genom tillgrepp eller
vanvird, skall, efter forutgingen besiktning, saken vid laga domstol anhingig-
goras, varjimte kirchefen i Ovrigt tillvigagir pa siitt med kronans riitt oc
sikerhet finnes mest Gverensstimmande.

Om skada & eller forlust av materiel i férrdd gores endast vederborlig
anmélan. Ar densamma av storre betydenhet, skall av kirchefen anmilan
om forhallandet, &tf6ljd av protokoll dver vid krigsriitt, diir sidan dgt rum,
skedd utredning samt besiktningshandling, insiindas till flygstyrelsen med
det yttrande och forslag, som av omstindigheterna pakallas.

§ 13.
Redovisning av materiel.

Over materielen skola fran vederborande kirer och centralverkstiider till
flygstyrelsen avgivas behorigen verificerade redogorelser, & tider och enligt
formulir, som flygstyrelsen bestimmer.

§ 14.

Vid tlifalligt sammandraget truppfirband (flygstation, skola ete.), diir for-
valtningen av flygmaterielen icke kan ombesorjas enligt i det foregiende
meddelade foreskrifter, aligger det truppforbandets befiilhavare att, med led-
ning av dessa, ansvara fér och ordna forvaltningen av flygmaterielen.

Bilaga 2.

Bestiimmelser for kontroll, besiktning och provilygning vid
tillverkning och reparation av flygplan.

Faststilld av flygstyrelsen den 2 juli 1929.

Nytillverkade eller reparerade flygplan skola, innan de tagas i bruk, hava
underkastats tillverkningskontroll samt hava undergitt godkiind besiktning
och provﬂﬂygning, allt utfort i enlighet med nedan angivna bestimmelser,
direst ej flygstyrelsen i siirskilda fall annat foreskriver.

L. Tillverkningskontroll.
§ 1. Allmiint.

a) Tillverkningskontrollens huvuduppgift skall vara att tillse, att det for
flygplantillverkningen anviinda materialet 6verensstimmer med giillande normer
och specifikationer samt att utforandet Gverensstimmer med faststillda ritningar
och byggnadsbestimmelser. Sisom bevis for att denna kontroll blivit veder-
borligt utford, forses varje detalj med stimpel enligt flygstyrelsens be-
stdmmelser.

b) Tillverkningskontrollen och stimplingen skola protokollféras och ut-
foras p4 sidant sitt, att man genom protokollshandlingarna i allt visentligt
kan fastsld, vem som utfort viss detalj och av vem densamma blivit kontrollerad.
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§ 2. Nytillverkning.

a) Tillverkningskontrollen vid ecivila verkstider skall utévas i enlighet
med de bestimmelser, som tekniska byrin i varje sirskilt fall utfirdar.

b) Tillverkningskontrollen vid central flygverkstad skall utovas av en direkt
under styresmannen lydande kontrollingenjér samt utféras i enlighet med av
tekniska byrdn utfirdad »Handledning i tillverkningskontroll».

¢) Till central flygverkstad kan flygstyrelsen detachera en tekniska byrin
understilld kontrollingenjor, som i Gverensstimmelse med av tekniska byrin
utfirdad instruktion skall kontrollera tillverkningen.

d) Vid kontrollen framkomna viktigare anmirkningar skola av verkstadens
kontrollingenjér skriftligen inrapporteras till styresmannen. Dessa rapporter
skola av styresmannen omedelbart delgivas tekniska byrins kontrollingenjor,
da sédan #r till verkstaden detacherad.

e) Styresman for central flygverkstad skall till tekniska byrin den 1 i
varje minad inkomma med rapport, angivande tillverkningens fortskridande.

§ 3. Reparation,

a) Vid reparation av flygplan och utrustning utovas tillverkningskontroll
i enlighet med foregiende §§ for samtliga de delar, som anvindas vid repara-
tionen.

b) Reparationer av storre omfattning skola i allménhet utféras genom
central flygverkstads forsorg. Anteckning om dylik reparation och resultatet
av verkstilld kontroll skall av den kontrollerande ingenjoren inforas och signeras
i respektive journal (flygplan-, flygmotor-, flottér- och fallskirmsjournal).

¢) Mindre reparationer, som utforas vid flygkars verkstad, skola kontrolleras
av vid flygkéren tjinstgorande karingenjor eller dennes stillforetridare.
Anteckning om dylik reparation och resultatet av verkstilld kontroll skall
av karingenjor (eller stillforetridare) inforas och signeras i respektive journal
(flygplan-, flygmotor-, flottor- och fallskdrmsjournal).

d) Mindre reparationer, som enligt vederborande chefs omdéme knnna ut-
foras under flygévningar utom forliggningsort, skola kontrolleras av kér-
ingenjor, dennes stillforetriidare eller -tillfillig kontrollant, som utses av
vederborande formationschef. Anteckning om dylik reparation och resultatet
av verkstilld kontroll skall inforas och signeras i respektive loggbok av
kontrollanten. Dock skall ansvarig kiringenjor snarast mojligt besiktiga repara-
tion, som kontrollerats av tillfillig kontrollant, samt inféra och signera an-
teckning hirom i respektive journal, (flygplan-, flygmotor-, flottér- och fall-
skdrmsjournal).

I1. Besiktning.

a) Besiktningen indelasi A-, B- och C-besiktning, vilka samtidigt proto-
kollféras & dirfor avsedda formuldr och utforas i enlighet med av tekniska
byrén utfirdade handledningar.

b) A-besiktning bestir av kontroll av de handlingar och stimplingar, som
utvisa, att flygplanet varit underkastat tillverkningskontroll, samt i Gvrigt av
kontroll av flygplanet i firdigmonterat skick.

¢) B-besiktning bestar av kontroll av de handlingar, som tillhéra motorn,
samt i 6vrigt av kontroll av motorinstallationen i fardigmonterat skick, om-
fattande motor, tankar, rorledningar, kylsystem samt provkérning av motorn
i flygplanet.

d) C-besiktning bestdr av kontroll av utrustningen och dess inmontering.

e) A- och B-besiktning vid central flygverkstad utfores av flygstyrelsens
tekniska byris kontrollingenjor. D& sidan ej finnes att tillgd, forordnar




:
:
:
:
:
r
D
:
l
:
x
1
.

117

styresmannen verkstadens kontrollingenjér eller, di denne ej #r tillginglig,
annan dirtill kompetent ingenjor att foretaga besiktningen.

f) A- och B-besiktning vid kir utfores uv dir tjinstgérande kiringenjor
eller hans stillforetriadare. '

g) C-besiktning utféres vad betriiffar montering efter samma grunder som
A- och B-besiktning; betriffande materielens funktion utfores densamma, om
sé erfordras, av annan kompetent person, férordnad av karchef eller styresman.

III. Provflygning.

a) Provflygningarna indelas i mandverprov (D-prov) och prestationsprov
(F-proy). Dessa prov skola utféras och protokollféras i enlighet med av
tekniska byrin utfirdade handledningar.

b) Mandverprovet utgor huvudsakligen en provning av flygplanets luft-
virdighet samt dess mark- eller sjoegenskaper. Mangverprovet kan vara av
enkel eller fullstindig typ i enlighet med de nirmare bestimmelser, som an-
givas i »Handledning f6r manoverprov.

c) Prestationsprovet utgér i huvudsak en bestimning av flygplanets hastig-
heter i olika hinseenden och under olika férhillanden. Prestationsprovet
kan vara av enkel eller fullstindig typ i enlighet med de niirmare bestimmelser,
som angivas i »Handledning for prestationsprov.»

d) Flygplan av helt ny typ skall, innan det godkiinnes av flygstyrelsen,
underkastas fullstindigt manoverprov och fullstindigt prestationsprov i den
utstrickning, som tekniska byrin i varje sirskilt fall bestimmer.

e) Nytillverkat flygplan av redan godkind typ eller flygplan, som under-
gatt storre reparation, underkastas om icke annorlunda foreskrives:

for flygplan av for avancerad flygning tillaten typ — fullstindigt manover-
prov ocﬁ enkelt prestationsprov,

for ovriga flygplan — enkelt mandverprov och enkelt prestationsprov.

f) Flygplan, som undergitt omreglering eller mindre reparation, som kan
hava inflytande pd flygegenskaperna, skola om icke annorlunda foreskrives
underkastas :

for flygplan av for avancerad flygning tillaten typ — fullstindigt manover-
prov,

for ovriga flygplan — enkelt mandverprov.

g) Fullstindigt prestationsprov utfores genom tekniska byrins forsorg.

Fullstindigt och enkelt manéverprov samt enkelt prestationsprov skola,
da icke annat foreskrives, utforas genom central flygverkstads eller flygkdrs
forsorg.

. Progtokollsformuliir for fullstindiga manoverprov dro faststillda av tekniska
yran.

IV. Leverans.

a) Vid civila verkstider tillverkade flygplan skola levereras enligt de be-

~ stimmelser, som av flygstyrelsen i varje siirskilt fall faststillas.

b) Vid leverans av flygplan, tillverkade vid flygvapnets centrala verkstider,
insindes genom styresmannens for verkstaden forsorg leveransprotokoll

 (tillverkningsprotokoll, besiktningsprotokoll samt provflygningsprotokoll) till

flygstyrelsen. Efter flygplanets godkéinnande av flygstyrelsen utstaller tekniska.
byrédn loggbok och journaler.




V. Besiktningskort.

a) Sasom kinnetecken pé att flygplan godkiints vid A-, B- och C-besiktning
samt D-provflygning (mandverprov) forses flygplanet med besiktningskort
enligt bestimmelser, som flygstyrelsen utfirdar.

b) Uppstar skada & flygplan, som menligt inverkar pé flygplanets luft-
viirdighet, skall besiktningskort avligsnas och flygplanet efter verkstillda
reparationer underkastas en fornyad besiktning av de delar, som beréras av
reparationerna.

¢) Befogenhet att avligsna besiktningskort iga:

1. Formationschef & honom underlydande flygplan,

2. Tygofficer & icke utlimnade flygplan,

3. Flygplanfiorare 4 honom tilldelat flygplan, skolande i detta fall anmilan
om att besiktningskort avligsnats oférdrojligen goras till vederborande forma-
tionschef, till vilken besiktningskort Gverlimnas.

4. Karingenjor & kiren tillhorande flygplan, samt av flygstyrelsen for sdr-
skild besiktning utsedd kontrollingenjor & samtliga flygplan, skolande for dessa
gilla, att anmilan om att besiktningskort avligsnats ofordrdjligen gores till
vederborande formationschef (tygofficer), till vilken besiktningskort verlémnas.

5. Kontrollingenjor a central flygverkstad & verkstaden tilldelade eller till
verkstaden for reparation eller Oversyn oOverlimnade flygplan, skolande i
sadant fall korten Overlimmnas till styresmannen.

d) Befogenhet att insiitta besikfningskort dger den, som i egenskap av
besiktningsberiittigad utfért ifrigavarande besiktning (provilygning).

e) Flygplan, som sakna kort betriffande godkiind A- och B-besiktning, fa
under inga omstindigheter flygas. Flygplan, som sakna kort betriffande
godkind provflygning, fi endast flygas i direkt samband med leverans eller
reparation och di endast av sirskild utsedd provflygare.

f) Plombering av skyltar skall av kontrollanter, som #ro berittigade att
forritta besiktning, utforas med stimpel, mirkt med respektive kirs eller
central flygverkstads beteckning.
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Bilaga 3.

PROTOKOLL N:0 ..o
vid
A-besiktning av flygplan.

B A T e By s B B B e e e P
ideiktningsoraalke i LA U vl Ll L B e R R TRV e 0K e 2
[ Flygplanet anmélt till besiktning den .............ooccoeiieiiiiiiiinii gt
B ot aanepaiim ot U e L S R
| |
PAnIAPEDINEAT: ..o B e
R L e e R e L b b s
T OO o v SRS o 1. (0
|
icke godként
Flygplanet godkag.nt dianls i SR TP
(Kontrollingenjér.)
(Flygingenjor.)
HALTHTHAET | I vvosen sanve pasuramoninssvgasin oo st svilinten SO Al v Se sl Aot USAURE e T ek TR S

Ovan anmirkta fel n:iris ............ ...... ... o im oA A A A P e A B R P

Kontrollingenjor.
)
(Flygingenjor.)
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Flygkropp:

Stomite 11l s olielale & wlehel v |2 1
IBBPRtAERINE | only S & S e e is o & 2
Bekihdnad ... v e ae e e 3
Motorfundament ... . .. . 4
MGEOEDIREAT | (s Gians st s el 9 sl s & 5
..................... 6
Forarplats:

BERUEDAR wa S halete oo i detet gl (i 8
HOUBDAK ' ale o & it s s siala s altera 9
BEYTIHNOP « o o iiels e o a0 4 00 aoie 10
BYyttrlgor’, o5 o 0 s s il ks b 11
BOGIREHL '3 0% o Wk o o e la £y
Stol, remmar .. ... .. .. 13
Kulsprutelavetter 14
...................... 15
......... S N R b L A
Spanarplatser:

EEANISDAIG.! TN o i el Tl
1 3o r: RN SR L e
Styrlinor . .

Bryttrissor

BOFIRGER, ik S rws Roiot s 1ol 5151 3 daslls
S0l Lremhaars o oln s Wi oS e 22
Kulsprutelavetter . . . . . ...... 23
S Al 3 P ke aler e T et 24
...................... 25
Stabilisator och hojdroder:
Biabtlisator, . s o s W vl 26
Sbbttor och stags « « . ..« o0 v w s 21
Instillningsorgan . . . . ... ... . 28
Bofdroden ... vl v A i e 29
aojdroderlinor’ . . .« i@ o 0w e 30
...................... 31
SRR Sy LA AR | oS e & i 32

Godkinda punkter &verstrykas

Fena och sidoroder:

ONA L sy e s b ) s sy i e 33
Stottor och Btag. - < « + . ¢ » v« o 34
BHAOTOHEE o e o o0 e e, 2 sl o B
Bidorodertinor =. .+ poate e s say 36
...................... 37
3 L ) - A
Vingstiill: 0.0.0.0.
Beambalkgn oo s hUa abcad38
Bakbalki ¢« f.0L 58S abcd39
rn ik A R e S B abed40
Vingrotsfiste, frimre . . . a b c d 41
> bakre . . . .a bec d 42
Stottfisten, frimre . . . . . abecadd43
» DRERe SN e abedds
Stagfisten, frimre ... .. abced4b
» Hakwe | . e abocd46
BekINANad vv v ¢ 5 0§ o s abecd 47
Skevningsroder . . ... .. aboed48
Beyelinok 2o Pk aioits ks abecdd49
BEFCPIABOT . T s e s 57 o' e abed 50
................ abedsl
sl (DL Sl ) R abcds52
Vingstottor, frimre ab 53
» bakre ab 54
Birstag, frimre. . .. ... ab 65
» DAkLB i s s iel s ab 56
Landningsstag, frimre . . ab 57
» bakre . . . ab 58
HTONSEAE 2taic ol aun s s ab 59
R A A I SRR ab 60
................. ab 61
B hOcl oo e 62
Bddaikchn. . Uered oo ol e S T R 63
..................... 64
.................... 65

Underrede:

SEGUEOR IR, L o G L . 66
AXIBY o o o0 o A R e 67
L S Mo o AR R 68
GUAEBES. 50 e 10 o o e oS v s . 69
1150 USSR SR - S 70
FIOOTer . Six o v u 5 Sl 51y s i 71
..................... 72
BPOERGIL, SR oo i (oI 0 45, o 73
Bensinsystemet : |
T e TS S el R T4
ROUHSODAMERT . o« o oile Bt oo o 5
JUPRNAR s o oo % a4\ o in: o) aumete e Koe 76
Sl e s, T0
Oljesystemet: |
IRRERE S < Jihls o a sy SR il se 8 |
BOrIednIBGR/Y . . . . . e e s W e s 79
VAR, e I o alls o e b W% e e 80
...................... 81
Kylsystemet:

BVIOre o o olyioisialo o ol atlain o voa s 82
Avskirmningsdetaljer . ... .. .. 83
ROrIeADIMERT < /si » o sieioe > o 84
BLROOAP o o ile) e og e ik po papge O 4 1S {5 85
................ . . 86
Instrument: |
VarvehlIare . . o o o s+ 0 66 oo oo 87
Manometrar . . ... . .+ .. 88
TOrIROMBIERIS .0 o sy s o x Sbe s 506 s 89
BEDAIBIR s o 5 e 5 e Wby 90
BOMPABROY .7 o - o o » 5 5 jsus Jehin s (s ' 91
...................... 92
...................... 93

med ett streck { / ), sadana vilka ej berdra ifragavarande flygplan
med avseende pd 6vriga punkter skola aterfinnas 4 omstdende sida.

med ett kors (X). Anmirkningar
’ -
Anfallsvinkel 0 Pilform 0 | V-form 0
H | ¥ T2 G [ 0 s £

Overvinge, inre ..

» mittre

» yttre .|..

» i e
Undervinge,inre.|...

» mittre

» yttre .
Stabilisator

Overvinge..
Undervinge

Snedstillning hos fena

J—
Vingforskjutning l
H. 178 |
i
PO Ta s ros s nven Masiosnaanlilsanse: oss ‘
N A A e 2 e . e T S :
S vinster
........................... lidger

Foére belastningen

Efter belastning av 25 kg. Jogeraida

vinster »

(Kontrollingenjor,

Flygingenjor.)




PROTOKOLL N:o .............
vid

B-besiktning av flygplan.

Blvoplan: med SRIEESEET e e T Myp o e e AR e
MOtor I n s vaivetal e S SRS el i by g i by R 2L S LR SRR « LR e (N
Bosiletningoorsoky o ot Bsiulan it T L rnee s s S e

Motorinstallationen anméild till besiktning 'den’ .5 s, SO EREE S 195,

ANMBPRRINEAT: oot i v oot et o oo s bt St o U S S L S
. aks

Motorinstallationen gol?kiigxgd s (3 {3 0 Wi e OOl s A B o 19 nnd

(Kontrollingenjor.)
(Flygingenjor.)

(Kontrollingenjsr.)
(Flygingenjor.)
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Motor: Startanordningar:
Montering i flygplanet........................ 1 Montering av startmotor ................... 18
Riorledningar, KTANAT .......ccc.c-.oovailaene 19
Propeller: PrvcklaftbehAIATe . o\ oot stennosersesabibases 20
ATembarame. | ariie 0 cv e S o s 2 ;
s Eldslickningsanordningar:
Briinslesystem: Monferingte o mili sl L koo hanate e 21
Rorledningar, kranar........0 0 e bl 3
s 0 LR e e MR L A s o 8 4 Provkdrning:
Brinsle- och lufthandpump ............... 5
siaa et pnlowe gz ST Lt dsu! g TomgAng ... 22
: : < TalleaskOrmang | s vl o o 23
Reduceringsventil, spillrér ....... .......... 7 Aedolaiah 24
Feglhoh, SURRZEE o st ook sons s 8 cceleration ...
2 Brinslosystom. . ... . ... i ssvhsouss s istaen 25
TEndningasystom (.. .ii.oiiieesosemschon: 26
Tindningssystem: OLJEEYBUOI ... rorervensersins crviensnsasbhsnas 27
I S (S IO 9 Kylvitskesystom .......ccocecevimriorevesvanass 28
e T GRS e AR S 10 Startanondnin s s T R 29
Kablar med anslutning .................... 11
Reglage med stinger ........................ A AN L L e MR G R 30
oljesystem: ............................... ‘ ............................ 31
Rorledningar, kranar ................c....... [ et e P I R L S R 32
; B B e ot alletsko s Ry xdm g 500 33
Kylviitskesystem:
Bt o= D e W e Q4 ceoeeeeeeee e 34
A vRRREmMAIn g e s T T e s el ST, 35
Rofdadningar, (KPansar . i.on..She. i, 16
Avledningsror, termometer.................. e B Sl e R T S BRI R 5 e 36

Godkianda punkter overstrykas med ett streck (/), sddana vilka ej beréra ifrdga-
varande flygplan med ett (X). Anmérkningar med avseende & &vriga punkter skola in-
féras & omstdende sida.

Nedanstdende punkter skola ifyllas:

Motor:
T o SR R e Pl by o e O o P e S b S s o 0 D e S O 37
T e s T e i e e A e s S S SRS O SIS R R e S A SO .. 38
INix. affekt £0r Dormalt VanVAmBAL. . o v ol , droshablsbli sonrosennassnavonntnsnnssssnssssesnsvesss . 39
I ORIABIE W ATTATIBAL e eor it s i Nl oSO REE TR 55 8 108 b s s dasas sluw s o diyion s saaios s AN AE b 255 40
Godkédnd provkorning foretagen dem ...............ccoeeeiiiiiiiii e 41
Propeller:
Nummer
Diameter
T TN S Th s S e i s sl
A igd - dens. et T8 et et b MICE I B e R R (SR
L Y o B o ek i KA 46
Rymd av tankar:
BrEnalataRE aessetmnsswia st e T T T T T T R R R O T T 47
........................................................................................................................... 48
........................................................................................................................... 49
.......................................................................................................................... 50
T e ot Nat sl o AN wmvinss 1o osiai e sonlods oo winia g s anea sy suazs so'e 51
. s A L g Ta B B e aataiseidelivaiait iaabell.  « coonslaBie e ne 52
Provkdrning:
Varvantal vid tomgéng
» » full gas

Uppnatt oljetryck
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Bilaga 5.

PROTOKOLL N:0 ......cccoooonv..

vid

C-besiktning av flygplan.

Blsigplan Nuz i el fiois v ahaiins iaverne DR o e G LR RO S M

JRBBI K tNINEBOTEAK S . soviar v v sinssnninsantogs - octans snes siot mesvap R T it LR LV S I SRS SN
| Bestyckning: Installationen enl. provningsprotokoll 1m:o .................. godkiind
| icke godkind
t AN Ar I gar s R a i sy b LA o e SRR R S NS S SN
............................................ den: .Sl L R TR L .0
Radio: Installati : i IR godkéind
adio: Installationen enl. provningsprotokoll n:o ickegokiing
AnmErkningar: . cmBalelaatiit siman il o 5 T et e e ) S O T
.......................................... den .rcodiilin st e ga
. . ; ; : godkind
Fotografi: Installationen enl. provningsprotokoll n:o .................. ioke' sodNaAd
n
b ANMETKRIDZAYT oot i ria e oot dasiiesn oysimeionseonniens s o S S S
\
e L e s s e
b ot T L R e S e L L ey e A dOm e S 1940t
Syrgas: Installationen enl. provningsprotokoll nir .................. igéﬁakﬁgll:)gkéin 4
BEMBYRNITIZAT: |- iovs disesehh i putivis s due itasion siagah oo desdnen b Al Cam s WIS, SRS ()

Di trustning: Utrustningen 80d0kénd
verse utrustning rustningen jcke godkand

ANTOATKEDID AT i oo clisiiier voiais o ssss amentmmtiis oo ARs o o - e oS oSSR ar S T

Karingenjor.
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Bestyckning:
Lavettage for forarekulspruta ......... 1
ICulspratal e hi s i SR 2
Ammunitionsl&da ...ooeiioneds cteiennsss 3
Hylsledare o il n S i Res st ot AN 4
Banadlotans . e ot i s e ve s ensas 5
Siktmedalitie il ok St L 6
Skyddsrorts i it ias it il 7
Synkronisering ... ..o 8
0T S R AN 9
......................................................... 10
......................................................... 11
Lavettage for spanarekulspruta ..... 12
Bulspruta i ave ot JER T I 13
BOING st i b I LIRS PEE 00 14
Silktmadel s e e e 15
Ammunitionsl@dor- ...~ .cooinmiiinnn 16
........................................................ 17
........................................................ 18
B OO ABTON S5 7o oo b osen s e esssee 19
W lonive e iR IR Yo e inde 20
Reglape 1o v S (e 21
B O DRI O s ikt av i s i e s s 22
Torpedfillningsanordning ............... 23
orpedsikiasaf o o ot S i 24
........................................................ 25
Radio:
S andhTe e ek s S LR, 26
D bl TR 00 11 R Lt Sl e e NS 2%
Telegrafnyokal ... .. eradioaindisoncies 28
Mutbapare - o o 29
NS 0 S Al Sl 7, e Al S I I I S 30
7ot P2 s M e L e e A S 31
VIR Fw ok R LR A Ee e AR el KT O s 32
B A e o 33
Benaeator 0o s st i Hahe sl 34
G enBratoOTRLASES ...ooieioencsssoisionisohasansss 35
Propellerts i e e 36
Apparatupphangning............cccooeene 37
......................................................... 38
....................................................... 39
....................................................... 40

Fotografi:
Ay s B 1 e R RS g 41
L Y35 7 o e e el S G C R RN A R 42
SORIBRATIORA s oo st nnissss sanghswes 43
Montering till d:0 ..c.ccccoeev vevinniiinnn. 4t
Motor MU 1L i ihedesin e nnaiogecnamenine 45
........................................................ 46
......................................................... 47
........................................................ 48
........................................................ 49
........................................................ 50
Syrgas:
Byrpastub .ot s 51
AndningSapparat..-.....ccoeeveeere s cen 52
Montgos @kt IR B EAL L. st 53
........................................................ 54
....................................................... 55
Diverse utrustning:
St AT RASEATe 2 i e dbates bocorae it 56
Batteriert iR 00t oo arinses 57
o ar AL OT I e R ek R Tt s 58
Landningsljus .....ooooiv ... 59
Monfape ..ot d s 60
T3 b P 61
....................................................... 62
....................................................... 63
Ankare mudtiinag: . fn e 64
Kastinda, 20 meter ..........ccc..c...... 65
Fortojningstross .........ooooovviiiiiin oo 66
Bogserlanga ..ol i 67
1637 0 e R DTN RS AR T 3168
Nodproviantldda .......ceoveerioeveceiinene 69
RAAAnIngsbAt | ....ooloeen il 70
......................................................... 71
........................................................ 72
........................................................ 73
........................................................ 74
........................................................ 75

Godkinda punkter Gverstrykas, #vensom de, vilka ej berdra ifrigavarande
flygplan. Anmirkningar med avseende & Ovriga punkter skola inforas 4 om-

stdende sida.




PROTOKOLL N:r

vid

E-prov (fullstindigt mandverprov).

B AN e it s i g e RIS ST bR I R
NEDTOT 0T o e e i T T WD, ol et e s S e o
Proven' utfordaimed lanledning av ...l de .. b i B B S0 e
| ;
| Vikter
Basittmanges vl Lo e i kg.
32 (- 3 HERRE I S b i el »
OFTabIashe e »
FillsatRuiks T A S e i kg.
PomVIRE fel. /. . oo chih it s bassis e taas »
g L L g L kg.
1. Stabilitetsprov.
e i . FSvages 3t cho dohlet, Rel, Sotmy e it A0 B
R Observator: ............

a) Ldngdstabilitet :

Tryck eller dragning i spak vid

» » » »  » » stigning .........
» » » > » ¥ plané nnalinal
» » » » » » brant piké 45°

Foérhillande vid sldppt hojdroder
Yttrande om lingdstabiliteten:

b) Sidostabilitet:

Kursstabilitet :

vid drosslad motor...........................

Tryck i fot

vid fullgas

Forhallande vid slippt sidoroder

Yttrande om kursstabiliteten:

vid fullgas

horisontell flygning




2. Maniverformiga.

g ROratet )l BMEELAESY . i
Proy, ueiteds den / 1o ) D R ORR BT A Lo B ML sl vn s snsmm s s 50
) Vid VErtIRAISVAIZ ..ooooersirumsionsiesissesesesfuns s seieh bt sea st s ot et
R |
TS T ) b CONERRIETIEIEER Y, | R R R R R P S |
d) »  SEOPEAYZIING ...oooirreiieroriiiii e e |
YNGR 1 gl SR G e R e B S Ll R AT S i bt el redie St %
£) 3 JOOPINE .ioeee coniine cosonrasssnorarimpmpmobeghefssfarssesseassususimsesossanarnrsssnsesnsssmenanssenssneas |
I T ) | S N T T L S R LR R LR UL CLE R i
h) »  VINGHANINE -oooooriies ettt i \
§) » rYEEREMENG ..o |
S RO S I S e R PR T R (U R O
I A e SR R o e o 11 RIS |
Yttrande om rodrens samverkan vid ovanstdende manovrer...............................

.................. e

Samtliga prov med undantag for spin utforas med normal tllsatsvikt

minus 0'6 Gaq. I
Spin skall utforas &t sdvil hoger som vinster samt med dika last- !

fordelning:

1) med normal tillsatsvikt (G + Ga + Gu). l

2) med minimal drivmedelslast (Gy + 01 Ga + Gu):




127

Bilaga 7.

Protokoll n:r ...............
vid

F-prov (enkelt prestationsprov).

Flyglan nir .00 0 s b e S bl R T L A R
Tillverkningsnummer ...................cco.o.... Tilkverkare:. v SN ol e
Flygplanet anmilt firdigt den / 19......
Proved ulfirds med unlednIng av..............ooiitne s coiis oyt ol MR
A-besiktning verkstilld den / 19.... enl. protokoll nin' ittt
B-besiktning verkstdlld den / 19...... enl. prOtOROI mur: o pr e o e LR
C-besiktning verkstilld den / 19...... enl.. protokgll nirh:.. ~lifs L s
D-prov verkstédllt den / 19.... enl.~protokolimor sty v
Yikter. Meteorologiska uppgifter.
— \
Vid stig- |Vid hastighets- / /
prov prov
Besiittning......
e'sattmng ke Temperatur °C. ......
Drivmedel....... »
Ovrig last...... 8 Lufttryck mm. Hg.. ..
Tillsatsvikt ... kg.
> Vindriktning .........
Tomvikt ..... .. kg.
Flygvikt ....... kg. o Vindstyrka m/sek. ...
Motor. Propeller.
[ : X Utbromsad effekt - o Max. vary
| Typ Nir om, Typ N:r 1gn. lam. 4
’ b Varv/min.| Hkr i ™ 1% marken Hg;lgs:nt.
|
{
|
Instrument.

- ) Omloppstid | Anvindnings-
Instrument Mirke N:r i) oturhids Anm.

Barograf

Barogiafl ...l 0000

Hojdmitare

Termometer

Hastighetsmiitare .........
Varvriknare




1. Startprov.

o & / 19 | A e e ) P S R S I
Grtiden’ /5 A0 X :
8131 g e B e R S S W RO [ SO
‘ —————————————————————————————
Prov Flygvikt Vindstyrka AEX A Starttid |
nr kg. m/sek. Oty sek. Anw, i
2. Stigprov.
I i T BTATE .4 i AEp Lok tns, IO dalad B
tfort den / 19...... %
/ Obrervatorst ... ML L e Bl St
— e
Host Temp. °C. &
Hsjd | Tomp. Stigtid minuter Medelyirde | Yarv |
m. °C. poe per Vatten Olja
min. | Lo
Instrument Okorr. | Korr. utg. | ing. | utg. | ing.
3. Hastighetsprov.
5 f.rg R re s s hs oy« Bos copgetonthon s oo stn s sussiaisbiass
fort den godid 3
sk Y15 e i S i e P S P S R
BRI Vinkel
Vind- | mellan Hastighet
i d Banans % : Korr. : Varv | Flyg-
Léning | Flygrikt- lhag Tid | Hastighet styrka | ban- hastighet enligt por. | hajd
nr ning sek. | km/tim. |[km. per| och : miit. s
m. i 3 km/tim. 3 min. m.
tim. | vind- km/tim,

riktn.

00 =IO OV GO0 -
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Bilaga 8.

Anvisningar betriiffande skyltar och besiktningskort.

1. A sjiilva skylten instansas (limpligen 4 resp. kars eller flygskolas verkstad)
flygplanets tillverkningsnummer, tillverkningsar, typbeteckning samt for resp.
typer gillande tomvikt och fiygikt enligt bifogad tabell. Typbeteckningen
skall instansas 15 mm till héger om »TYP>.

2. For flygplan, tillverkade & flygkompaniets tygverkstider & Malmslitt
samt & Flottans Flygverkstider i Stockholm, anvindas resp. Centrala flygverk-
stadens i Malmslitt och Visteris skyltar. Fér ovriga flygplan instansas
tillverkare och tillverkningsort.

3. Skyltarna placeras & flygkroppens frimre, vinstra sida — — —,

4. A ‘resp. kort skall datum for senaste besiktning resp. provilygning
infGras samt signeras av den, som utfort besiktning resp. provilygning. (Under
overgingsperioden mi senaste besiktningsmannens namn, diirest denne ej ar
tillgiinglig & den kér eller flygskola, som flygplanet ir tilldelat, inforas av
dir tjanstgorande kéaringenjor, som #ven skal kontrasignera namnet samt
plombera skylten.) {

5. Efter »Anm.> antecknas & varje kort flygplanets nummer och typ.

6. Om kort pid grund av anmirkning avligsnas, skall den, som borttagit
kortet under »Anm.» anteckna orsak, datum och egen signatur.

1. Avligsnas kort pd grund av sidan skada & flygplanet, att detsamma
miste inforas 4 kirverkstad eller central flygverkstad for reparation, inlimnas
resp. kort & kirexpeditionen. Dylika kort fistas (limpligen medelst gem)
vid resp. flygplanjournal och atfolja séiledes denna, tills fornyad godkind
besiktning blivit verkstilld, da korten, vederborligen péitvcknade enligt ovan
punkt 4, dnyo insiittas i skylten.

8. I de fall kort avligsnats och dirmed sammanhingande reparation ej
fordrar fullstindig A-besiktning, B-besiktning, C-besiktning eller provflygning,
antecknas & kortet under »Anm.» atgirder, daterade och signerade av kon-
trollanten.

9. Fullskrivet kort inlimnas till kirexpeditionen.

10. Plomberingen bor i allminhet verkstillas av den siste kontrollanten,
sedan erforderliga besiktningar utforts.

1847 31
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Bilaga 10.

PROTOKOLL N:o
vid veckobesiktning av fiygplan.

Flygplan n:r
Motor nir . ol e
BOzare s I R e L L L e

Anmiirkningar:
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Flygkropp: Vingrotsfaste, frimre ... 27 Fena och sidoroder:
Stonimne Kiavetoatlve. vorsee 1 X bakre...... e Gy NS o 57
Forstagning.................. 9 Stottfiste, frimre......... 20 Stottor och stag ........ . 58
Beklidnad ................. 3 » bakre ........ 30  Sidoroder..................... 59
Motorfundament ......... 4 Beklidnad ... 31 Sidoroderlinor............... 60
Motorplatar.................. 5 Skevningsroder S L RN Y, 1 61
Styrlinor, brytn. o. ge- Brytt'nssor ... 33
TNOMBANGAT ...io. i 6 Styrlinor ....... e 34
.......... A R L L SR S s
.............................................. 36
Forareplats: Vingstottor, frimre ...... 37
Handspak. oo ik 8 » bakre........ 38 62
Potapak e L0 L2 9 Birstag, frimre......... .. 39 63
(hn b i1 ool N B 10 » Bakre st 40 64
IBPYELTISROr Ve 11 Landningsstag, frimre... 41 65
Raglage ............... A2 » bakre ... 42 66
Stol, remmar 13 Frontstag.. ........c.c.oee.es 43 87
T onE S R RN S g 1SS e e S R 44 68
................................. QO Uty I e st e s R s S 69
" Biaghoel (. oot iy 10 46
SpARrapiats; “ R 47
Hangdipak. .o 16" GG 48
Fotspak ..ot v, P D GO B0 v gl
Styelinor oS0 Lhe il 18 Insiraments
BEtinsHOT L 19 1 A 70
SeS ESumas 7 31 Stabilisator ooh hojdroder:  Manometrar . 7
o O e 99  Stabilisator .................. 50 Termometrar ............... 72
""""""""""""" 93 Stottor och stag ... 51 Bensinur ............... 73
"""""""""""""" Instillningsorgan ......... 52 XKompasser .................. T4
Vingstiill: Hojdroder ................... 53 Hojdmétare.................. 75
Framballe, . 0ol 24 Hojdroderlinor ............ 54 Hastighetsmitare ......... 76
IBRkcballc . Lttt door s TRt b s S P e D 55 Kridngningsmitare ....... 77
Sprpelar < Joilill L B R e s e vaiiao 78
Motor: 0ljesystem: Tindningssystems
Montering i flygplanet... 79 Tankar........................ 92 MAGNOEY 5..cioivssrsnsnsssnss 104
N Sl ) R R 80 Rorledningar ............... 93 Strombrytare ............... 1056
Cylingrar iy ikl il SHuREs TR vanar SR oS o g 94 Kablar med anslutning . 106
hmaxel! . gg Olyepnmp ... 0 N dabalitee =~ o 2 s 107
Insugningsror............... AR R R M TR RE T 2 R ST 108
Avggs‘;'ﬁrg.. L I e R 84 Kylsystem:
Nentiler |7 P Nl s 85 Kylare ................. 96  Startanordning:
HBEERBATEI ey st a1k 86 Avskirmningsdetaljer.... 97 Montering av startmotor 109
Rorledningar ............... 98 Rorledni o 110
Kranal‘ 99 riedningar, anar.....
Branslesystem sRiiis ou i ol SR Rt e e e e g0 Tryckluftbehallare ........ 111
gy e, 100 112
88 Propeller:
89 Montering

Material

Bestyckning:

Fast kulspruta ............ 115
IBOYIIES | b L il o 116
Bombfillningsanordning 117
Torped » 118
.................................. 119

Antiong, o LT i i 122 Diverse utrustning:
(FenBratorss s siv il 123 Belysningsapparater...... 1928

. Stralkastare.................. 129
Fotografl: Forankringsattiralj ...... 130
Kameror ...... o o 124 Tivraddningsattiralj ...... 131
Motor for seriekamera... 125

Syrgas:
Byxrgastub ..l i 126
Andningsapparat ......... 127

Ar flygplanet ut- och inviindigt noggrant rengjort? Ja. Nej.

Godk#nda punkter §verstrykas, dvensom de, vilka ej berdra ifrdgavarande flygplan. An-
mirkningar med avseende & Ovriga punkter skola inféras & omstéende sida.




Flygstyrelsen. ¢ N:o 4.
Tekniska Byrdn. Flygtekniskt meddelande.

Meddelandet Foreskrift om rapport vid intriiffade haverier.
" OMUFQIRIER. | il by e e dh o suphansoseoiion i o ssinedi s o S oAt P A R

Meddelandet F. 2, F.3, F.4, Fsk.,, C.F.S. och C.F.M.
utsdnt till:

Faststélles, Stockholm den 22 februari 1927.
Pi flygstyrelsens vignar:
KARL AMUNDSON.

Hirmed foreskrives:

1. att i de fall, d& under normal flygning brott upptriitt & konstruktions-
delar till flygplan eller motorer, skall till Tekniska Byrin rapport inlimnas,
av vilken med tydlighet framgar, under vilka férhallanden brottet upptritt,
konstruktionsdelens lokalisering samt brottets lige och karaktir;

2. att i de fall, di sd utan oligenhet later sig gora, den brustna konstruk-
tionsdetaljen (eller eventuellt detaljerna) Gversindes till Tekniska Byran.

Stockholm den 20 februari 1927.
For flygstyrelsen:

Lars Fjdllbick. Tord Angstrom.




Bilaga 12.

Flygstyrelsen. | pyvotekniskt meddelande.
Tekniska Byran. Blad

Meddelandet Foreskrifter angdende brinsle for BJ-motorer.
O s R o 0 S Ve ne o SRR

Meddelandet F.2, F.3, F.4, Fsk.,, C.F.M. och C.F. V.
S L s e e e S e e i, s o ey e

Faststilles. Stockholm den 31 maj 1929.
Pa flygstyrelsens vignar:
KARL AMUNDSON.

1. I vissa fall hava spricker uppstatt i kolvar till hégkomprimerade BJ-
motorer, antydande att motorerna under sin kérning fatt for hog cylinder-
temperatur. |

2. D& de hogkomprimerade motorerna vid kérning mot stoppet utnyttja
det storsta kompressionsforhillande, som brinslet medger, utan att knack-
ning intriider, blir brinslets halt av aromatiska kolviten av avgérande be-
tydelse for motorns arbetssitt; en Skad halt av aromatiska kolviiten minskar
beniigenheten for knackning och férbittrar dirigenom cylinderarbetet.

3. Med anledning av ovanstiende foreskrives hirmed, att BJ-motorer
framgent skola koras med en briinsleblandning bestéende av

70 volymprocent flyghensin och 30 volymprocent bensol.

Stockholm den 31 maj 1929.
For flygstyrelsen:

Lars Fjallbdck
Byrichef. Edvin Bjornsjo.
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Bilaga 13.

Foreskrifter for motorers uppliaggande i forrad.
Faststallda av flygstyrelsen den 18 oktober 1927.

1.

skola hillas torra, om si erfordras, genom uppvirmning. Kemisk torknings-
metod fir ej anviindas, om genom densamma rostbildande eller fritande angor
eller gaser uppsta.

Forradslokalerna

| 2. Motorernas uppliggning.

Motorerna skola, nir de ej forvaras insatta i sina fundament, uppliggas &
dirtill avsedda bockar. For vattenkylda motorer skall kontrolleras, att de
stadigt vila pd de for uppliggning avsedda konsolerna & vevhuset. Stjirn-
formiga motorer skola vara upplagda i specialbockar, vilka, d4 motorerna upp-
liggas med axeln horisontellt, skola understédja #ven motorns frimre #nda,
exempelvis vevhusets frimsta del (frimre lagerhuset). Eventuellt utskjutande,
omtaliga delar, sisom kranar, rér etc., {4 icke ligga an emot bocken.

3. Placering.

Motorer av samma miirke och storlek placeras om méojligt 1 nérheten av var-
andra. De hirigenom uppstdende grupperna av olika motorer béra vara sa
anordnade, att motorer kunna uttagas fran varje grupp utan hinder av bredvid-
staende motorer av annat mirke.

4. Atgiirder for forhindrande av rostbildning.

Vid hopmontering av motorer, vilka beriknas bliva stdende tva veckor eller
lingre tid, innan provkérning kommer att verkstillas, skall enbart mineralolja
anvindas.

D& motorer, som koras med ricin- eller castrololja, beriknas bliva stdende
tvd veckor eller lingre tid, skall omedelbart dessférinnan god mineralolja in-
foras 1 motorn. Déar sa ske kan, gores detta vid motorns sista kérning. Dirvid
kores motorn med tillopp av mineralolja, till dess att enbart mineralolja pumpas
ut 1k r%turledningen (kortid i regel 5 min., behovlig kvantitet mineralolja 15—
20 kg).

Vid motors placering i forrad skall c:a 2 dl mineralolja ifyllas i varje cylin-
der. P& vattenkylda motorer fyllas mantlar och rérledningar i vattensystemet
fullstindigt med wvarm mineralolja (ev. férut anvind), vilken efter 10—15
minuter ater avtappas.

Alla ej mélade eller mot rostbildning och fritning preparerade utvindiga
delar av material, som angripes av rost och fritning, t. ex. stdl och aluminium,
inoljas genom Overpensling med en blandning av olja och neutral vaselin (ev.
neutralt konsistensfett).

Alla malade eller mot rostbildning och fritning preparerade utvindiga
delar inoljas ej, men kontrolleras, att firg eller annat skydd ej pd nigot stille
bortskrapats. Om s&dana stillen patraffas, skola de, om det giller mélade delar,
bittras med samma firgsort, som anvints vid resp. delars méalning eller, om
det giiller annat skydd, som ej omedelbart kan férnyas, inoljas pé forut an-
givet sitt.
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5. Atgirder mot smuts och losa foremal.

Alla 6ppningar, varigenom smuts och l6sa féremil kunna téinkas inkomma
i motorn, skola tillslutas. Detta giller t. ex. alla ventiloppningar, luftintag,
avgasrorets (ddr sidant finnes) utlopp, in- och utlopp for kylvatten och olja,
férskruvningar for snaps- och startgasledningar, ventilationséppningar ete. For
tillslutande av ventiloppningar anvindas passande plat- eller fanérskivor. Kyl-
vattenintag titas medelst en triplugg i1 den pdsatta gummiférbindningen, for
férskruvningar anvindas bottenférsedda muttrar.

6. Oversyn.

Varje ménad skola motorerna efterses. Speciellt tillses d&, att ej rostflickar
uppkommit. Upptickas dylika, renputsas forst det rostade stillet, varefter in-
oljning sker. En ging varje ar skola alla inoljade delar p& nytt Gverpenslas,
likasd skola alla vattenmantlar pa ovan angivet sitt fyllas med olja.

P4 motorer, som forvarats i forrdd en tid av sex manader & ett r, skola
cylindrarna lyftas, varvid kontrolleras, att oljan har fri passage 1 sina kanaler,
innan motorerna &ter tagas i bruk.

Motorer, som forvarats i forrdd under lingre tid én ett ar, skola fullstandigt
demonteras och overses, innan de ater tagas i bruk.

Bilaga 14.

Ordnings- och sidkerhetsforeskrifter for flygtjansten (OSF).
(Faststillda 1931.)

INNEHALLSFORTECKNING.

I Sid.
T ToAllmAnna shestimmelsep i Gl eriUamn i co el pasir i s D
II. Ordningsforeskrifter for flygvapnets flygplatser....................
III. Bestimmelser for flygplans forflyttning 4 marken och i vattnet. Be-
ptammelser dor sstartoffiobr  talin i L SR SN e Tl s L
IV. Bestimmelser for start och landnming ...l
V. Bestimmelser for flygning i allménhet, flygning O&ver bebyggda
Drter an P v (el S5 0 A L SE E RSB S LT S i a2
VI. Bestimmelser fir avancerad flygning ...............i il
VS Bestammelser for flgoning il smOrkerE -2t oo oiit s s s e
VIII. Bestimmelser for sikerhetsutrustnings (fallskirms, flytviists och hjdlms
p: ) anindande myiim. Tk e saehetc e e sl gl s tian &5
IX. Bestimmelser for passagerares medférande vid flygning ....................
X. Bestimmelser for dtgdrder vid haverier m. m. ......cccooooiiiiiiiiiiiiiiien.
XI. Bestimmelser f6r viderlekstjanst .........cocooiiiiiiiiii
XII. Bestimmelser angfende anmélan i vissa fall fore och efter flygning

Vad i dessa »Ordnings- och siikerhetsforeskrifter for flygtjinsten» siiges betriiffande
kirchef, giiller iiven, dir icke annat foreskrives, chef for stabens flygavdelning, chef
for detacherat flygférband och styresman for central flygverkstad.

Det dligger all personal att under flygtjinsten utfora denna med omdome och
med noggrant hiinsynstagande till vid varje tillfiille ridande forhillanden.

Flygplan som befinner sig i nod, ir icke skyldigt att iakttaga genom OSF ut-
firdade foreskrifter.




I. Allmiinna bestiimmelser.

Utéver dessa ordnings- och sikerhetsforeskrifter #ger kérchef utfirda de
sdrskilda bestimmelser, som erfordras for @vningarnas bedrivande eller som
betingas av rddande terringforhillanden m. m.

Avskrift av de sérskilda bestimmelser, som av chef for flygkar utfirdats
for flygtjansten, inséindes till chefen for flygvapnet.

Fo6r luftfart gillande allménna forfattningar dro bl. a.:

Kungl. férordningen om luftfart den 26 maj 1922 (Sv. forf.-saml. nr 383)
med diri genom kungl. forordning den 20 april 1928 (Sv. forf.-saml. nr 83)
vidtagna #ndringar;

kungl. kungérelsen den 20 april 1928 (Sv. forf.-saml. nr 85) med vissa be-
stémmelser rorande tillimpningen av sagda férordning med déri den 1 mars
1929 (Sv. forf.-saml. nr 26) och den 20 juni 1930 (Sv. forf.-saml. nr 229) vid-
tagna #ndringar;

kungl. kungorelsen den 20 april 1928 (Sv. forf.-saml. nr 86) angiende &t-
girder for undvikande av sammanstotning mellan luftfartyg m. m. med diri
den 11 april 1930 (Sv. forf.-saml. nr 93) vidtagna #ndringar.

I det foljande meddelade foreskrifter utgora i vissa delar utdrag av silunda
gillande allménna forfattningar. Sker forfattningsindring kan innehallet av
dessa foreskrifter hirav paverkas, varfor det aligger vederbsrande befilhavare
att hiirom hilla sig underrittad.

Forslag till for flygmaterielens tekniska skotsel m. m. erforderliga instruk-
tioner o. d. utarbetas av flygstyrelsens tekniska byra samt faststillas av chefen
for flygvapnet.

Betraffande flygmaterielens iordningstillande for flygning giller foljande:

Personal, som iordningstillt flygplan fér flygtjinst, dr ansvarig for, att
flygplanet fore overlimnandet i alla avseenden ar klart for flygning och ut-
rustat for anbefallt uppdrag. Anmilan om sidana férhillanden, som foraren
bor kinna, skall hirvid ske.

II. Ordningsforeskrifter for flygvapnets flygplatser.

Dessa ordningsforeskrifter gilla for flygvapnets permanenta flygplatser
samt i tillimpliga delar for av flygforband upprittade eller anvinda tillfdlliga
flygplatser, sdvil under flygvapnets egna Svningar som under samovningar, da
flygférbanden #ro understillda befilhavare ur armén eller ur marinen.

Befilhavare 4 flygplats mé for svningar, dérest si #r erforderligt pd grund
av flygplatsens beskaffenhet, tillfilligt meddela undantag fran dessa fore-
skrifter samt utfirda de ytterligare foreskrifter for flygtiinsten 4 honom under-
lydande flygplats, som dro erforderliga.

Begrinswingslinjerna pd flygfiltet, varmed forstés den del av landflygplats,
som avses for start och landning av flygplan, skola vara utmirkta med pa
laimpligt avstdnd fran varandra beligna vita linjer om minst 80 em bredd och
2 m lingd.

D& sno beticker flygfiltet, utmirkes dess begrinsning pa limpligt sitt.

Runt flygfiltet och utanfsr dess begrinsningslinje skall om majligt finnas
en neutral zon, som medgiver flygplans forflyttning. Framfsr hangarerna skall
avskiljas ett omrdde, hangaromrdde, for flygplanens uppstillning.

De delar av flygfiltet pi en landflygplats, vilka permanent eller tillfalligt
dro obrukbara eller olimpliga for start och landning, skola kringgirdas med
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¢tt antal pé erforderligt avstdnd fran varandra och pé omkring 03 m hojd over
marken utsatta roda flaggor.

Tor flygplan farliga platser eller grund & sjoflygplatser skola utmirkas pa
lampligt sitt. '

Vid flygplats skall alltid finnas erforderligt antal vindstrutar om 3 m lingd
och av siédan konstruktion, att de giva tydliga utslag vid en vindhastighet av
minst 4 m/sek.

Den radande vindriktningen angives medelst utlagt landningsmirke (T).*

Vid varje flygplats, som #r tagen i bruk av forband (flygplan) ur flyg-
vapnet, skola finnas tillgéingliga: signalpistol med tillhdrande ammunition av
olika firg, roda varningsflaggor och réda varningslylktor, landningsmirke m. m.

Dirjimte bor en omedelbart anvindbar bil, motorcykel med sidvagn eller
motorbat utrustad med eldslickningsapparat och forbandsldda, ndir flygning
pagar, finnas beredd & niirbeligen, limplig plats.

A landflygplats tjanstgérande personal skall uppehalla sig inom av veder-
borande befilhavare anvisat omrade i nirheten av landningsomridet. I ovrigt
f4 inga personer befinna sig & flygfiltet. Detsamma skall dirjamte vara fritt
fran fordon och hindrande foremél av annat slag.

A sjoflygplats skall, d& flygning pagér, det for start och landning avsedda
vattenomradet fvensom det omrade, som anvindes for flygplans forflyttning
mellan land och plats for start (landning) hallas fritt.

III. Bestimmelser for flygplans forflyttning m. m. § marken och vattnet.

Vid flygplan med i gang varande motor skall forare eller mekaniker uppe-
halla sig & sidan plats, att motorns mandveranordningar omedelbart kunna at-
kommas.

Flygplan skola vid forflyttning pd marken eller & vattnet halla sig pa be-
tryggande avstdnd frin varandra.

Vid forflyttning av flygplan pa marken eller & vattnet skola iakttagas de
styrningsregler, som #ro foreskrivna i kungorelsen den 20 april 1928 (Sv. forf.-
saml. nr 86) angiende atgiirder for undvikande av sammanstétning mellan Juft-
fartyg m. m., varjimte i friga om mandvrering pd vattnet av flygplan, giende
med egen kraft, foreskrifterna i forordningen den 26 oktober 1906 (Sv. forf.-
saml, nr 93) angdende atgirder till undvikande av ombordliggning samt sig-
naler for angivande av nod & fartyg skola iakttagas.

Flygplan, som landat, far icke #ndra sin riktning for att forflytta sig till
hangar, slip eller uppstillningsplats, férrin foraren overtygat sig om, att icke
nigot annat flygplan haller pa att landa bakom detsamma. Om ett annat flyg-
plan forssker landa i omedelbar nirhet, skall det forsta flygplanet forbliva pa
sin plats, tills det andra flygplanet fullbordat sin landning. Efter landning
skall ett flygplan, under iakttagande av hir ovan givna bestimmelser, omedel-
bart limna landningsbanan genom att forflytta sig kortaste riskfria vig till
den neutrala zonen (utkanten av flygfiltet).

D4 vederbsrande befialhavare anser limpligt, beordras genom dennes forsorg
en startofficer.

1 Ciwil landflygplats ir i regeln utmiirkt pid féljande siitt:

Pa flygfiiltet (2 den for start och landning limpligaste delen) utliigges en vit ring av
1 m bredd och minst 25 m yttre diameter.

Vid vindstille kan vid civil landflygplats den lampligaste stari- och landningsriktningen
med hiinsyn till markens beskaffenhet, hinder m. m. angivas sélunda:

Utanisr den ovanniimnda ringen och pi 5 m avstind frin densamma utligges en vit
linje (10 m ling och 1 m bred) sélunda, att denna linjes forlingning gdr genom ringens
medelpunkt. Denna linje angiver den limpligaste start- och landningsriktningen. Start
och landning bér ske parallellt med linjen och i riktning mot cirkeln.
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Startofficeren #r ansvarig for ordnmingen pa flygfiltet och den neutrala
zonen, Envar, som uppehdller sig & desamma, ir skyldig efterkomma start-
officerens order.

Start far ej foretagas utan order av startofficeren, som, sedan start begirts
(foraren striacker upp ena armen), giver startsignal till resp. flygplan.

Startsignal gives genom att startflaggan riktas mot flygplan, som skall
starta, och darefter filles i startriktningen.

Startofficer far ej giva flygplan order att starta, om annat flygplan &r i
begrepp att landa och fara for kollision kan foreligga eller annat férhinder
finnes.

Foreligger hinder for landning, angiver startofficeren defta genom att vinka
med rod flagga.

Ovanstdende bestimmelser for startofficerens aliggande gilla frimst land-
flygplatser. A sjoflygplatser, varest startofficer finnes beordrad, gilla be-
stdmmelserna 1 tillimpliga delar.

IV. Bestimmelser for start och landning.

Flygplan far icke starta, forréin startsignal givits av startofficer (direst
dylik finnes beordrad) och foraren forvissat sig om, att ingen fara fér samman-
stétning med landande flygplan forefinnes. Flygplan, som stir i begrepp att
starta, skall giva fri vig och hélla undan fér landande flygplan.

Flygplan far icke, med undantag for anbefalld ¢vning, starta, forrin tidi-
gare startande flygplan hunnit utanfor flygfiltets grins.

Start och landning skall ske i riktning mot vinden, sdvida icke anbefalld
ovning eller flygplatsens naturliga forhallanden gora avvikelser fran denna
regel nodvindiga. Dérest vindstilla dr radande, eller si svag vind forefinnes,
att den ej kan anses hava nidgon inverkan pé flygplans start och landning, skall
start och landning ske 1 den limpligaste start- och landningsriktningen.

Beroende pa om landningsmiirke dr utlagt eller ej, sker start och landning
enligt nedanstdende bestdmmelser.

Landwingsmdrke dr utlagt (giller landflygplatser):

D4 landningsmiirke #r utlagt, skall, oavsett andra bestimmelser, start och
landning ske parallellt med den ldnga stapeln i T:et. Start sker till vinster och
landning till hoger om och i hojd med landningsmirket.

Landning md ske bakom mirket, dock icke lingre bakom #n omkring 50 m.

Landningsmirke dr icke utlagt:

Di landningsmirke icke #r utlagt, tinkes flygomradet delat i tvd ungefdr
lika stora zoner genom ett vertikalt plan i flygfiltets mitt och parallellt med
landningsriktningen. Sedda i riktning mot vinden utgér den vinstra zonen
startzonen och den higra zonen landningszonen. Under iakttagande av bestim-
melserna i mom. 33 starta flygplanen 4 vinstra delen av startzonen samt landa
a vinstra delen av landningszonen, dock till hoger om férut landade flygplan.

Efter start och fore landwing skall, dd dndring av flygriktning skall ske,
sviing goras dt vanster (vinstervarv regeln). (Jfr bestimmelserna i mom. 38—
40.) Andring av flygriktning genom sving bor ske utanfor flygfiltet (flyg-
omrédet).

For ovningsindamdl #ger vederborande befilhavare & flygplats anbefalla
hégervarvs anvindande, varvid bestimmelsen skall gilla for hel flygdag.

Tillkéinnagivande att hégervarv och hogersving fore landning skola anviindas
sker genom hogervarvstecken av foljande utseende, upphingt 4 lamplig plats
inom hangaromradet samt dessutom wutlagt bakom landningsmirket silunda:

1 Vid civila flygplatser genom den & flygfiiltet utlagda vita ringens mittpunkt.
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Sving efter start far icke utforas forrin en hojd over -
marken av minst 50 m uppnatts.

Landwning skall ske pad rak bana frdn minst 50 meters
hojd, dock att vertikalsviing, vingglidning samt genom-
sjunkning (stall) fore landning #ro tillitna (jfr mom. 72).

Flygplatsbefilhavare #ger rittighet utfirda bestim-
melse, att flygplatsen skall rundas minst en gdng fére
Jandning. Vid landning & frimmande flygplats skall en
dylik rundning av flygplatsen vara regel.

Flygplan, som flyger invid flygplatsen, ndrmare &n
omkring 2000 meter,® frdn dess ndrmaste begrinsning
réiknat, skall flyga i fér dagen anbefallt varv, savida flyg-
planet flyger pa ligre hojd an 500 m. P& ligre hojd &én
500 m far ingen del av flygplatsen 6verflygas annat &n
omedelbart efter start eller omedelbart fére landning.

Under flygning dligger det sdvil forare som spanare 7,
(mekaniker) att noga aktgiva pa andra flygplan, varvid -
spanaren skall gora foraren uppmirksam pd de flygplan, 1 om)
som befinna sig i nirheten i luften.

D4 flygplan nirmar sig flygplats i och for landning, skall flygplan vara
skyldigt att vika undan for flygplan pa ligre hijd samt innanfor liggande flyg-
plan, och skola i évrigt vid landning reglerna for upphinnande iakttagas.

Flygplan, som visar nodsignal, eller som kan misstinkas vara i nod, skall
lamnas fri vig vid landning.

Landning far ej — med undantag for anbefalld 6vning — ske samtidigt med
eller omedelbart bakom annat landande flygplan eller bakom flygplan, som
kvarstdar 4 landningszonen. Finnes startofficer, skall denne vinka med rod
flagga, om landning icke fdr ske. Foraren fortsitter d& rakt fram och flyger
direfter i for dagen anbefallt varv intill dess landning far féretagas.

Landning med sjoflygplan i tringre farleder bor undvikas, endr fartyg i
ss'i,da,n farled icke alltid kan mandvrera si, att det undgir kollision med flyg-
planet.

Skiss dver hoger-
varvstecken,

/

vitt 0 m.

(2,0 m)
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Y. Bestimmelser for flygning i allmiinhet.

Nir flygplan métas med rakt motsatta eller néstan rakt motsatta flygrikt-
ningar, skall vartdera #ndra sin flygriktning &t hoger.

Nir tva flygplan motas med flygriktningar, som skiira varandra, skall det
flygplan, som har det andra pé sin egen hogra sida, halla undan for det senare.

Flygplan, som upphinner ett annat, skall hélla undan for det upphunna
flygplanet genom att &indra sin egen flygriktning &t hoger och far ej passera
genom att g& under det andra.

Flygplan, som nérmar sig ett annat flygplan frén négon riktning mer dn
110 grader frén den flygriktning, som foljes av det sistnimnda, d. v. s. befinner
sig uti sddant lige i forhallande till det flygplan, som upphinnes, att det pd
natten ej kan se nigotdera av dettas sidoljus, skall anses vara ett flygplan, som
wpphinner.

Ingen sedermera intriffande forindring av vinkeln emellan det upphinnande
flygplanets flygriktning och riktningen till det andra flygplanet skall gora
det flygplan, som upphinner, till ett flygplan, som, enligt dessa foreskrifters
mening, skir det andras kurs. Ej heller fritages det upphinnande flygplanet

1 Vid hangaromridet. i
2 D4 lokala forhallanden (nddlandningsméjligheter o. d.) dirtill tvinga mi flygplats-
befiilhavare (kirchef o. s. v.) anbefalla minskning hirutinnan ned till 1000 m.
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fran skyldigheten att hélla klart for det flygplan, som upphinnes, forrin det
forstnamnda slutligen #r forbi och klart.

Euir ett flygplan, som upphinner ett annat flygplan, ej alltid kan med viss-
het avgora, om det med bibehdllen flygriktning kommer framfér eller bakom
det andra flygplanet, bor det, om tvivel hirutinnan forefinnes, antaga, att det
sjalvt dr ett flygplan, som upphinner, och dirfér halla ur vigen.

I de fall, d& enligt bestimmelserna i mom. 50—53 det ena av tva flygplan
dr skyldigt att halla undan, skall det andra behélla sin flygriktning och fart.
Om i f6ljd av tjocka eller andra orsaker det flygplan, som har ritt att behalla
sin flygriktning, befinner sig s& niira ett annat flygplan, som ej har samma
ritt, att fara for sammanstétning icke kan undvikas ensamt genom det flyg-
plans dtgéranden, som #r skyldigt att halla undan, skall det forra vidtaga den
atgird, som bidst tjinar till att avvirja fara for sammanststning. :

Flygplan, som enligt bestimmelserna i mom. 50—53 ir skyldigt att hall
undan for ett annat flygplan, skall undvika att g& rakt framfor det andra.

Vid flygning lings vanliga flygvigar och luftfartsleder eller i dessas nir-
het, skola féljande bestimmelser iakttagas:

a) Flygplan, som firdas efter kompass mellan tvd punkter, skall hilla sig
minst 500 meter ¢l hoger om den rita linje, som forbinder dessa punkter.

b) Flygplan, som foljer en vanlig flygviig eller luftsfartsled, skall i regeln
héilla sig minst 300 meter ¢l hdger om denna led.

¢) Flygplan, som i niirheten av en vanlig flygvig eller luftfartsled fsljer
en jairnvig, en vig, ett vattendrag, en kanal eller en strand o. s. v. skall i regeln,
dé sikten det medgiver, hilla sig minst 300 meter #ll héger om en sddan Jirn-
vig 0. 8. V.

d) Flygplan fir icke halla sig till viinster om forut omformilda leder eller
linjer, savida det icke befinner sig pi tillricklig hojd fér att undvika flyg-
plan, som pd ldgre hojd folja dessa leder eller linjer i enlighet med hir ovan
meddelade bestimmelser.

e) Flygplan, som korsar en led eller linje, varom ovan formiles, skall gira
det 1 rdt vinkel pad tillricklig hojd.

f) Vid flygning i forband (formering) ir ledaren ansvarig for att flyg-
ningen sker pd sidant sitt, att varje flygplan i formeringen uppfyller ovan
angivna bestimmelser.

Flygplan, som befinner sig i moln, tjocka eller mist eller av andra orsaker
har daligt sikt, skall mandvrera med forsiktighet och taga noggrann hinsyn
till for handen varande omstindigheter.

Flygplan, som firdas nedanfér molnen, skall stidse, i den mén det &r mojligt
och kan ske utan fara, foretaga firden pa sidant avstdnd under molnen, att
det med létthet kan iakttagas, och god sikt fran flygplanet foreligger.

Flygning inom dskvideromrdde bor undvikas. Maste flygplan passera dylikt
omrade iakttages foljande:

a) Efterslipande radioantenn vindas upp och m& i nédfall kapas,

b) hértelefon till radio avtages eller frankopplas,

¢) radioapparat avstinges.

Flygplan bira i regel icke framforas pa ligre héjd, #n att nodlandning,
direst flygplanets drivkraft skulle upphéra, kan dga rum och i intet fall ligre
dn 300 m over titt bebyggd plats eller stérre folksamling.

Frén flygplan i luften fir ej annat #n vid 6vningar ver bestimda omraden
- kastas over bord bomber, foremal eller barlast, som kan férorsaka skada & person
eller egendom.
| Skjutningar med skarp ammunition frin flygplan i luften fir endast aga
- rum 6ver av vederbdrande befilhavare bestimda omriden.
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Flygplan, som avgar till eller ankommer frin utrikes ort, skall iakttaga, vad
som i tullstadgan m. fl. forfattningar &r sérskilt bestdmt.

VI. Bestimmelser for avancerad flygning.

Flygning indelas i normal flygning och avancerad flygning.

Normal flygning omfattar:

start och landning,

flygning pé rak bana,

stigning intill biista stigvinkel for vederborlig flygplantyp (flygplanet
stindigt 1 forsta regimen),

glidflykt intill en lutningsvinkel av 30° mot horisontalplanet,

sviing med mindre &n 45° lutning under planflykt och glidflykt,

mattlig sviing under stigning (flygplanet stindigt i forsta regimen),

vertikalsviing, vingglidning samt genomsjunkning (stall), d& dessa erfordras
i och for landning samt

vertikalsviing och vindning over vingen, da dessa erfordras med hinsyn till
terringen eller for undvikande av kollision med foremal.

Avancerad flygning omfattar alla under normal flygning icke upptagna
manovrer, vilka kunna komma till utforande under strid, #vensom sadana
mandvrer, vilka avse att utveckla forarens flygskicklighet samt befista hans
herravilde over flygplanet i varje situation, som kan tankas uppsté.

Avancerad flygning far utforas endast med av flygstyrelsen hirfor god-
kinda flygplantyper. De flygplantyper, med vilka avancerad flygning (vissa
rérelser) icke far utforas, angivas & flygvapenorder, varjimte sddana flygplan
skola vara forsedda med skylt hirom och besiktningsskyltar (jfr mom. 76).

Karchef fger, dd forhallanden diirtill giva anledning, férbjuda vissa manov-
rer med viss flygplantyp.

Med varje flygplan av for avancerad flygning godkind typ skall i samband
med dess provflygning avancerad flygning utforas. Harvid skola, sdvida icke
annorlunda sirskilt foreskrives, samtliga tillitna manovrer utforas.

Flygplan, som av en eller annan anledning icke lampar sig for avancerad
flygning, skall genom vederborande karchefs forsorg vara forsett med skylt
med foljande text: »Med detta flygplan fir avancerad flygning icke utforas»,
eller om forbudet giller endast viss mangver »med detta flygplan fir — — —
i(lzikei utforas». Skylten skall vara anbragt omedelbart ovanfor besikinings-
skylten.

Avancerad flygning skall vara avslutad pé ligst 1 000 m hojd.

Karchef #ger med hinsyn till underlydande personals utbildningsstand-
punkt, vederborliga flygplans egenskaper m. m. medgiva eller anbefalla avan-
cerad flygnings utforande pa ligre hojd dn 1000 m — dock ligst 500 m.

Avancerad flygning far utféras av personal, som erhallit godkind flyg-
forareutbildning (genomgatt flygskola enligt g. o. F. 22829 eller avlagt prov
som filtflygare eller marinflygare enligt tidigare giillande bestimmelser).

Under uthildning utfores avancerad flygning enligt faststillda utbildnings-
planer m. m. :

Det aligger karchef att utfirda forbud for utforande av avancerad flygning
f5r underlydande personal, vilken av en eller annan anledning icke bor tilldtas
utfora dylik flygning.

Avancerad flygning far icke utforas over stad eller annan tétt bebyggd
plats. Sadan flygning fér ej heller &ga rum over permanent militir eller civil
flygplats, eller pA mindre avstind &n 2 000 m fran nirmaste punkt av dylik

plats.




VII. Bestimmelser for flygning i morker.

Flygplan, som befinner sig i luften eller manovrerar for egen kraft pd flyg-
fdlt d landflygplats, skall fora foljande ljussignaler (lanternor):?

a) Pd hogra sidan ett ljus med grint sken, si inréittat och fistat, att det
framdt och Gt hoger visar ett oavbrutet sken inom en vinkel av 110 grader,
bildad av tvd vertikalplan, varvid det ena planet skall vara parallellt med verti-
kalplanet genom flygplanets lingdaxel. Skenet bor vid klar sikt vara synligt
pa minst 8 kilometers avstdnd.

b) Pd winstra sidan ett ljus med rétt sken, si inrittat och fhstat, att det
framdt och @t véinster visar ett oavbrutet sken inom en vinkel av 110 grader,
bildad av tvd vertikalplan, varvid det ena planet skall vara parallellt med
vertikalplanet genom flygplanets ldngdaxel. Skenet bor vid klar sikt vara
synligt pd minst 8 kilometers avstand.

¢) A bakre delen, si langt bakit som mojligt ett ljus med klart vitt sken,
sa anbragt, att skenet kastas bakdt inom en vinkel av 140 grader, bildad av

91

tva vertikalplan och lika fordelad kring ett tinkt vertikalplan genom flyg-

planets lingdaxel. Skenet bor vid klar sikt vara synligt p& minst 5 kilometers
avstand.

Flygplan, som mansvrerar pd vatten for egen kraft, skall férutom i mom. 1
omférmilda ljus fora nedanstiende ljussignal:

A frimre delen ett ljus med klart vitt sken, s& anbragt, att skenet kastas
framdt och Gt sidorna mellan tvd vertikalplan, bildande en 220 graders vinkel
som skall vara lika fordelad kring ett téinkt vertikalplan genom flygplanets
langdaxel. Skenet bor vid klar sikt vara synligt pd minst 8 kilometers avstind.
De 1 mom. 91 omférmilda sidoljusen med grént och rott sken skola vara si.
inrittade, att det grona skenet ej kan synas fran den viinstra sidan och det réda.
skenet ej frin den hogra.

Flygplan, som befinner sig pd vattenytan och icke #r manévrerbart, skall
fora tva ljus med rott sken det ena ritt 6ver det andra och med minst 1 meters
avstind sins emellan. Skenet bor vid klar sikt{ vara synligt runt horisonten pa
ett avstdnd av minst 3 kilometer.

Flygplan, som ir stillastiende & flygfilt (den for start och landning avsedda
delen av landflygplats) eller stillaliggande pa vatten utan att vara fortojt
eller forankrat, skall fora de 1jus, som omnimnts i mom. 91—92.

Flygplan & vattnet, som #r férankrat eller fortojt, skall fora ett rétt Ljus,
1 meter rakt ovanfor ett vitt ljus. Bada ljusens sken bora vid klar sikt vara
synliga runt horisonten pd ett avstind av minst 2 kilometer.

I héndelse fel uppkommer om natten pé lanternor, vilka enligt ovan skola
foras av flygplan, skall flygplanet verkstilla landning, déifest mojlighet hartill
foreligger och uppdraget det medgiver.

Direst flygplan nattetid skall verkstilla landning & flygplats med vakt-
personal skall detsamma fore nedstigningen avgiva signal dirtill, antingen
gront signalpistolskott eller upprepade blinksignaler med lampa eller upp-
repade korta signaler med ljussignalapparat, om sidan finnes.

Dirjémte skall det, savitt utrustningen det medgiver, medelst anvindande
av internationella morsetecken genom ljud- eller ljussignaler meddela forsta
och sista siffran i sitt nummer.

Tilldtelse att verkstilla landning gives flygplanet fran marken, genom gront
signalpistolskott eller genom att nyssnimnda signal innehillande omférmilda

! Bestiimmelserna i mom. 91—98 giilla endast i fredstid och dd icke fir Gvningsindamdl
annorlunde bestdmmes.
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tvé siffror upprepas medelst gront sken. Denna signal foljes av upprepade
grona blinksignaler. - k

Forbud mot landning meddelas med rott signalpistolskott, upprepade blink-
signaler med réd signallampa eller rod signalraket.

Flygplan, som tvingas att foretaga landning nattetid, skall giva signal hir-
till genom att verkstilla en foljd av korta blinkningar med sina lanternor (de
% mom. 91 och 92 foreskrivna ljusen) eller ock genom tindande av réd, signal-
ampa.

Nir flygning under méorker pagar éver militir landflygplats, skall land-
ningshelysning vara ordnad dirstédes medelst upplysning av flygfaltet (flyg-
omradet) med strilkastare eller ock pi annat limpligt sétt. Landningsmiérket
eller vindvisaren skall vara belyst. Landflygplatsens grénser #vensom hinder
i start- och landningsriktningen bora om mojligt vara utmérkta med rott ljus.

Vid tillfilliga landningsplatser eller vid landningsplatser i 6vrigt, som sakna
permanenta nattlandningsanordningar, kan exempelvis nigon av nedanstdende
metoder tillimpas.

Ett antal faltbelysningsfacklor eller eldar uppstillas i vindriktningen i form
av ett T. Mellanrum mellan facklorna (eldarna) 50—100 m. Landning sker
till héger om och invid den langa stapeln i T:et.

Dir tillgdng till strilkastare finnes belyses landningsomradet i landnings-
riktningen pa sidant sitt, att fara for blindning av landande flygplanbesitt-
ningar icke uppkommer.

For att undvika nedrullande i diken o. d. utmiirkes filtets begriningslinjer
(punkter dirpa) med roda lyktor.

Hogt beliigna foremal invid filtet, sdsom byggnader, trid, skorstenar, radio-
master o. d. skola jimvil utmirkas pad lampligt sitt (rader av réda lyktor
lings foremalen).

Vid sjoflygplatser som sakna permanenta nattlandningsanordningar, skall
nedanstdende metod tillimpas.

3—5 bojar, vardera uppbirande en c:a 2 m hdg galge, forenas sinsemellan
med en cirka 50 m ling wire. A varje galge fistes en lampa pd 2 m och en
lampa p& 05 m hojd dver vattenytan. A den forankrade lovartsbojen fistes en
tredje lampa mellan de ovriga. I strémvatten forankras éven ld boj.

Nattlandning med sjoflygplan kan dven ske med tillhjilp av & fartyg ordnad
belysning, varvid fartyget skall vara till ankars eller styra sakta mot vinden.
Den sida av fartyget, at vilken bista landningsmojligheterna finnas, upplyses
genom lampor, utriggade fran fartygssidan pd omkring 15 m hojd over vatten-
ytan och med 3 m inbérdes avstdnd. Ligger fartyget ej vindritt, téindes belys-
ningen pa lovartsidan. Finnes strilkastare for ut & fartyget, bor den hillas
tiind och noga inriktad i vindriktningen med s& stor dumpning, att vattenytan
framfor stiven upplyses. Innan flygplan genom angivna &tgirder tillates
landa, skall tillses, att ett omrade 200 m for om fartyget i vindriktningen och
100 m tvirs ut fran dess belysta sida dr fritt frén batar, bojar eller andra hinder.

Belysningen & samtliga permanenta flygplatser skall vara si ordnad, att den
utan drojsmal kan tindas pa anfordran fran flygplan (gront signalpistolskott
eller blinkningar med signallampa).

Fast belysning med roda lyktor bér i s& stor utstrickning som mdjligt an-
bringas pé alla fasta foremal, farliga vid start och landning, inom ett avstand
av 500 m frin flygplatsen i alla riktningar. '

.A sjoflygplats skall dessutom & strickan fran slip till startplats varande
prickar eller andra hinder utmirkas med lanternor, eller ock leden fill start-
platsen utmirkas genom lanternor, visande enslinjer.

Flygforbandschef skall 1 god tid underritta annan flygplatsbefilhavare om
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underlydande flygplan skola landa under morker & sistnimnda befilhavare
understalld flygplats.
Flygplan, som foretager flygning under morker utanfor egen flygplats om- 105
rade, skall vara utrustat med:
lanternor,
belysning for instrument och kompass,
landningsbelysning,
fallskiirmsljus,

signalpistol med rida, gréna och vita skott, signallampa samt
elektrisk handlykta.

VIII. Bestimmelser for sikerhetsutrustnings (fallskiirms, flytviists
och hjilms) anviindande och vird m. m. -

Fallskiirm skall medforas i foljande fall:* 111

a) Vid all flygning med flygplan forsett med hjul- eller skidlandningsstill.

4 1b) Vid flygning med flygplan forsett med flottorlandningsstall i foljande
all:

1) vid avancerad flygning och vid dvning i luftstrid,

2) vid 6vning i forbandsflygning enligt vederborande kirchefs bestdimmande,

3) vid méalbogsering.

Medford fallskirm bor anvindas i foljande fall: 112

a) Nir det icke dr mojligt for foraren att fora planet, sdsom t. ex. vid ving-
brott under flygning, forstorda styranordningar m. m.

b) Nir fara for omedelbar forstorelse hotar flygplanet, sisom t. ex. vid
eldsvdda, som icke slickes av eldslickningsanliggningen ombord.

¢) Nir flygplanets forstorelse vid landning synes oundviklig eller sannolik,
sdsom t. ex. om bensinen tager slut under flygning i dimma eller om motorn
stoppar 6ver en for landning oduglig terring.

P4 tva- eller flersitsiga flygplan tillkommer det foraren att tillkénnagiva, 113
for sdvitt detta dr mojligt, nir anvindandet av fallskirm #r att emotse och bor
forberedas.

Foraren giver, om forhéllandena s& medgiva, signal till évriga ombordva-
rande att limna flygplanet i den ordning, som 1 férviig bestimts. Direst féraren
laimnar {lygplanet innebir detta signal till Gvriga att handla pd samma sitt.

Enir anvindandet av fallskirm icke #r sikert vid hopp pd ldgre héjd An
100 meter, dr det viktigt, att foraren fattar sitt beslut tillrickligt tidigt.

Hoppen utféras i enlighet med instruktionerna for resp. skiirmar, vilka 114
skola vara vil kiinda av personalen, och bior personalen utan tidsforlust men
utan Gverilning utfora de individuella manovrar, som dér beskrivas, medan
foraren, om detta dr mojligt, ligger flygplanet pa rak bana med minsta méjliga
fart. Handskarna skola om mojligt avtagas fore utspranget.

Ovningshopp ma ej utan chefens for flygvapnet befallning foretagas. 115

Vid varje flygkér skall kommenderas en fallskédrmsofficer. Denne aligger att: 116

a) ansvara for skotsel och vard av i forrad befintlig fallskéirmsmateriel;

b) ansvara for den foreskrivna regelbundna besiktningen och ompackningen
av fallskirmar i bruk;

¢) for flygkars tyg-(stations-)officer anmila behovliga reparationer;

d) till flygkars tyg-(stations-)officer ingiva kassationsforslag;

e) meddela den flygande personalen undervisning i fallskéirmars handhavande
och vird.

1 For ambulansflygning gilla siirskilda bestimmelser.
1847 31
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Fallskarmsofficer skall fora fallskdrmsjournal, i vilken infores:

a) datum for skirmens ankomst till férbandet;

b) ut- och inlimningsdatum;

¢) datum fér ompackning; ‘

d) beskrivning av & skirmen utfoérda reparationer;

e) datum och resultat av med skiirmen utforda hopp eller kast;

f) om skiirm #r utlimnad, namnet & den, som utkvitterat densamma;

g) anmirkningar betriffande andra for bedémande av skirmens tillstand
betydelsefulla data (t. ex. skiirmen har varit vat).

Till varje fallskéirm hor en fallskirmsdagbok.

118  Vid varje flygkar skall utbildas ett tillrickligt antal skdarmpackare att vid
behov stillas till fallskirmsofficers forfogande. Skdrmar f4 ej annat dn for
utbildning av den flygande personalen i skiirmpackning och i nodfall packas
av andra #n dessa sirskilt utbildade skirmpackare.

119 Fallskdrmar tilldelas i mojligaste man personligen. Fallskdirms holje, sele
och utlésningsanordning skola vid bruk dagligen besiktigas.

D4 s& erfordras samt vid ofrivillig utlosning skall skirmen inlimnas for om-
packning.

120~ Vid all flygning med flygplan forsett med flottorer skall personalen vara
iford flytvdst.

Vid flygning med flygplan forsett med hjul- eller skidlandningsstill over
storre oppet vatten, skall personalen vara iford flytviist enligt karchefs bestim-
mande.

121  Hjilm anvindes:

a) av personal under utbildning enligt vederbsrande karchefs bestimmande;

b) av ovrig personal enligt personalens eget val.

Forare & flygplan skall under.all flygning vara fastbunden med den i flyg-
planet forefintliga fastbindningsanordningen.

Spanare (passagerare) skall vid start och landning vara fastbunden med 1
flygplanet forefintliga fastbindningsanordningar. I 6vrigt skola fastbindnings-
anordningarna anvindas d& si erfordras.

Ovrig sikerhetsutrustning bestimmes till erforderliga delar av karchef.

IX. Bestimmelser for passagerares medforande vid flygning.

131 Med passagerare forstas varje person, som medfdljer flygplan utan tjanste-
uppdrag.
Flygning med passagerare far foretagas endast for sdvitt tjansten pd grund
dirav icke inkriktas eller kronan fororsakas extra utgifter.
132 Tillstind att sisom passagerare medfslja flygplan kan beviljas av kérchef.
133 Passagerare medfoljer flygplan pa egen risk. For vad som under flygningen
intraffar far ansvars- eller ersittningstalan mot kronan, flygvapnet eller dettas
personal icke foras.
Omyndig person mé endast efter avlimnande av malsmans skriftliga med-
givande medfélja sdsom passagerare.
134  Forare, som medfor passagerare, skall fore flygning vara forvissad om:
att flera passagerare #n antalet i flygplanet befintliga med fastspinnings-
anordningar forsedda sittplatser icke medtagas,
att passagerare ir utrustad enligt gillande foreskrifter,
att passagerare iger kiinnedom om vad som med hénsyn till flygplanets och
egen sikerhet ir att iakttaga (forhéllande under flygning, fastspanningsanord-
ningars handhavande, verkstillande av uthopp, fallskirmens utlosande o. dyl.),
samt
att passagerare blivit meddelad, att flygningen utfores pa egen risk.
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Avancerad flygning med passagerare i {lygplan, varest dubbelkommando #r
inmonterat, dr forbjudet.

I mom. 134 givna bestimmelser gilla fiven i tillimpliga delar, da vid flyg- 136
ning medfoljer dértill beordrad personal, som kan antagas icke #iga kinnedom
om vad som med hidnsyn till flygplanets eller egen sikerhet #ir att iakttaga,
eller om gillande foreskrifter rérande utrustning.

X. Bestimmelser for atgiirder vid haverier m. m.
A. Anmilan.

Intriffar haveri eller olycka under flygtjinsten, som antingen medfor: 141

a) skada & personal, eller

b) skada av storre omfattning & flygplanet (kostnaderna for reparation be-
riknas uppgé till 3 000 kr. eller diarutsver) eller

¢) da konstruktions- eller materielfel kan tinkas foreligga
gores ofordrojligen anmilan till vederbsrande forbandschef.

Karchef avgiver rapport till chefen for flygvapnet.

Chef for detacherat flygforband verkstiller anmilan om det intriffade
forsta hand till den befilhavare, under vilkens befidl forbandet ar stdllt, samt
ddirefter till egen karchef.

Direst flygmateriel skadas eller gir forlorad vid haveri 1 annat fall, d. v. s. 142
1 mgndre omfattning #n ovan angivits, insindes rapport till vederbsrande kar-
chef.

B. Understkningar.

Vid flyghaveri enligt mom. 141 beordrar kirchef kdrens (forbandets) under- 143
sokningsndmnd, bestdende av limpliga personer, att verkstilla undersokning for
att sd ldngt ske kan faststilla:

forloppet vid haveriet eller forlusten,

skadornas omfattning

orsaken (orsakerna) till haveriet eller forlusten, samt

huruvida ndgon skall anses ersidttningsskyldig.

Anser chefen for flygvapnet, att ytterligare undersckning erfordras, verk- 144
stilles denna av flygvapnets haverikommission.

Namnuppgift & till undersskningsnimnd och haverikommission beordrad per-
sonal jaimte suppleanter kungores pa order.

Skall undersékning verkstillas genom flygvapnets haverikommission eller da 149
forhdllandena i ovrigt s pafordra, avstinges olycksplatsen och utsittes vakt.

Haverikommissionens undersokning kompletteras d& s erfordras genom for- 146
hér med den av haveriet eller olyckan berorda personalen infér kérchef i nér-
varo av kommissionens medlemmar, som déirvid dga framstilla fragor.

Vid skada eller forlust & flygmateriel enligt mom. 142 later kirchefen, genom 147
den som beordrat flygningen, verkstilla undersokning for utrénande av

forloppet vid skadans eller forlustens uppkomst,

skadans eller forlustens omfattning,

orsaken (orsakerna) till skadan eller forlusten, samt

huruvida nigon skall anses ersittningsskyldig.

C. Protokoll.

Protokoll uppsittes av den (de) som beordrats utféra undersckningen, enligt 148
faststdallt formulir.

Av protokollet skall tydligt framgé:
| laﬂa de forhallanden vid haveriet, som kunna vara av betydelse sisom exem-
~ pelvis:
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hojd vid motorstopp,

landningsmojligheter,

terringens beskaffenhet & nodlandningsplatsen,

sjohdvning m. m.,

skadornas omfattning,

huruvida och i vad mén ndgon kan géras ansvarig for haveriet eller ej;
om jamvil undersokning vid krigsriitt skall foretagas samt

huruvida négon bor vidkinnas kostnaderna.

149  Protokoll upprittat av den som beordrat flygningen eller av flygkérs under-

sokningsnimnd insindes till vederborande kérchef, som i detsamma angiver
vad karchefen anser vara orsak (orsakerna) till haveriet,
huruvida och i vad mén foraren eller nigon annan kan goras ansvarig for
haveriet samt
om jimvil undersokning vid krigsritt skall dga rum.

150 : Ovan angivna rapporter och protokoll skola behandlas sisom &ppna hand-
ingar.

151 D4 haveri dr av sidan omfattning, som ovan under mom. 141 angivits, eller
da vardsloshet eller slarv foreligger fran personalens sida vid skada enligt
mom. 142 skall forhorsprotokollen av kérchefen insidndas till chefen for flyg-
vapnet.

152  Av flygvapnets haverikommission uppgjort protokoll inséindes i 3 exemplar
till chefen for flygvapnet. Denne bestimmer, huruvida ytterligare undersok-
ning skall verkstillas samt overlimnar direfter 2 exemplar av protokollet till
flygstyrelsen.

153 Till chefen for flygvapnet och flygstyrelsen inkomna protokoll granskas
av nimnda myndigheter for faststidllande:

a) Hos chefen for flygvapnet:

huruvida haveriet orsakats av olimpligt planerade eller illa férberedda 6v-
ningar,

av felaktig mangver, eller

huruvida brott mot giillande évningshestdimmelser eller ordningsféreskrifter
foreligga, samt

vilka atgirder, som med anledning av ovanstiende bora vidtagas till for-
hindrande av ett aterupprepande.

b) I flygstyrelsen:

huruvida haveriet uppkommit

pa grund av materialfel,

genom bristande eller felaktig oversyn och omvirdnad av materielen,

pé grund av konstruktionsfel, samt

foreslas lampliga atgirder for avhjilpande av ev. materialfel och for-
hindrande av ett dterupprepande.

D. Ovriga handlingar m. m.

154  Varje nédlandning #vensom haveri, dir kostnaderna for flygplanets repara-
tion beriknas overstiga 500 kr., infores i flygkars nodlandnings- och haveri-
journal. Av denna skall framga:

haveriernas omfattning,

beriknad kostnad foér reparation,

anledningen till nédlandningen eller haveriet samt

foraren vid tillfdllet ifraga.

Avskrift av nédlandnings- och haverijournalen insindes till chefen for flyg-
vapnet 1 1 ex., till flygstyrelsen i 1 ex., efter varje kvartal, fére den 8 i nést-
pafoljande ménad.
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Angaende ersittning fir skador d personal m. m. finnes stadgat i olycksfalls- 155
forsikringslagen den 17 juni 1916 och i kungl. férordningen om ersittning 1
anledning av kroppsskada, d4dragen under militirtjinstgéring, den 18 juni 1927
med i dessa forfattningar gjorda #ndringar och rérande desamma meddelade
siarskilda foreskrifter.

Vid olycksfall avgives anmilan till Riksforsikringsanstalten enligt fore-
skrifter 1 kungl. kungorelsen den 25 november 1927 (Sv. forf.-saml. nr 445) och
kungl. kungérelsen den 9 november 1928 (Sv. forf.-saml. nr 429) samt Riksfor-
sikringsanstaltens kungorelse den 22 december 1928 (nr 483).

Betriffande skador d materiel ir stadgat i vederbirliga for flygvapnet enligt 156
kungl. brev den 29 juni 1926 gillande forvaltningsreglementen.
| Rirande ersdttningsskyldighet vid flygolycka mirkes lagen angfende an- 157
- svarighet for skada 1 £61jd av luftfart den 26 maj 1922 dvensom lagen om be-
|
\

frielse 1 visst fall fér befilhavare eller forare & luftfartyg, horande till krigs-
makten, fran skyldighet att gidlda skadestind, den 7 mars 1929,

XI. Bestimmelser for viderlekstjinsten vid flygvapnet.
A. Viderlekstjinstens uppgift m. m.

Viderlekstjinstens uppgift dar bl. a. 161

att tillhandahalla flygfoérbanden sddana uppgifter angdende viiderleksliget,
som erfordras for anbefallda flyguppgifters lésande, vningarnas bedrivande
m. m., samt )

att darutover limna sddana sikerhetsupplysningar, som erfordras med an-
ledning av of¢rvintat intriffande ogynnsamma viderleksforhallanden.

Sésom underrdittelsecentral tjinstgdr hirvid Statens Meteorologisk-Hydrogra- 162
fiska anstalt (SMHA) och nirmast dess militiravdelning (jfr IMT).

B. Viderlekstjinstens organisation.

Viderlekstjinsten vid flygférband m. m. skall vara organiserad enligt fol- 163
jande:
a) A flygkar.

A flygkar skall finnas en viiderleksavdelning under befil av officer (vider-
leksofficer) med limpligt bitride (viderleksbitride).

b) A annan permanent flygplats.

Direst den permanenta flygplatsen icke #r beligen s& nira en flygkar, att
dennas viderleksofficer samtidigt och utan svarighet kan skéta flygplatsens
viiderleksavdelning, skall @ven vid dylik permanent flygplats i mén av personal-
tillgdng m. m. finnas en viderleksavdelning enligt for & flygkar gillande be-
stdmmelser.

¢) X tillfillig fiygplats.

Viderlekstjinsten vid tillfallig flygplats skall i den man personaltillgéng
och 6vriga omstéindigheter det medgiva ordnas pd samma sitt som vid perma-
nent flygplats.

C. Viderlekstjinstens handhavande.
a) Stiindig rapporttjiinst.

Frin SMHA :s mil. avd. utgi dagligen — i regel dock icke sin- och helgdagar 164
— & faststillda tider stindiga viderleksrapporter till flygkéarer och andra per-
manenta flygplatser. Dessa innehélla:
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_ Kort sversikt over den allminna viderlekssituationen med speciell hénsyn
till nedan nimnda omraden;

senaste observationer fran ett omride inom en cirkel omkring flygforbandets
forliggningsplats med minst 200 km radie;

upprepning av sedan senaste rapport utfirdade och vid sindningstiden @nnu
aktuella varningar; :

viaderleksutsikter for det eller de omraden enligt JMT:s indelning 1 prognos-
omraden, som berdras av ovan omnidmnda 200-km-radie och gillande for an-

given tid.
Utsindningarna ske enligt IMT tab. IIL.

165  For mottagning av stindiga rapporter giller foljande:
a) D& rapport enligt ovannimnda tab. avgives telefonledes, skall viderleks-
officeren eller hans bitride senast & den i tabellen angivna tidpunkten for ut-
sindning befinna sig i telefonapparatens omedelbara nirhet.

b) D4 rapport enligt samma tabell avgives radioledes, skall pdpassning #ga
rum & angiven sédndningstid och frekvens. Viderleksrapport skall under denna
tid hava foretridesritt.

¢) D4 den stindiga viderleksrapporten under flera dagar eller lingre tid ej
ir erforderlig, skall meddelande hirom avséndas till SMHA :s mil. avd.

d) D4 en tillfillig utékning av i séindningsplanen angivna adresser eller
tidler ar av behovet pakallad, skall framstillning hirav goras till SMHA :s
mil. avd.

Ovriga foreskrifter dterfinnas i IMT under »rapporttjinsten» samt »de olika
forbindelsemedlens handhavande».

166  Betriffande utférande och sindning av observationer indelas flygférbanden
i verensstimmelse med i IMT néirmare angivna grunder i A-stationer och C-sta-
tioner (B-stationer forekomma icke vid flygvapnet). Hirvid utgéra flygkarer
och andra permanenta flygplatser A-stationer, tillfilliga flygplatser C-stationer.

Foreskrifterna for de stindiga viderleksrapporternas sindning dterfinnas 1

IMT under »rapporttjinsten».

b) Tillfillig rapporttjinst.

167  Tillfilliga viderleksrapporter utsindas pé framstdllning fran flygkar, flyg-
plats m. fl. och skola s&vitt mojligt alltid begéras da flygning skall utstrickas
lingre @n 200 km frin anvind startplats samt eljest, da viiderlekssituationen
sd kriver.

Samtliga forsvarets formationer med permanent forliggningsplats, dvensom
samtliga svenska civila flygplatser, som trafikeras av statligt subventionerade
lufttrafiklinjer, #ro skyldiga att pa begéran limna upplysning om viderleken
pa platsen, vid behov enligt de tre forsta siffergrupperna i »Instruktion for av-
fattning av internationella viiderlekstelegramo.

168  For mottagning av tillfilliga viderleksrapporter giller i tillampliga delar,
vad som ovan sagts betriffande mottagning av stindiga viderleksrapporter.

169 T &verensstimmelse med i IMT néirmare angivna grunder skola tillfalliga
rapporter betriffande & platsen rddande viiderlek pé ddrom gjord framstillning
sindas till:

SMHA :s mil. avdelning,

militdra férband och

lufttrafiklinjer med statlig subvention.
Sadana tillfilliga rapporter, som enligt ovan sindas till SMHA:s mil. av-

delning skola avfattas:




1 code enligt ovannimnda instruktion,
1 code enligt samma instruktion och
pa oppet sprak sisom varningstelegram, di for flygning farliga viderleks-

o

férhdllanden rida & platsen.

Sédana tillfilliga meddelanden, som sindas till militira forband och till
lufttrafiklinjer med statlig subvention, avfattas i code enligt de tre forsta siffer-
grupperna i nyssnimnda instruktion eller pi Gppet sprak.

c) Mottagna viiderleksrapporters utskrivande.

Stéindiga viiderleksrapporter utskrivas pa ppet sprak och i minst tre exem-
plar enligt faststdllt formuliar 1. Originalrapporten undertecknas av den, som
mottagit och utskrivit densamma samt skall, ifall detta icke gjorts av vider-
leksofficeren sjilv, samtidigt med »journa,len for ankommande meddelanden»
uppvisas for och granskas av viiderleksofficeren. Originalrapporten uppsittes
for den flygande personalens delgivande omedelbart efter densammas utskri-
vande & av vederbérande férbandschef bestimd plats. En kopia limnas till nyss-
niamnde chef. En kopia behalles vid viderleksavdelningen. I &vrigt limnas
kopior till den personal, vederbérande flygforbandschef bestimmer.

Betriffande utskrivande och meddelande av tillfilliga viiderleksrapporter
gilla samma foreskrifter, som for stindiga viderleksrapporter. Ar den till-
falliga vaderleksrapporten avsedd for langflygning, skall formuldr 2 anvindas.

Vid tillfalliga flygplatser skola hir limnade foreskrifter betriffande ut-
skrivning av viiderleksrapporter foljas i den mén, férhallandena medgiva. Vid
tillfalliga flygplatser ar det icke nodvindigt vare sig att anvinda ovannimnda
formulidr eller att infora erhdllna viderleksrapporter i »journalen for ankom-
mande meddelanden», om detta med héinsyn till omstindigheterna icke anses
lampligt.

Kopiorna av utskrivna viiderleksrapporter forvaras vid SMHA.

d) Viiderleksrapporternas bedémande.

Vaderleksrapporterna, bestd 1 de flesta fall av vissa observatloner samt av
viderleksutsikter for viss tid och visst omrade.

Observationerna giva endast upplysning om va,derlekens beskaffenhet i ett
visst ogonblick. Viderleksforhdllandena kunna #dndra sig mycket hastigt. En-
bart observationer kunna dirfor icke anses utgora tillriicklig materiel fér beds-
mande av viaderleksforhallandena; hirfor krives dven kinnedom om viderleks-
utsikterna for ifrigakommande omride och tid.

Viderleksutsikternas tillforlitlighet beror dels pa det till forfogande stiende
observationsmaterielet, dels pd viiderlekssituationen. Det observationsmateriel,
som sdvil i kvantitativt som kvalitativt avseende #r limpligast for andamélet,
utgtres av de internationella synoptiska observationerna (se IMT). Det beds-
mande av utsikterna, som baserar sig pa detta materiel, ar ddrfor palitligare
in det, som meddelas innan detta observationsmateriel star till forfogande (ut-
sa,ndnlngar fore k1. 09-00).

For bedomande av viderlekssituationen kunna personliga samtal med mili-
tdrmeteorologen ofta vara fordelaktiga. I tvivelaktiga situationer bora dirfor
dylika personliga samtal komma till anvindning.

e) Observationstjinsten.

Pilotballongviseringar utféras alla vardagar vid samtliga flygkarer utom
vid F. 2, Hidgernis. Viseringen skall utforas si tidigt, att resultatet upp till
hogst 3000 meter kan meddelas SMHA :s mil. avd., d4 denna forsta géngen
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Jamnar stindig viiderleksrapport. For att viseringen icke skall behova paborjas
onddigt tidigt, bor resultatet utriknas redan under sjilva viseringen med hjilp
av »rikneskivan fér utriknande av pilotballongviseringar». Viseringen bor
dock om méjligt under dagens lopp kontrollriknas pd det i »Instruktion for
utférande av pilotballongviseringar och deras berikning» angivet sétt. |

Vid ovriga flygforband utfoéras pilotballongviseringar enligt vederbsrande
forbandschefs bedomande, dd omstindigheterna si kriva. Resultatet av utférda
pilotballongviseringar skall meddelas SMHA :s mil. avdelning, di denna for
forsta gangen efter viseringens utforande triader i forbindelse med ifrdgavarande
formation.

Pilotballongviseringar behova icke utféras, di himlen till mera #n 7/ &r
tickt med moln, liggande under 500 meter.

174  Meteorografsonderingar utforas endast pa sdrskild begiran fran SMHA:s
mil. avd. Foreskrifter betriffande tiden, sittet m. m. meddelas sirskilt for
varje gang.

175 Foreskrifter for markobservationer vid A- och C-stationer aterfinnas i IMT
under »observationstjinsten».

f) Instrument m. m.

176 Beskrivning av erforderliga instrument samt foreskrifter for deras skotsel
och vard m. m. dterfinnas 1 IMT.

Flygkéarernas m. fl. forbands instrumentavlisningar tjina i foérsta hand till
att skapa ett palitligt observationsnit, som skall ligga till grund sirskilt for
tidiga morgonutséindningar. Det &r darfor av vikt, att de instrument, som hér-
vid anvindas, dro 1 bista skick samt noga justerade. |

For handhavandet av forbandens instrumentutrustning erforderliga fore-
skrifter utarbetas av flygstyrelsen med bitride av SMHA:s mil. avd. samt ‘
faststillas av chefen for flygvapnet. l

g) Journalféring m. m.
193 Forutom i IMT limnade direktiv for journalforing vid A- och C-stationer
giller, att efter manadens slut direkt till SMHA skola inséndas:
kopiorna av samtliga vid férbanden mottagna och utskrivna viderleksrap-
porter,
observationsjournal, samt
diagram, viseringsprotokoll, sonderingsprotokoll m. m.

D. Personalens dligganden.
a) Flygforbandschef.

178  Chef for flygforband, kurs, skola etc., forlagd till flygkdr aligger med hin-
syn till viderlekstjinsten att vid bestimmandet angdende flygnings utférande
taga erforderlig hansyn till fran flygkdrens viderleksavdelning erhallna upp-
gifter.

179 Chef for detacherat flygforband, understillt kdrchef vid flygvapnet eller
chefen for flygvapnet dligger med hinsyn till viiderlekstjansten:

att vid bestimmandet angdende flygnings utforande taga erforderlig hin-

syn till fran flygkars viderleksavdelning eller direkt fran SMHA :¢ militir-
avdelning erhillna uppgifter, samt

_ att utse en officer for ombesorjandet av viderleksofficerens hir redan an-

givna aligganden.
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Chef for detacherat flygforband, understillt befilhavare wr armén eller
marinen aligger med hinsyn till viderlekstjinsten

att forfara som chef fér annat detacherat flygforband, samt

att anmila till vederbsrande befilhavare ur armén eller marinen, di vider-
leken omdjliggor anbefallda flyguppgifters losande eller da flygning pi grund
av rdadande viderleksforhallanden limpligen bor instillas.

Betriiffande flygforband, som #r understillt sjostyrkebefilhavare vid mari-
nen gilla sirskilda foreskrifter (g. o. F. 72/1931 m. m.).

b) Viderleksofficeren.

Viderleksofficeren vid flygkar eller permanent flygplats &ligger:

att overvaka och ansvara for att viderlekstjinsten skétes i enlighet med
givna, foreskrifter;

att for ovrigt vidtaga eller gora framstillning om de atgirder, som kunna
vara dgnade att hoja viderlekstjinstens effektivitet; :

att overvaka den meteorologiska instrumenteringens skotsel och vérd;

att ombesorja att 1 mom. 177 omférmilda handlingar efter manadens slut
insindas till SMHA ;

att fora den i IMT omtalade »erfarenhetsliggarens.

Viderleksofficeren vid tillfillig flygplats aligger:

att, 1 den méan forhillandena sd medgiva, f5lja ovan givna bestimmelser for
viderleksofficer vid flygkér eller annan permanent flygplats, samt

att for ovrigt vidtaga eller gora framstillning om sidana dtgiirder, som er-
fordras for hir meddelade foreskrifters effektiva efterlevnad.

¢) Viiderleksbitriide.

Viderleksbitride aligger

att mottaga och journalféra ankommande viderleksrapporter;

att pad dédrom erhallen order inforskaffa tillfilliga rapporter fran SMHA :s
mil. avd. eller frdn orter lings planerad flygvig;

att utskriva och delgiva viiderleksrapporterna enligt de foreskrifter, som
meddelats hirovan under mom. 170—171; '

att utfora observationer enligt foreskrifterna i mom. 173—175;

att skota och varda den meteorologiska instrumenteringen enligt hiirfor ut-
fiardade foreskrifter;

att utfora journalféring enligt i IMT angivna grunder; samt
1 att 1 ovrigt std till viderleksofficerens forfogande for viiderlekstjinstens
skotande.

XII. Bestimmelser ang. anmilan i vissa fall fore och efter flygning.

Anmilan fore och efter flygning (uppdrag) verkstilles forutom i jamlikt
giillande tjénstgoringsreglementen foreskrivna fall vid foljande tillfillen:

a) Av personal under utbildwing:

for vederbérande ldrare, enligt dennes bestdimmande.

b) Av utbildad personal:

efter utfért uppdrag under filttjinst-, krigs- eller storre tillimpningsévning,
for egen flygforbandschef, :

efter under flygning till frimmande flygplats intriffad nodlandning f6r den
befialhavare, som beordrat flygningen.

¢) Av chef for frin flygvapnet (flygkir) detacherat flygforband (befil-
havare for detacherat flygplan),
till chefen for flygvapnet, efter utfort uppdrag;
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till egen karchef, efter aterkomsten till flygférbandets eller flygplanets ordi-
narie flygstation.

d) Av chef for fran flygvapnet (flygkar) detacherat flygforband (befdl-
havare for detacherat flygplan), som dr understilld befdlhavare wr armén eller
marinen:

Till befalhavare ur armén eller ur marinen:

vid foérsta ankomst till sagde befidlhavare,

egcer utfort uppdrag, enligt vederborande befilhavares nidrmare bestéim-
mande,

fore sista avgang fran ifrdgavarande befilhavare vid armén eller marinen.

Till egen kérchef:

ofter aterkomsten till flygforbandets eller flygplanets ordinarie flygstation.

e) Kdrchef, som beordrat honom underlydande flygférband (flygplan) ut-
fora flygning till flygplats, understilld annan befilhavare, ir skyldig léta
underritta sistnimnda befilhavare om fran forbandet (flygplanet) eventuellt
ingangen anmilan om intraffad nédlandning eller annat forhinder for vintad
ankomst.

Anmilan verkstilles personligen, telefonledes eller telegramledes, allt efter
forhallandena.

Sker anmilan genom telegram skall déiri jaimvil uppgivas telefonn:r (adress),
dar vederbsrande kan antriffas.
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Bilaga 15.

PROTOKOLL

skadad

Hallet vid forhor angdende - materiel’ den S ARFTG L eid L R
forkommen
Niirvarande:
............................................................... Forhorsledare
............................................................. .. Protokollforare
- SR et AR A RS R IR L g Tygofficer
B R R L R R Flygingenjor
B i T S S R v e sy el LR
TR TR
Understkningsniimnd tillsatt gemom ................. arder (Lal i )
Undersokningsndmndens yttrande (ev. erinringar, foérslag el. dyl. Skr. Nr............ )
Understkningskommission tillsatt genom flygstyrelsens order (............ .. )

Unders6kningskommissionens yttrande (ev. erinringar, forslag el. dyl. Skr. Nir.........)

Forhoret franlett av: (Kort redogorelse dver hindelseférloppet).

Materialskadornas omfattning:

A. A fiygplan nir ..o 10, At Tillverkningsédr: ... ........
Fotalyofidit-l.idn s somiails

B. A motor nir ... ... {130 e B Tillverkningsar: ........
Total® ghnatadi: | v, 8l o U 0 Selnies

.............................................................................................................................

Ungefiirlig kostnad for materielens istdndsiittande:

AL B ygplan U L el G Kr.
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Vo Amnan materiel ..ot s e SRS S aE y
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Bilaga 16.

Kungl. Maj:ts bestimmelser

rorande antagningsvillkor samt vissa undersokningar i friga om
for flygtjinstgoring avsedd personal m. m. _

giwna Stockholms slott den 20 september 1930.

S,

| For att antagas sdsom elev for flygutbildning vid flygvapnet fordras —
utover vad i Kungl. Maj:ts kungorelse angdende likarundersokning av dem,
som s6ka fast anstdllning vid krigsmakten, samt av viarnpliktiga dvensom vad
1 arméforvaltningens sjukvardsstyrelses reglemente till ledning vid likarunder-
sokning av dem, som sioka fast anstillning vid krigsmakten, samt av virn-
pliktiga (besiktningsreglemente) foreskrives angaende anstidllning vid och ut-
tagning till flygvapnet — en levnadsalder av minst 18 och hogst 29 ar, saframt
ej Kungl. Maj:t i kommandoviig med hinsyn till sirskilt frekomna omstindig-
heter for visst fall annorlunda bestimt, #vensom att vid undersékning, som
foretages med ledning av i § 12 hiir nedan omférmilt reglemente, hava visat
sig #ga for flygtjanst erforderlig fysisk och psykisk limplighet.

§ 2

I § 1 niimnd undersokning skall #ga rum i samband med inryckning till
vederborlig forsta flyguthildning.

Dylik undersskning skall omfatta:

allmén kroppsundersskning; samt

specialundersékning av ogon, 6ron (hérsel och vestilbularapparat) jamte
munhila, nidsa och hals.

Diirest det i anslutning till nyss nimnda undersékningar befinnes erforder-
ligt att genom sirskilda sakkunniga anstilla psykotekniska eller andra erfor-
derliga specialundersskningar, dger flygstyrelsen, efter samrad med medicinal-
styrelsen 1 erforderligt fall, att dirom férordna.

§ 3.

Det aligger vid flygvapnet anstilld eller tjinstgérande likare att utfora i
§ 2 vdmnd allmédn kroppsundersskning Hvensom, dérest han besitter hirfor
erforderlig kompetens, jimvil de i samma § omférmilda specialundersékningar.

§ 4.

Over verkstilld undersokning skall vederborande likare, respektive i §.2
ndmnda sakkunniga, uppritta protokoll enligt av flygstyrelsen, efter samrad
med medicinalstyrelsen, faststillt formulir med utlatande, huruvida den under-
soktes hilsotillstdnd anses medgiva {lygutbildning.

§ 5.
| Det aligger i § 3 nimnd likare, respektive i § 2 avsedda sakkunniga att,
 direst otvetydig kassationsorsak synes foreligga, omedelbart insinda over
‘ undersokuingen uppriittat protokoll jamte utlitande till chefen for flygskol-
|

~ kéren, vilken dger att foreskriva, huruvida undersskningen i eventuellt &ter-
stdende delar skall fullfsljas.




158

: § 6.
I § 4 omformilda protokoll skola efter avslutade understkningar av chefen
for vederborlig flygkar jimte eget yttrande betriffande den undersoktes fysiska
och psykiska l::implighet for flygtjinst insindas till flygstyrelsen. Efter av

flygstyrelsen, i samrad med medicinalstyrelsen i erforderligt fall, darefter
verkstilld granskning av sdlunda till styrelsen overlaimnade handlingar #dger
chefen for flygvapnet foreskriva, vilka av salunda provade skola for flyg-
utbildning tillsvidare tjanstgora vid flygvapnet, samt att till chefen for for-
svarsdepartementet inséinda rapport med namnuppgift & godkind och icke god-
kand personal. g

ik

Till flygtjianstgoring kommenderad flygutbildad personal skall dels efter
genomgangen svarare sjukdom eller kroppsskada, dels vid &terintrade 1 flyg-
tjanstgoring, d& mer én ett ar forflutit efter det sagda personal senast under-
gatt 1 § 2 omformild allmén kroppsunderstkning, dels ock nir flygstyrelsen
eller vederborlig kérchef vid flygvapnet si finner erforderligt, dock minst en
géng arligen, 4 tid, som bestimmes av chefen for flygvapnet, undergd i § 2
omformild allmén kroppsundersékning.

Anser dirvid vederborande likare i samma paragraf nimnd specialunder-
sokning vara erforderlig, skall denne med bifogande av upprittat protokoll
dirom goéra anmilan hos flygstyrelsen, vilken, efter samrdd med medicinal-
styrelsen i erforderligt fall, dger att ddrom forordna.

Over i denna paragraf avsedda undersokningar skola jamlikt bestimmel-
serna i $§ 4 och 6 protokoll med utldtanden avgivas och insindas till flyg-

styrelsen.
§ 8.

Direst till flygtjinstgoring kommenderad person &r behiftad med symptom
av sjukdom eller kroppsskada, som kan inverka menligt pd hans fortsatta
tjinstgoring, skall han dédrom ofordrojligen gora anmilan till vederborande
chef, vilken — darest denne sa finner erforderligt — iger foranstalta om under-
sokning enligt stadgandet i paragraf 7.

§ 9.

Direst av utlitande, som avgives i anledning av jimlikt § 7 eller § 8 verk-
stalld undersokning, framgér, att vederborande icke dger for fortsatt flygtjinst
erforderligt hilsotillstind, m& han tillsvidare icke fullgora eller deltaga 1 flyg-
tjanstgoring, och skall chef, som foranstaltat om hir nimnd undersokning, till
flygstyrelsen inséinda over undersdkningen uppréttat protokoll med utlatande.
Efter av flygstyrelsen, i samrad med medicinalstyrelsen i erforderligt fall, dér-
efter verkstilld granskning av ifrdgavarande handlingar #ger chefen for flyg-
vapnet foreskriva, huruvida och under vilka villkor vederborande mé bibehéllas

i flygtjanstgoring.
§ 10.

Direst tjanstgéringen for till flygtjéinstgoring kommenderad personal med-
fort sadan anstringning, att befrielse frén tjanstgoring i luften, utover enligt
gillande bestimmelser medgiven tjanstledighet, av flygstyrelsen, efter samrad

med medicinalstyrelsen i erforderligt fall, provats erforderlig for hilsans ater- |
vinnande, #ger chefen for flygvapnet meddela foreskrift ifrdga om dylik be-

frielse under hogst sex veckor for &r.
§ a4l
Till flygtjinstgoring kommenderad personal skall stilla sig till efterrittelse
de ad och anvisningar betraffande levnadssitt m. m., vilka flygstyrelsen, efter
samrdd med medicinalstyrelsen, #ger att utfirda.

T —
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§ 12
Uti sirskilt reglemente meddelar flygstyrelsen, efter samrad med medicinal-
styrelsen samt generalfiltlikaren och marinsverlikaren, nirmare foreskrifter
och anvisningar angdende omfattningen och arten av de undersskningar, dven-
som angdende avfattandet av de protokoll med utlitanden, som avses i detta
brev.

Stockholms slott den 20 september 1930.
| GUSTAY.

|D. Hansén.
D. Nr 143}.

Bilaga 17.

Flygstyrelsens reglemente

rirande likarundersokningar av for flygtjinstgoring vid flygvapnet
aysedd eller kommenderad personal.

(Besiktningsreglemente for flygvapnet.)
Gwvet © Stockholm den 11 oktober 1930.

Jiamlikt foreskrifterna i 12 § av Kungl. Maj:ts bestimmelser rorande an-
tagningsvillkor samt vissa undersokningar i friga om for flygtjinstgoring
avsedd personal m. m. den 20 september 1930 utfirdar styrelsen hirmed fol-
jande foreskrifter och anvisningar angdende omfattningen och arten av de likar-
understkningar dvensom angdende avfattandet av de protokoll med utlitande
over silunda verkstillda undersokningar, som avses i nimnda brev.

e

1. Likarundersokning av for flygutbildning avsedd elev samt av till flyg-
tjanstgoring kommenderad flygutbildad personal skall omfatta:

anamnes,

allméin kroppsundersskning samt .

specialundersokningar

av oOgon,
av oron (horsel och vestibularapparat) jimte
munhéla, nisa och hals. -

Specialundersokningar av sistnimnd personal utforas dock endast, direst
likare vid vederborligt truppférband si finner erforderligt, och flygstyrelsen
1 anledning hiirav eller eljest dirom foreskrivit.

2. Dérest det i anslutning till silunda verkstdllda undersékningar eller
eljest befinnes erforderligt att anstilla ytterligare specialundersskningar, skola
dylika foretagas efter dirom siirskilt utfirdade foreskrifter.

:

§ 2.

1. Anamnes, som upptages av likare, vilken verkstiller allmin kropps-
undersokning av for flygutbildning avsedd elev, skall omfatta uppgifter:
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A) avseende hereditet for:

tuberkulos i lungor eller andra organ,

aderforkalkning,

gikt,

njur- eller gallsten, \

ogonsjukdomar (refraktionsfel eller andra abnormiteter hos synorganet, fiarg-
blindhet), |

oronsjukdomar,

sinnessjukdomar,

fallandesot samt

andra nervsjukdomar
med angivande, huruvida hos nigon av forildrarna eller syskonen dylik
sjukdom med eller utan dodlig utgang forekommit;

B) huruvida den undersokte
a) lidit av:

scharlakansfeber,

difteri,

kronisk eller akut ledgdngsreumatism med feber,

barnforlamning,

somnsjuka,

epidemisk hjiarnhinneinflammation,

annan akut infektionssjukdom, som kan menligt hava inverkat pd den under-
soktes hilsotillstdnd,

tuberkulos i lungorna eller andra organ,

syfilis, |

malaria, |

annan kronisk infektionssjukdom, som kan menligt hava inverkat pa den under- |
soktes hilsotillstand,

gikt,

sockersjuka,

‘blodaresjuka, |

annan Amnesomsittnings- eller blodsjukdom, som kan menligt hava inverkat
pé den undersoktes hilsotillstdnd,

fallandesot,

danssjuka,

forlamning,

nervinflammation,

nervsmirtor,

nervsvaghet,

hjiarnskakning,

overanstringnings- och depressionstillstand,

annan nervsjukdom,

bgonsjukdom (refraktionsfel eller andra abnormiteter hos synorganet, férg-
blindhet),

oronsjukdom,

sjukdom i nisan och dess bihalor,

halssjukdom (ofta halsfluss),

hjirt- eller kiirlsjukdom,

struma,

astma eller

annan luftrorssjukdom, som kan menligt hava inverkat pd den undersoktes |
halsotillstdnd, l

lungsicksinflammation (torr, serds, varig),
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lunginflammation,

annan sjukdom i respirationsorganen, som kan menligt hava inverkat pa den
understktes hilsotillstand,

mag- eller tarmsjukdom,

lever- eller gallvigssjukdom,

njur- eller urinvigssjukdom,

sjukdom i ben- och muskelsystemet fvensom i ledgangar,

sjukdom i huden,

svulstsjukdom,

vttre allvarligare skador,

forgiftningar och intoxikationer,

allt med angivande av tiden fér samt evemtuell komplikation till sjukdom,

samt huruvida densamma erfordrat vird & sjukhus eller sanatorium &ven-

som eventuell operation;

b) av annan anledning én ovan angivits erhdllit vdrd (opererats, réntgen-
behandlats o. s. v.) @ sjukhus;

c) besvirats av:
svindel eller yrsel (sirskilt vid gungning),
svimning eller annan rubbning i medvetandet i vaket tillstdnd eller under sémn

(epilepsia nocturna),
somngang,
kramp,
darrning,
flimmerskotom,
huvudvirk (ofta dterkommande),
somnléshet,
solstygn eller virmeslag,
sjo- eller tagsjuka,
obehag vid flygning,
hosta (ofta aterkommande, blod-),
daliga tdnder,
blodkrikuning,
urinerings- eller avforingsbesvir,
héimorrhoider;

d) anvint eller anvinder alkohol, tobak eller andra stimulantia (morfin,
cocain o. s. v.) och i s fall huru mycket dagligen med angivande, huruvida
saknaden didrav véllar obehag:

e) fort ett regelbundet levnadssitt betriffande motion, vila, maltider och
s6mn ;

f) idkat sport och i s& fall foretridesvis vilken med angivande, huruvida
négra sirskilda obehag darvid framtritt;

g) magrat avseviirt under senare tid (orsak dartill).

2. Anamnes, som upptages av likare, vilken verkstiller allmin kropps-

undersokning av till flygtiinstgoring kommenderad [lygutbildad personal,
skall omfatta uppgifter:

a) huruvida den undersskte efter tiden for foregdende undersckning sdsom
forare av flygplan havererat med dylikt samt orsak till dylik olyckshindelse;

b) betriffande de sjukdomar, subjektiva symptom av dylika, spee. ljus-
sinne- och jimviktsrubbningar, samt vid flygning framtriidande obehag o. s. v.,
som upptritt hos den undersikte efter tiden for nirmast foregiende undersok-
ning (jamfor mom. 1. B a—c);

¢) huruvida den undersskte anvinder alkohol, tobak eller andra stimulantia

1847 31 11
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(morfin, cocain o. s. v.) och i sé fall huru mycket dagligen med angivande, huru-
vida saknaden ddrav villar obehag;

d) huruvida den undersokte, i den mén tjénsten sd tillater, for ett regel-
bundet levnadssétt betraffande motion, vila, maltider samt somn;

e) huruvida den undersokte idkar sport och i si fall foretridesvis vilken
med angivande, om nagra sirskilda obehag ddrvid framtritt;

f) huruvida den undersokte magrat avsevirt sedan foregdende undersokning
(orsak dartill).

3. Vid anamnesens upptagande skall likaren, i den utstrickning detta &r
lampligt, angiva de olika sjukdomarnas karakteristiska symptom (ej enbart
sjukdomens namn).

4. Samtliga avgivna anamnestiska uppgifter skola av den undersokte 1 6ver
undersokningen upprittat protokoll bestyrkas infor likaren.

§ 3.

1. Allmén kroppsundersokning, som verkstilles av vid flygvapnet anstilld
eller tjinstgorande likare, skall omfatta:
allminna kroppskonstitutionen,
respirationsorganen,
cirkulationsorganen,
digestionsorganen,

~urin- och konsorganen,

nervsystemet och sinnesorganen,

blodet och #@mnesomsittningen,

allt i de delar, som #ro av vikt for bedomandet av den provades lamplighet for
flygtjanst.

Betriffande flygutbildad personal verkstillas dock, for sé vitt flygstyrelsen
ej annorlunda foreskriver, endast de undersokningar, som i mom. 2 nedan samt
i protokollet angivas med *.

9. Undersokningarna skola utféras med hjilp av vanliga kliniska under-
sokningsmetoder eller eljest enligt de anvisningar, som nedan lémnas.

Undersokning . Anvisningar

a) Allmiin kroppskonstitution. |

* 1. Kroppsliingd i cm.
* 2. Brostvidd i cm.: 2. I hojd med brostvirtorna och med
vid djupaste inandning, hiingande armar.
» » utandning. |
* 3. Bukomfédng i cm. 3. Over naveln. !
* 4 Vikt (netto) i kg.
5. Utseende svarande mot &ldern.
* 6. Hudfiirg.
7. Slemhinnor.
* 8. Hull.
9. Bensystem. ‘

*10. Ledgéngar och dessas rorlighet.
11. Muskulatur.

*12. Kallusbildningar, iirr, deformerande
eller medférande hinder, smirtor vid
rorelse, kold osv.

*13. Lymfkortlar.

*14. Skoldkértel.
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Anvisningar

. Brostkorgen och dess rorelser.
. Hostretning.

Perkussion.

. Auskultation.

¥ 3k % Kk ok %
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Formégan att hélla andan:
i vila,
efter arbete.

:
»
:

upptagande.
* 8. Exspirationskraft i mm. Hg.

* 9. Vitalkapacitet i kbem.

10. Andra lungundersékningar.

. Hjdrtats liige, impuls och storlek.
. Hjirttoner.

Rytm.

- Radialispulsens beskaffenhet.

. Pulsfrekvens per fem sekunder:

i liggande stiillning,

i stdende stiillning,

5 sek. omedelbart efter arbete

10 » » » »

X %% s
CUis WO =

15 » » » »
20 52 » » »
25 » » » »
08V.

1 Obs.! Desinfekterade munstycken for

. Andningsfrekvens per minut i vila.

* 7. Angiven orsak till andningens #ter-

b) Respirationsorgan,
£,

9

6.

10.

Under jimn andning.
Vid djupare andetag.

Den undersékte skall vid denna samt
foljande undersékningar vara befriad
frdn héart atsittande klider kring 6ver-
kroppen.

Provet utfores forst i sittande samt
dédrefter — sedan den undersikte under
loppet av 10 sekunder utfért 10 st.
knibdjningar — i stdende stillning.
Fore provet fa inga siirskilt djupa ande-
tag tagas. Efter extrem utandning
fyllas lungorna, dock ej fullt ad maxi-
mum, niséppningarna tillslutas med en
klimmare, och andan halles si linge
som mojligt. Tiden tages av likaren.
Tre observationer i vila och efter arbete
mé giras och tiderna antecknas i proto-
kollet.

. Svaret angives ordagrant.

. Under konstant tryck mot kinderna

frin vardera handen fasthilles samti-
digt munstycket! till manometern mel-
lan tummarna och pekfingrarna. Efter
inspiration ad maximum pressas luften
lingsamt ut under samtidigt tryck av
bukmusklerna. Att med en »stot» pressa
upp kvicksilverpelaren eller manometer-
visaren pd en gang, eller niir densam-
ma visar tendens att vinda nedat, #r
ej tilldtet.

. Den undersékte intar sddan plats, att

han icke kan observera spirometervisa-
rens utslag.. BEfter foregdende inspira-
tion ad maximum gores, under det att
fingrarna hopklimma niisborrarna, en
lugn, djupast mdjlig utandning genom
spirometern. Fem prov mé géras, och
resultaten antecknas.t

Uttoras dd forhéllandena si pafordra.

¢) Cirkulationsorgan.

1.
2.

Obs. Manubriumdémpning.
Obs. Klingande 2 aorta.

3—4. Vid oregelbunden puls angives for-

5.

varje undersokt individ.

men av arytmi.

Pulsirekvens under 5 sekunder ligger
vid undersokningen till grund for be-
démandet. Om pulsen pd grund av
psykiska o. s. v. orsaker #r pafallande
hastig eller oregelbunden vid forsokets
borjan i liggande stillning, avvaktar
man, till dess pulsen event. dtergatt
till normal eller regelbunden frekvens;
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Undersokning

|

Anvisningar

* 6. Blodtryck i mm. Hg.:

*
> DO
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systoliskt i vila,
diastoliskt i vila,
systoliskt efter arbete,
diastoliskt efter arbete.

. Blodédrornas beskaffenhet:
hiimorrhoider,
varicer,
varicocoele.
. Andra understkningar av
tionsorganen.

cirkula-

d) Digestionsorgan.
1. Obs.! Arr iakttagas.

. Munhéla:
tinder,
tuggforméga,
tunga,
tonsiller.
. Bukmuskulatur.
. Bréck.
. Palpation och perkussion i vad avser
bukhélans inre organ.
. Andra undersikningar av digestions-
organen.

. Blodtrycket miites med den undersokte |

8. Utforas d& forhdllandena si péfordra.

5. Utforas da forhdllandena si péfordra.

denna antecknas per fem sekunder
t. ex. 8.

Efter av den undersokte diirefter in-
tagen stdende stillning riknas omedel-
bart pulsirekvensen i perioder om 5
sek., intill dess densamma &tergitt till
erhéllen siffra i liggande stiillning eller
till konstant minimum. Dérvid an-
tecknas pulsirekvensen dels under for-
sta 5 sek.-perioden dels under den
sista, samt angives det antal sekunder,
som Atgitt for erhdllande av ursprungs-
siffran eller konstant minimum t. ex. |
12/8 per 5 sek. efter 35 sek.

Vid undersékningen »efter arbete»
far den undersokte direfter siitta ena
foten pi en stolsits och s& stiga upp
pé stolen med den andra foten 5 upp- |
repade ginger under en tid av 15 sek.,
medan den forstnimnda foten hela tiden |
star kvar pi sitsen. Liikaren reglerar |
med fingret pa den undersiktes radialis- '
puls tempot genom att var 3. sek.
sviinga hans arm framit fér varje upp- |
stigning. Pulsen riknas omedelbart
efter femte uppstigningen i perioder
om 5 sek., varmed fortsiittes intill dess
pulsen &tertagit konstant frekvens.

Pulsfrekvensen i samtliga 5 sek.- |
perioder angives. |

savil i liggande stiillning som efter
uppstigande pd en stolsits enligt ovan
under »pulsfrekvens».

Diirvid observeras huru ling tid for-
flyter, intill dess blodtrycket dtervin-
der till viloliiget. Angives t. ex. systol.
170/140 mm efter 60 sek.

0Obs.! Undersékningen upprepas un-
der flera dagar, direst abnormiteter
pd grund av psykiska faktorer influerat
pa forsta undersdkningsresultatet.
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10.
i 2

12.

o Urin:

firg och genomskinlighet,
specifik vikt,

dggvita i 9/,

socker i 9,

sediment.

. Njurarnas palpation.
. Testiklarnas palpation.
. Andra undersékningar av urin- och

konsorganen.

f) Nervsystem och sinnesorgan.
. Psykiska och motoriska forhallanden

i allmiinhet, tydande pi nervés habitus
eller sjukdom i nervsystemet.

. Pupiller:

form och storlek,

reaktion for ljus, direkt och kon-
sensuell,

medrorelse vid ackommodation,

. Ogonrirelser:

nystagmus,
skelning med eller utan dubbelse-
ende.

. Synskiirpa:

utan korrektion,
med »

. Firgsinne.

. Oftalmoskopisk undersékning.
. Facialisfunktion.
. Horselavstind vid vanligt medelhgt

tal.
. Trumhinnor.
Talet.
Motiliteten:
forlamningar eller pareser,
koordination (ataxi),
Rombergs prov vid huvudstillning:
rakt fram,
it hoger, -
at vinster,
gangen,
tremor i hiinderna,
» i tungan,
> i dgonlocken,

trophiska rubbningar hos musklerna.
Sensibiliteten :
hudsensibiliteten,
muskelsinnet.

e) Urin- och kinsorgan.

1. Kastas

i likarens
lens) niirvaro.
Om posit. reaktion erhdlles, goras

(sjukvéardspersona-

erforderliga prov for utrénande av
sjukdomens natur.

Undersdkes vid férekomst av figgvita.

4. Utforas da forhdllandena si pafordra.

1. Ev. symptom beskrivas.

4. Monoyers synprévningstavla.
Uttryckes i decimalbrik.
» » »

Vartdera 6gat provas for sig vid goda
belysningsforhallanden och normal (opi-
verkad) pupillvidd.

Korrektionsglasets art och nummer
angivas.

Obs.! Glaskorrektion foér flygare iir
ej tilldten.

5. Ishiharas eller

Stillings
kromatiska tavlor.

pseudoiso-

8. Uttryckes i meter vid avstind under
7 m; eljest endast > 7 m.
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Uundersdokning

Anvisningar

. Reflexer:
patellar-,
achilles-,
buk-,
fotsule- (Babinski).
14. Vasomotoriska foérhallanden:
dermografi,
»kylda» h#nder, fotter, o6ron osv.,
beniigenhet att rodna,
» » svettas.
15. Andra undersokningar av nervsyste-
met.

15. Utféras d& forhallandena si péafordra.

g) Blod och iimnesomsiittning.

. Siinkningsreaktion.
. Blodet i ovrigt.
. Amnesomsiittningen.

O DO =

2—3. Vid pafallande blek hudfirg, eller
dir friga kan vara om forefintlighet
av blod- eller #fmnesomsittningssjuk-
dom, goras hiirfér erforderliga under-
sokningar [jmf. e) 1].

h) Ovriga kroppsundersikningar, som kunna bliva anbefallda.

§

1. Specialundersokningar, som verkstillas av vid flygvapnet anstilld eller
tjanstgorande likare, vilken besitter hirfor erforderlic kompetens, eller 1 annat
fall av specialutbildad likare! eller annan fackman, t. ex. psykotekniker, som
hartill av flygstyrelsen foérordnas, skola utforas med hjilp av vanliga kliniska
undersokningsmetoder eller enligt de anvisningar, som nedan eller eljest av

flygstyrelsen limnas.

Utfirdas av flygstyrelsen did forhil-
landena s& péafordra.

4.

Specialundersdkning

Anvisningar

I.
1. Ogonlockens stiillning samt rorlighet.
2. Ogonlocksriinder och bindehinnor.
3. Tarviigar.

4. Hornhinnor:
grumlingar,
friimre synekier.
5. Pupiller m. m.:
bakre synekier,
anisokori,
storlek  (anmiirkningsviirt stora
eller smi eller normalstora),
reaktion fér ljus, direkt och kon-
sensuell,
medrorelse vid ackommodation och
konvergens,
pupillavsténd.

1 Likare, som utfor specialundersskning av dgon, miste genom betryggande undersok-
ning visa sig #ga normalt ljus- och fiirgsinne.

Ogon.

3. Blinkningsprov med fluorescin, ev. ge-
nomspolning, med angivande av metod
och resultat; utfores i regel forst efter
i ovrigt avslutad dgonundersékning.

5. Mites frin pupillmitt till pupillmitt
vid blick i fjirran; uttryckes i mm.




Specialundersékning

Anvisningar

6. Synskiirpa:
utan korrektion,
med »

7. Refraktion.

8. Ackomodationsniirpunkt (vid full kor-
rektion).

9. Konvergensniirpunkt vid horisontal

blickriktning.

110. Nystagmus.
Ogonens jamviktslige:

a) Ortophori,

b) Heterophori,
exophori,
esophori,
hyperphori,
resp. hypophori.

6—7. Synprovningstavlan- — Hess’ inter-
nationella, kompletterad med XKern-
Scholts’ eller Monoyer’s — placeras pé
5 meters avstdnd i diffus god belys-
ning, som ej far verka blindande (alltsd
icke i direkt solljus). Ev. anviind arti-
ficiell ljuskiilla bor av samma anled-

. ning avskiirmas gentemot den under-
sokte. Dennes 6gon bora vid provet ej
heller fran annat héll utsittas for
direkt starkare belysning. For und-
vikande av »utanlisning» bor var och
en understékas med minst 2 tavlor. En-
skilda utpekade typer skola ovillkorli-
gen kunna lésas snabbt och i hastigt
vixlande foljd.

Synskérpan uttryckes i decimalbrik
med angivande av de anvinda tavlorna.

Hornhinneastigmatismens grad och
axelstillning miites med oftalmometer
(t. ex. Suteliffe’s eller Javal-Schistz’).

Obs.! Glaskorrektion for flygare &r
ej tillaten.

8. Uppmiites medelst lisprov (Jeseger 1
eller motsvarande) for vartdera ogat
for sig. Uttryckes i cm.

9. Den understkte uppmanas fixera ett
mindre objekt, t. ex. lampan i en elek-
trisk 6gonspegel eller dylikt, pd 40—50
cm:s avstdnd. Fixationsobjektet fores
diirefter raskt i sagittalplanet mot
dgonen och i hojd med dessa. Vid nor-
mal konvergens folja Ggonen fixations-
objektet lnda in'till 5—9 cm frin for-
bindelselinjen mellan hornhinnornas
toppunkter. Vid nedsatt konvergens-
formiga avviker det ena Ogat dessfor-
innan utét. Uttryckes i cm.

Det ena dgat tickes, och det andra fixe-

rar ett lysande objekt, t. ex. lampan

i en elektrisk ogonspegel, pid 25 cm:s

avstind. Da det fortickta 6gat dérefter

frigives och dter dger mojlighet att del-
taga i fixationen, bér det omedelbart
std inriktat mot objektet. En mindre
instillningsrorelse kan dock tolereras,
men Ogat fir under inga omstindig-
heter kvarbliva i en ev. deviationsstill-
ning. Forsoket utfores forst med det
ena, sedan med det andra dgat fortickt,
och ev. abnormitet antecknas. Dérefter
forprovas med Bielschowskys hetero-
phorometer, och antecknas de dirvid
funna virdena. Understkningen fort-
siittes medelst Herschels variabla pris-
ma. Den undersokte fixerar dirvid ett
lysande objekt, t. ex. en ljusliga, pa
5 m:s avstidnd. Undersékningen utfores

g
=
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11. Stereoskopiskt seende. | 11.
|
\
|

12. Synfilt for rott och vitt. 12.

13. Firgsinne. 13.

14. Ljussinne. » 14.

limpligen i nedsatt belysning, enir
eljest svirighet kan uppstd att se den
roda linjen i prismat. Av fordel ir
att av och till helt kort ticka for det
6ga, som ser genom prismat, emedan
det verkliga jimviktsliget hiirigenom
liittare ernas. D& det fortickta ogat
frigores, skall den undersikte omedel-
bart angiva den réda linjens lige i for-
héllande till objektet.

Undersdkes medelst Pulfrichs »prov-
ningstavla» och »nya provningstavla»
med tillhérande »nycklar», foretedda i
Zeiss’ precisionsstereoskop (eller med
andra likvirdiga stereoskop och tavlor,
som i sd fall siirskilt angivas i proto-
kollet). Av vikt ir en exakt instill-
ning av stereoskopet, diven betriffande
pupillavstidndet (i enlighet med fore-
skrifterna i bruksanvisningen). I tvi-
velaktiga fall bor stereomikrometer
komma till anviindning. Vid gott stereo-
skopiskt seende angivas djupdifferen-
serna snabbt och riitt fiven i silhuetter-
na 3, 2 och 1 & »nya provningstavlan».
Upp till 4 delstrecks amplitud i stereo-
mikrometer anger gott stereoskopiskt
seende.

Provas med rott och vitt objekt av
1 cm? storlek & perimeter (eller kampi-
meter) i god belysning. Synfiltskar-
torna bifogas undersékningsprotokollet.
Undersékes vid fullt dagsljus enligt
faststilld metod (f6r nirvarande Holm-
grens sefirgarnsprov) #vensom dir-
jimte medelst Ishihara’s och Stilling’s
pseudoisokromatiska tavlor, av de sist-
nimnda icke tidigare upplaga in den
17 :de.

Undersékes med Gullstrands fotoptome-
ter och eventuellt #ven Birch-Hirsch-
felds »ljussinnesprovare» enligt for dessa
apparater giillande foreskrifter. Gull-
strands fotoptometer uppstiilles i mork-
rummet pa for varje siirskild apparat
efter fotometrering utriiknat avstand
fran ett vitt papper av 23 X 25 cm:s
storlek (apparatens konstant— det av-
stdnd frin det vita papperet, dir belys-
ningen & det sistniimnda fran varje hil
i fotoptometern uppgdr till 1/100000
lux); den undersokte placeras pa 1
m:s avstdnd framfér det vita papperet.
I protokollet angives, huru méinga
1/100000 lux’belysning, som erfordras
for att efter 30 minuters méorkeradap-
tation urskilja det vita papperet. Er-
fordras under nimnda forhillande
1/100000 lux’ (1 hals) eller hogst
2/100000 lux’belysning, fger den under-
sokte mnormalt minimum perceptibile;
erfordras mera in 4/100000 lux betrak-
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. Oftalmoskopisk undersékning,
ljusbrytande medier,
dgonbottnar.

16. Andra undersdkningar av Ogonen.

1I. Oron (horsel- och vestibularapp

. Yttre horselgangar.

. Trumhinnorna.

. Eustachiska rorets permeabilitet for
luftinblasning med Politzer eller kate-
ter.

. Horselavstind for vanligt medelhogt
tal.

. Stiamgaffelprov, ¢C—c5:

Rinnes-
prov.

Webers-
Schwabachs-
. Romberg vid huvudstiillning:
rakt fram,
L it hoger,
e Fning 900{ it vinster.
. Spontannystagmus.

- Spontana prekreaktioner i skulderled.

[ e

9. Gingen framit och bakit med slutna
Ggon.
Hoppning framét och bakit med slutna
Ggon.
Postrotatorisk nystagmus efter rota-
tion 4t hioger och viinster med huvudet

10.
1de

tas! ljussinnet séisom icke normalt, vid
3—4/100000 lux sésom tvivelaktigt.

Birch-Hirschfelds apparat, med vil-
kem ej erhillas absoluta utan endast
relativa viirden i férhallande till forut
kiinda normalviirden, #r vil limpad
for en orienterande undersékning.

Ett visst virde fér bedémande av
ljussinnet (distinktionsférmégan) iger
undersékning med Meller Edmunds
scotopticometer.

Obs. hornhinnefliickar, fiven strax utom
pupillomradet !

15.

16. Utidras, d4 forhallandena si pafordra.

arat) jimte munhila, niisa och hals.

2. Utseende och stiillning.
. Provet utféres endast vid abnorm stiill-
ning av trumhinnorna.

. Prévas for siffror och ord.

. Utforas om horselavstindet understiger
7 m.

. Den undersokte, pd vars axlar trye-
kande plagg ej fa finnas, sitter viind
mot undersékaren med axelbredds av-
stdnd mellan kniina.

Han uppmanas att med 6gonen slutna
och med utstrickt omviixlande hoger
och viinster arm i rérelseriktning ned-
ifrAn sitt kni upp till axelhéjd under
sakta rorelse med motsvarande hoger
och viinster pekfinger forstka triffa
en graderad pekskiva eller undersska-
rens pekfinger. Triffas detta senare
eller 0-punkten pi pekskivan konstant
vid flera pi varandra upprepade f6rsok,
antecknas undersskningsresultatet som
normalt. Avvikning 4t héger eller viin-
ster antecknas, riiknad fran den un-
dersoktes sida.

11. Vid utférande av postrotatoriska pro-

vet skall den undersékte vara forsedd

uppriitt (30° framitbojt).

4 Med_re—s;al‘vation for framtida erfarenhete

med Bartels glasogon. Han uppmanas

I.
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12. Postrotatorisk falltendens vid huvud-
stillning:

rakt fram,

vridning | 4t hoger,

90° J » viinster.

Postrotatorisk pekreaktion i skulder-
led efter rotation &t hoger och viinster.
Ovriga  postrotatoriska  reaktioner
(blekhet, svettning, illaméende, krik-
ning, yrselkiinsla, oro o. s. V.).
Postrotatorisk fallreaktion: huvudet
mot kniina och — efter rotation —
uppritt huvud.
Nystagmus efter kalorisk retning.

13.
14.

15.

16.

att se rakt framat under litt bojning
(30°) framidt med huvudet, varefter
roteras 10 varv pa 20 sekunder forst
at hoger, sedan it viinster. Langvarig-
heten av silunda framkallad nystagmus
antecknas i sekunder.

12. 5 varv[10 sek.

. 5 varv[10 sek.

15. 5 varv/10 sek.

16—19. Proven utféras endast, om en olik-
het pd 5—10” iakttages efter rotation
a4t hoger och viinster, eller om den
postrotat. nystagmus &verstiger 50” pa
endera eller bada sidor.

Minimiretning enligt Kobrak eller
Briinings metodik.
a) Minimiretning utfores silunda: Ur en
rekordspruta, férsedd med en 2—3 cm
ling gummislangansats, som infores
djupt i horselgingen, insprutas med
horisontala bidggingen i optimusstill-
ning (huvudet bakatbojt) sakta 5 cm?
250 (€. vatten, varefter nystagmus
observeras; framkommer icke dylik
efter ett par minuters observation, viin-
tar man i 5—10 min., varefter ny spol-
ning foretages; denna géing med 20°
vatten av samma mingd. Uppkommer
ej heller nu ndgon nystagmus, upp-
repas proceduren med samma mingd

159, 10° o. s. v. vatten, intill dess

nystagmus framkallas. Vid bedémandet

av nystagmus forfares som nedan un-
der b) angives.

Briinings metodik utféres salunda:

Genomspolningen sker med 25° C. vat-

ten medels Briinings otokalorimeter

eller rekordspruta och med horisontala
biggingen i optimusstillning (huvudet
bakatbojt). Vid utspolning av hoger
6ra fir den undersdkte fixera under-
sokarens p4 omkring en meters avstind
hallna hogra pekfinger i blickriktning
50—60° At hoger. Vid férsta iakttag-
bara nystagmusrorelse avbrytes genom-
spolningen, varvid det antal cm® vatten,

som #&tgitt, avlises och antecknas i

protokollet.

=

Vid provning av pekreaktionerna
later man limpligen ytterligare 25 cm?




|
Specialundersékning | Anvisningar
[
|

vatten spola genom hérselgingen. Reak-
tionen frdn det ena orat skall vara tyd-
ligt avlupen, innan det andra &rat
provas. Liémpligt dr att lita en tid
av 15—30 minuter férflyta mellan un-
dersokningen av de bida sidornas vesti-
bulapparater.
17. Falltendens efter kalorisk retning.
18. Pekreaktion i skulderled efter kalorisk | 18. Se ovan under 8 och 16.
retning.
19. Ovriga vestibulira reaktioner efter | 19. Se ovan under 16.
kalorisk retning. (Blekhet, svettning,
illaméende, krikning, yrselkiinsla, oro

08V.).

20. Vestibulira reaktioner under och ome- | 20. Proven utféras endast i de fall, diir
delbart efter flygning. (Yrsel, kriik- den postrotat. nystagmus &éverstiger
ning, illamdende, svettning, dngest, 507, och samtidigt eller enbart finnas
stark hjirtklappning, nystagmus, fel- stark fallreaktion och starka &vriga
pekning, fallreaktion, oférmiga att reaktioner frin vestibulapparaten.

bedéma flygplanets lige).
21. Nisandningen.
22. Abnormiteter i det inre av niisan.
23. Bihédlorna.
24. Epipharynx.
25. Tonsillerna.
26. Abnormiteter i munhilan med tinder-
na och svalget i Gvrigt.
27. Rosten. 27. Ev. laryngoskopi.
28. Skoldkorteln.
29, Halslymfkértlarna.
30. Andra undersékningar av Sronen osv. | 30. Utforas, di forhallandena s& pafordra.

2. Protokoll 6ver samtidigt eller nirmast forut utférd allmin kroppsunder-
sokning skall delgivas forrittare av specialundersskning.

§ 5.

1. Over verkstillda undersokningar upprittar vederbsrande likare protokoll
jamte utldtande, huruvida den undersoktes hilsotillstind kan anses medgiva
flygutbildning, resp. fortsatt flygtjinstgoring, allt enligt faststillt formulir,
la och b — 3, som rekvireras hos flygstyrelsen.

2. Hir omformilt protokoll jimte utlatande, vilket efter avslutade under-
sokningar i forseglat konvolut direkt tillstilles chefen for resp. truppforband,
ar att betrakta sdsom fortrolig handling.

§ 6.

1. Till ledning for avgivande av i § 5 ndmnt utldtande tjina Kungl. Maj:ts
bestimmelser rérande antagningsvillkor samt vissa undersokningar 1 friga om
for flygtjinstgoring avsedd personal m. m. samt i behoriga delar de foreskrifter,
som innehéllas i Kungl. Maj:ts kungérelse angiende likarundersékning av dem,
som soka fast anstillning vid krigsmakten, samt av virnpliktiga, #vensom
Kungl. Arméforvaltningens sjukvardsstyrelses reglemente till ledning vid likar-
undersékning av dem, som soka fast anstéllning vid krigsmakten, samt av virn-
pliktiga (Besiktningsreglemente).

2. For att antagas sisom elev for flygutbildning skall i hilsoavseende
kravas, att vederbsrande i forsta hand uppfyller de fordringar, vilka i nimnda
forfattningar faststillas for erhallande av fast anstillning vid krigsmakten.

3. Hinsyn skall jamvil tagas till av vederbsrandes befil gjorda iakttagel-
ser rorande den underscktes fysiska och psykiska limplighet for flygtjinst.
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4. Torefintlighet av hér nedan angivna sjukdomar, sjukdomsanlag eller |
vikelser fran normala fysiologiska forhillanden bér, oberoende av vad ova
mom. 2 foreskrives, utgora hinder, resp. medfora osikra forutsidttningar ftirj
bildning till flygare (forare) avensom for fortsatt flygtjénstgoring. |
s =

Hinder Osiikra férutsdttningar

|
; |

I. Infektioner.
Akut ledgingsreumatism med feber, som | Disposition for reumatiska sjukdomsp

visat benigenhet att recidivera. cesser.
Tuberkulos av akut eller kronisk art. Kliniskt och riontgenologiskt utlikt spe!
fortditning i lungorna.
Syfilis. Gonorrhe.

Genomgéangen sémnsjuka.

1I. Stimulantia.

Missbruk av stimulantia. |

III. Allmiin kroppskonstitution.

Frakturer, daligt likta, dvensom #rr, de- | Vikt over 85 kg.
formerande eller smirtgivande, vilka | Frakturer, daligt likta, ivensom irr,

hindra rérelser av muskler och ledgingar. formerande eller smiirtgivande, vilka f

Commotio cerebri med eller utan fraktur svira rorelser av muskler och ledging:
av kraniet, siframt icke 2 Aar forflutit | Allmiin svaghet, sirskilt i vad avser m
med bestidende symptomfrihet. kulatur och bensystem.

Skador och sir ivensom abnormiteter av
kongenital eller forvirvad art, vilka
kunna ogynnsamt inverka pé flygarens
manovreringsformiga i alla hojdligen,
siirskilt under ldngvariga och svira flyg-
ningar.

IV. Respirationsorgan.

Deformiteter av brostkorgen, vilka med-
fora otilliredsstillande andningsrorelser.

Astma bronchiale.

Kroniska luftrérskatarrer.

Emfysem. Genomgéngen lungsicksinflammation.
Oférméga att hilla andan: Oférméga att halla andan:

i vila intill 50 sekunder, i vila intill 60 sekunder,

efter arbete intill 30 sekunder. efter arbete intill 40 sekunder.

Yrsel vid hdllande av andan.
Exspirationskraft understigande 100

Hg.
Vitalkapacitet understigande 3,500 cm3.

V. Cirkulationsorgan.
Hjirtsjukdomar av organisk eller funktio- | Anmiirkningsviird hjirtklappning och a

nell art. fdddhet vid kroppsanstringning.

Hogre grad av tachy- eller bradycardi, som | Ligre grad av tachy- eller brady-cardi,
ej #r att hinfora till tillfillig nervosi- ej dr att hinfora till tillfdllig nervos
tet eller intoxikation. eller intoxikation.

Pulsfrekvens, som vid upprepade under
ningar avseviirt stegras vid den un
soktes Overgang fran liggande till
ende stillning, resp. fran vila till
bete, och vilken kriiver anmirknings
lang tid att atergd till utgdngsliget
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Hinder

Osdakra féorutsdttningar

pertoni; systol. blodtryck i vila over-
tigande 145 mm Hg.

rtit,
varicer,

anevrysm & storre kiirl. Storre
hiimorrhoider

YI.

fick (ej opererade).

1kdomar i digestionsorganen, vilka be-
handlats genom storre operativa ingrepp
(total eller partiell excision, resektion,
dgeforindringar osv.).

tologiska forindringar av digestions-
organen i form av sir, som upptritt
inder de senaste 3 dren (blodning, Ront-
yen), striktur eller spastisk fortring-
1ing, tumorer osv.
stro-enteroptosis.
khinnan intresserande
esser.

oniska sjukdomar i lever och gallvigar
ivensom bukspottkorteln.

nmm. IHirifrin undantagas appendecto-
nier samt cholecystectomier, som ej efter-
imnat kvarstiende besviir, #vensom
rastroenteroptoser, kompenserade genom
n kraftig bukmuskulatur).

YII.

yaniska sjukdomar, tuméorer eller sten i
\jurar och urinviigar.

sjukliga pro-

YIII. Ne

'kiska abnormiteter.

landesot.

a pikommande yrsel- eller svimnings-
esvilr.

yriin.

1ssjuka.

ningiter och encephaliter med kvarsta-
nde symptom eller intill dess att 2 ar
orflutit med symptomfrihet.

ikialrligare rubbningar betriffande:
potilitet,

‘Fnsibilitet,

rare neuriter och neuralgier.

eller varicocoele. |

(Anm. Ett dylikt forhallande, t. ex.
mer 4n 30 sekunders atergdngstid efter
av den understkte intagen stdende still-
ning eller mer #n 60 sek. efter utfort
»stolexercis»-prov visar en labilitet i
vasomotoriska funktionen.)

Systol. blodtryck i vila mellan 135—145
mm Hg. Pafallande lagt blodtryck.
(Anm. Vid lagt diastoliskt blodtryck
observera event. insufficiens hos aorta.)
Stor differens mellan det systoliska och
det diastoliska blodtrycket.
Pafallande stegring av blodtrycket efter
utfort arbete och lang tidsutdriikt att
atergd till viloliget (mer iin 60 sek.).

Digestionsorgan.

Déliga tinder. Proteser.
Gastriter.

Entero-coliter.

Mag- eller tarmsir, som upptriitt (blod-
ning, Rontgen) under 3—6 &r tillbaka
i tiden.

Urin- konsorgan.

Polyuri.

Enuresis nocturna.
Gonorrhe.

Rérlig njure.

rvsystem.
Psykisk eller motorisk oro av lindrigare
form.
Vasomotoriska rubbningar.

Ofta pékommande huvudvirk.

Stamning.

nloshet.




Ostikra forutsdttningar

Blodsjukdomar av allvarlig art.
Diabetes.

IX. Amnesomsittnings- och blodsjukdomar.

X. 6gon-

Kroniska sjukdomar av svarare natur, som
intressera Ggonlock och Ggonlocksrinder,
bindehinnor och térorgan. Bestdende
funktionsrubbningar i taravledningen.

Hornhinnegrumlingar och frimre synekier,
som menligt inverka pd synférmagan.

Bakre synekier.

Pupill- och ackommodationsrubbningar, som
hiintyda p& sjukdom av svirare natur i
ogat eller nervsystemet.

Pupillavstdnd understigande 55 mm eller
overstigande 72 mm i forening med annat
konstaterat ogonfel, som medfor osikra
forutsiittningar.

Synskiirpa & nagotdera dgat utan korrek-
tion understigande 1.o.

Glaskorrektion ej tilldten.

Manifest hypermetropi overstigande 1.25
D

Refraktionsdifferens dverstigande 1.0 D.
samt

Hornhinneastigmatism, all invers,
direkt, overstigande 1.25 D.

Konvergensniirpunkt pa lingre avstdnd in
9 cm frin hornhinnorna.
Patologisk nystagmus.
Heterophori i Herschels prisma &versti-
gande:
exophori 49°,
esophori 29,
hyper- (hypo)phori 1°.
Manifest strabism.
Stereoskopiska seendet daligt:
mer #in 8 delstrecks amplitud i stereo-
mikrometer;
felaktiga svar pd de fragor, som be-
triiffande Pulfrichs »prévningstavla»
i nyckeln icke betecknas med »svart»;
likasd vid »forprévning» med Pulfrichs
»nya provningstavla»;
felaktiga svar & samtliga fragor i
»huvudprévning» med sistnimnda
tavla eller riktiga svar endast & de
fragor, som betecknas med nr 8—10.
Synfilt och firgsinne avvikande frdn nor-
mala forhédllanden.
Ljussinne:
Minimum perceptibile enl. Gullstrand
vid > 4/100000 Ilux.

Nedsatt ljussinne enligt Birch-Hirsch-
feld.

Ljusbrytande medier och 6gonbottnar

foreteende symptom av patologiska

foriindringar, som kunna menligt

inverka pad tjinstedugligheten.

Pupillavstind understigande 55 mm eller
Gverstigande 72 mm utan annat samti-

digt konstaterat och i protokollet an- |

miirkt gonfel.

Refraktionsdifferens > 0.5, men icke over-
stigande 1.0 D.

Hornhinneastigmatism, direkt, dverstigan-
de 0.5 men icke 1.25 D vid normal syn-
skiirpa utan korrektion.

Konvergensniirpunkt pd 8—9 cm avstind
fran hornhinnorna utan samtidig hetero-
phori.

Exophori 2—4°, om konvergensniirpunkten
samtidigt ligger inom 8 cm avstind.

Stereoskopiska seendet medelméttigt:
4—8 delstrecks amplitud i stereomikro-
meter;
riktiga svar pa de fragor, som betrii-
fande Pulfrichs »provningstavla» i
nyckeln icke betecknas med »svért»,

men tveksamma och ej fullt riktiga |

svar & de sistniimnda;
riktiga svar pa de fragor, som i Pul-

frichs »nya provningstavla» betecknas |

med nr 8—10, samt delvis riktiga,
men tveksamma svar & fragorna 7—1

(forutsittningen osiikrare ju flera fel). |

Minimum perceptibile enl.
vid 3—4/100000 lux (férutsittningen
osiikrare ju hogre viirde).

Gullstrand |
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Osikra férutsidttningar

Hinder av kronisk art i yttre horselgingen
medférande nedsatt horsel.

Perforation av trumhinnan.

Kronisk inflammation i mellansrat.

Kronisk impermeabilitet av Eustachiska
roret.

Horselavstind under 7 meter for vanligt
medelhogt tal.

Storre olikhet i bdda sidornas vestibular-
apparat.

| Anatomiska abnormiteter och patologiska

processer av kronisk art i nisan och
dess bihdlor eller nasopharynx, som
hindra eller avseviirt forsvara den fria
nisandningen.

Anatomiska foériindringar och patologiska
processer av kronisk art i dvre respira-
tionsviigarna.

Patologiska foriindringar i skéldkirtel och
halslymfkértlar medférande respirations-
svirighet eller subjektiva besviir i svrigt.

XI. Oron (hirsel- och vestibularapparat) jimte munhala, niisa och hals.

Hinder av tillfdllig art i yttre horsel-
gingen medférande nedsatt horsel.

Retraktion, #rr, atrofi av trumhinnan.

| Akut inflammation i mellansrat.

Tillfillig impermeabilitet av Eustachiska
roret.

Hyperexitabilitet av vestibularapparaten
(bver 50” postrot. nystagmus och starka
reaktionsfenomen enbart eller samtidigt
for handen).

Hinder av tillfillig art i niisan och dess
bihdlor eller nasopharynx medférande
férsiimrad nisandning.

Detta reglemente triider i kraft den 1 november 1930.

Stockholm den 14 oktober 1930.

Pé flygstyrelsens vignar:
KARL AMUNDSON.

|Oskar Nordlander.

D. Nr 1430.

e T




Bilaga 18.

Rad och anvisningar

betriiffande levnadssiittet m. m. tor flygforare och flygspanare
under tjinstgéring

faststillda av flygstyrelsen den 17 januart 1930.

For manovreringen av ett flygplan tages en mingd av kroppens viktigaste
och mest komplicerade organ i ansprak, och flygaren #r for sin sikerhet 1 luften
beroende av, att dessa organ arbeta fullt normalt. For att detta skall bliva
fallet, ar det nodvindigt, att flygaren noggrant iakttager allt, som framjar
detta #ndamal, och undviker allt, som #r #gnat att verka i motsatt riktning.
Detta sker genom ett hygieniskt levnadssatt.

Tjanstgoringen bor ordnas sé, att flygning pa regelbundet sitt omvixlar med
behovlig vila. Efter lingvariga och anstringande flygningar bor, sd framt ej
tjinsten och forhillandena i ovrigt ligga odverstigliga hinder 1 viigen, full-
stindig vila iakttagas under motsvarande lingre tid.

Vilotiden bor pa lampligt sitt uppdelas i somn och forstroelse. For kondi-
tionens bibehallande #ro i sistnimnda avseende gymnastik och sport sdsom seg-
ling, ridning, fiktning, fotboll, boxning, lawntennis eller golf av stor vikt.

Kroppsvarden bor noggrant uppmirksammas med om mojligt dagliga bad,
goda baddar och den komfort i 6vrigt, som kan dstadkommas.

Dieten bér under tjinstgoring nétt och jimt avpassas efter kroppens behov
och ej fresta till overdrifter. Ingen flygning bor foretagas pé fastande mage.
Vid lingre flygningar bor laimplig kost medforas i flygplanet.

Storsta forsiktighet anbefalles betriffande fortdrandet av alkoholhaltiga
drycker, vilka helst bora undvikas; sirskilt giller detta under tidsperioder, da
vederborande dagligen utfor flygtjinst, dvensom under dygnet fore mera kri-
vande flygning.

Tobaksmissbruk bor undvikas. En cigarr, cigarrett eller pipa efter maltid,
om flygaren i dvrigt dr van dirvid, torde utan nimnviird oligenhet kunna kon-
sumeras.

Under tjinstledighet bor flygare ocksd iakttaga ett hygieniskt levnadssitt
och sirskilt undvika overdrifter 1 avseende & diet, alkohol och tobak, s& att dér-
under skadliga vanor i dessa avseenden ej grundliggas.

T hiindelse av sjukdom, skada eller opasslighet, som kan medfora tvekan om
limplighet att under sddant forhallande utfora flygtjinst, dr det varje flygares
skyldighet att anmiila detta for karens (skolans) likare eller, om denne ej kan
antriffas, for vederborande chef.

Stockholm den 17 januari 1930.

KARL AMUNDSON.

[Oskar Nordlander.
D. Nr 40.



1. Roderverkan pd marken och i luften. 21. Svingar i plané dver 45° lutning.
2. Flygning rakt fram och horisontellt. 22. Start och landning i sidvind.
3. Start. 23. Landning i vingglidning.
4. Stigning. 24. Landning i sving.
5. Glidfiykt. 25. Avancerade nddlandningsévningar.
6. Landning. 26. Landning pd frimmande filt.
7. Svingar av 35—40° lutning. 27. Hjulning.
8. Flygning i 2. regimen, 28. Looping.
9. Stall (& rak bana). 29. Immelmann.
10. Svingar i plané. 30. Wing over.
11. Spiraler. 31. Spin.
12. Vingglidning. 32. Halvroll.
13. Spin (orientering). 33. Roll.
14. Elementiira grunder for upptridande 34. Ryggflygning.
vid nodlandning. 35. Flygning i morker.
15. Ensamflygning. 36. Orienterings- och navigeringsflyg-
16. Svingar i stigning. ningar.
17. Bedomningsévningar. 37. Flygning i férband
18. Sviingar 6ver 45° lutning. a) sdsom forare i grupp, enskild eller
19. Attor. i storre forband;
20. Stall (i olika mand&vrar). b) sdsom ledare av enskild grupp.
II. Utbildning & Svningsflygplan.
1. Allmén utbildning i foraretjinst.
2. Tjinstgdring sdsom forare vid spaningstjinst.
3. Spaningsutbildning.
IIL. Vinterutbildning.
B. Tiden Y/,—/,.
1847 31 12
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Bilaga 19.

Bestiimmelser for den flygande personalens utbildning
i luften under forsta utbildningsaret.

Tillhor flygvapenorder 24/1930,
utfirdad den 9 maj 1930.

Flygutbildningens omfattning.

A. Tiden '/;—28,.

Flygskolan.

I.

Uthildning & skolfiygplan I och II.
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IV. Tillimpningsdvningar.

a) Flygskolan. b) Marinspaningskursen. |
Tillimpningsovningar & Ovnings- 1. Allmén utbildning i forartjinst &
flygplan. sjoflygplan (skolflygplan och spa-

ningsflygplan).
Skolning & tillaimpningsfiygplan. 2. Sjoflygplans manovrerande 4 vattnet.
3. Tjinstgoring som forare vid spa-
ningstjénst.

Spaningsutbildningens omfattning.
A. Tiden /;—28/,.

Flygskolan.
I. Flygspaning.

Kartlisning och orientering frin luften efter filt- och oversiktskarta.
Orientering efter flygfotografier.

Formella orienterings- och mélspaningsovningar.

Terrsing- och forbindelserekognosceringar.

Rapportavfattning.

II. Flygfotografering med handkamera.

Kameraexercis och siktdvningar.
Formella fotograferingsuppgifter, lod-, sned- och stereobilder.
Framstéllning av bildkartor.

III. Radioflygning.
B. Tiden *[s—"/s (*/a)-

a) Flygskolan. b) Marinspaningskursen.
I. Flygspaning. I. Luftnavigering.
Terring- och forbindelserekognosce- 1. Navigering Gver skiirgdrd och utsjo-
ringar. navigering.

. Rapportavfattning och skissritning. :
Orderhimtning och rapportkastning. II. Flygspaning.
Tillimpad malspaning. Spaningsflygning mot fartyg till sjoss.

II. Flygfotografering. III. Radioflygning.

Framstillning av bildkartor.

. Fotografiska spaningsuppgifter.

III. Radioflygning.




TABLA

dver

flygtidernas férdelning — i medeltal — vid:

A. Flygskolan, tiden '/;—/,.
a) forartjinst.

| Flygtid i Flygtid i Summa
| Elygplantyp Dk Ek flygtid
BRoMvgplant Il Lo S AR e e 22 30 52
B S e s V0 et 10 28 38
Ovningsflygplan, utbildn. ............................ 2 18 20
» b BPAIATENEE .uio i i) S 30 30
| Tillamprnineafiyeblane. . Lt/ e ot e b 4 6 10
| Summa timmar 38 112 150
|
\ b) spaningstjiinst.
{ HIygSpanIng |\« 2 wesid b s oo s seliinsas 16 tim.
| Flygfotografering.............cc.cccovvvnn.. 10 »
| Radioflypning . . . 0 o e A
Summa timmar 30 tim.
B.  Marinspaningskursen, tiden '/;—(3%,).
a) forartjinst.
Flygtid i Flygtid i Summa
Flygplantyp Dk Ek flygtid
Skolfiygplan } ............................................ 7 15 29
Ovningsflygplan
D:o mandverdvningar 4 vattnet ....... = 3 3
Ovningsflygplan i span.-tjinst .......................... = 15 15
Summa timmar 7 33 40

b) spaningstjiinst.

Inftnavigering. .ol e 5 tim.
Radiofygning . ;7. JEUEE (e 6 »
{ Py gspaning oo S 4 >

Summa timmar 15 tim.




Bilaga 20.

Foreskrifter

angdende vissa flyghojder, landningsplatser i Stockholms niirhet
samt flygning under broar m. m.

Kércheferna (chefen for flygskola och chefen for flygstyrelsens flyggrupp)
anbefallas tillse, att underlydande personal noggrant félja bestimmelserna
i Kungl. Maj:ts kungorelse av den 20. april 1928 (Sv. forf.saml. nr 85 1928)
§ 24 och § 30 samt gygvapnets ordningsforeskrifter for flygplatser (maj 1927
kap. VI). Foreskrifterna bora alltid finnas tillgiingliga 1 expeditioner och
massar.

Vad sirskilt betriiffar bestimmelserna i kungorelsens § 24, tillimpade pé
flygning 6ver Stockholm, far — utom vid start och landning enligt vad i
§ 24 sages — lantflygplan endast i stadens utkanter och sjoflygplan huvud-
sakligen endast lings strinderna framforas pi si lig hojd som 300 meter
och detta endast under uttrycklig forutsittning, att mojlighet till nodland-
ning forefinnes i nirheten. . 4

Sa ir emellertid for lantflygplan i allminhet ej fallet. De viktigaste
mojliga landningsplatserna i Stockholms niirhet &ro Ladugirdsgirde och
filten vid Enskede.

For sjoflygplan maste beaktas, att till f6ljd av den ofta livliga sjofarten
shdana mindre vattendrag som Klaraviken, Karlbergssjon, Nybroviken, Lilje-
holmsviken #vensom vissa andra vikar och sund icke béra riknas med som
nodlandningsplatser.

Ju lingre in man gir Over stadens centrala delar, desto mer méste hojden
okas, s& att over vissa delar av staden erfordras for lantflygplan en minimi-
hojd av 1000 meter och for sjoflygplan 500 meter, varvid éven méste beaktas,
att hojden i allminhet visentligen bestimmes av vindforhillandena.

I allmiinhet bor flygning dver stad eller titt bebyggd plats undvikas.

Start i omedelbar nirhet av och i riktning mot bebyggd ort skall sivitt
mojligt undvikas. (Start i Ladugérdslandviken i nordlig och viistlig riktning
bor salunda ej ifrdgakomma.)

Flygning under broar, onddigtvis niira passerande av fartyg och dylikt
forbjudes. .

Den, som gér sig skyldig till forseelse mot utfirdade bestimmelser, ddrager
sig — forutom disciplinstraff — straff enligt ovannimnda kungorelse § 41.

Stockholm den 17. september 1928,

KARL AMUNDSON.
Chef for Flygvapnet.

[Thor Liibeck.
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Bilaga 21.

Foreskrifter

angdende forandet av vissa journaler, bocker m. m. for viss
personal och flygmateriel.

§ 1.
Journaler och bécker.

Samtliga journaler och bécker foras enligt faststillda formulir.

Den flygande personalen for och féorvarar:

Flygdagbok. Den utstilles av vederborande kirchef. Genom dennes for-
sorg infores innehavarens namn, fodelsear och fodelseort, nirmaste anhoriga
samt deras adress, genomgangen utbildning i flygtjinst, flugna flygplantyper
1 egenskap av forare samt tjinstgoring vid flygvapnet. I Gvrigt fores boken
av innehavaren sjalv.

Flygdagboken ir en officiell handling och statens egendom, s& linge inne-
havaren dr mobiliseringsplacerad vid flygvapnet. Efter denna tid dverlimnas
flygdagboken till innehavaren.

Fallskarmsdagbok. Den utstilles av flygstyrelsens tekniska byrd och med-
foljer varje fallskirm. Den fores i genomslag och av:

a) vid formation, den till vilken fallskiirmen tilldelats;

b) i forrad eller 4 verkstad, den, som dirtill beordrats.

I fallskirmsdagboken infores det antal hopp, som utférts med fallskir-
men, den tid, den varit i bruk, nir ompackning verkstiillts samt vilka repa-
rationer den undergétt.

I flygplanet forvaras:

Loggbok. Den utstilles av flygstyrelsens tekniska byri. Uppgifterna in-
foras av foraren i enlighet med den i boken inférda instruktionen. Logg-
boken utgdres av 1osa blad i pirm.

Drivmedelsbok, i vilken av 1. mekaniker infores utrekvirerad mingd bensin
och olja samt, om rekvisitionen ej sker frin egen formations forrad, forri-
dets eller firmans namn och ortens namn. Boken fores i genomslag och
skall signeras av den, som utlimnar brinslet, och 1. mekanikern.

A vederbisrande karexpedition fores och fiorvaras:

Flygjournal i kortform. Den uppligges samtidigt med flygdagboken. I
sammandrag for varje manad inféres uppgifter frin loggboken angdende
personalens flygtid och antalet uppstigningar, dels som forare och dels i
6vr‘i7g flygning samt flugna flygplantyper.

1d omplacering av personal frin en kar till en annan skall flygjournalen
oversindas. Di ndgon tillfilligt tjinstgér utom egen flygkar OC%[ deltager
i flygning, skola dessa uppgifter manatligen insiindas frin den formation,
dir han tillfalligt tjinstgor, till den kar han tillhor.

Flygplanjournal i kortform. Forsta kortet utstilles av flygstyrelsens tek-
niska byrd. I sammandrag for varje ménad inforas uppgifterna frin logg-
boken rérande flygplanet, de reparationer, som utféras i flygverkstad samt
vilken formation planet &r tilldelat och i vilken tjiinst det anvindes.



Vid 6verlimnandet av ett flygplan frin en formation till en annan eller
till central flygverkstad for reparation skall flygplanjournalen medfdlja.

Samlingspirm for loggboksblad, i vilken samtliga loggboksblad efter hand
insittas. Pirmen medfoljer vid flygplanets éverlimnande frin en formation
till en annan. Loggboksbladen forvaras si linge flygplanet upptages som
inventarium.

Flygmotorjournal i kortform. Den utstilles och fores pd enahanda sitt
som flygplanjournalen.

Flottorjournal i kortform. Den utstilles av flygstyrelsen eller central flyg-
verkstad,” da flottoren tillverkats dirstides, och fores pd enahanda sitt som
flygplanjournalen.

Fallskirmsjournal i kortform. Den utstilles pi enahanda sitt som flyg-
planjournalen. I sammandrag for varje minad inforas uppgifterna fran faﬁ-
skirmsdagboken. Vid overlimnandet av en fallskirm fran en formation till
en annan skall dven fallskirmsjournalen medfélja.

Nédlandnings- och haverijournal i bokform, i vilken inféras alla nodland-
ningar och de haverier, diir kostnaderna fér flygplanets reparation beriknas
overstiga 50 kronor. Dessutom inféres haveriernas omfattning och berik-
nade reparationskostnader jimte anledningen till nddlandningen resp. have-
riet samt foraren vid tillfillet.

I flygstyrelsen d tekniska byran foras foljande journaler med samma upp-
stillning som & karerna:

Flygplanjournal,

Flygmotorjournal,

Fallskdrmsjournal samt

Nodlandnings- och haverijournal.

§ 2.

Kontroll och rapporter.

Vederborande formationschef skall:

a) en ging i manaden kontrollera och signera flygdagboken;

b) en ging i ménaden kontrollera och signera fallskirmsdagboken samt
till kiirexpeditionen insinda genomslaget frin densamma;

¢) en gang varje vecka kontrollera och signera loggboken samt en ging
i manaden till kirexpeditionen insinda de anviinda bladen;

d) en ging i minaden kontrollera och signera drivmedelsboken och till
kirexpeditionen insinda genomslaget frin densamma;

e) en giing i manaden till kirexpeditionen insinda de uppgifter, som skola
ingd i nddlandnings- och haverijournalen.

Vederbirande lkdrchef skall till flygstyrelsen inséinda:

a) en ging varje minad sammandrag av:

flygjournalerna,

flygplanjournalerna samt

flygmotorjournalerna.

b{ en ging varje kvartal:

sammandrag av fallskirmsjournalerna,

avskrift av nodlandnings- och haverijournalen samt

uppgift & brinsleforbrukning.

D4 haveri iir av sidan omfattning, att kostnaderna for dess reparerande
beriiknas uppgi till 3,000 kronor eller dirdver, eller di skada & personal
uppstatt, skall sirskild rapport jimte forhorsprotokoll inséindas till flyg-
styrelsen.

Flygdagbocker och flygjournaler for personal, som ej lingre tjinstgor vid
flygvapnet, skola inséindas till chefen for flygvapnet.

]
|
|
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Tekniska byran.

Angiiende dversindande av vissa journaler m. m.

Tull Chefen for F. 2, F. 3, F. 4 och Fsk. samt
Styresmannen for C. F. M. och C. F. V.

Flygstyrelsen fir hidrmed separat oversinda foljande bocker, blanketter
ma (s

Utover vad i skrivelse M. B. n:r 461 den 7 maj 1928 foreskrivits skall
foljande iakttagas:

A. Betriffande fallskarmsdagbok:

For fallskirmsmateriel, utlimnad f6re den 1 juli 1928, utskrives fallskirms-
dagboken av resp. kérer (flygskola) eller centrala flygverkstider.

B. Betrdffande loggbok :

1) For flygplan, utlimnade fore den 1 juli 1928, utskrivas loggbocker av
resp. karer (flygskola) eller centrala flygverkstader.

2) Under rubriken »Anmérkningar» (& blankett & insidan av loggbokspirm)
inforas for flygplanet sidana data, som viisentligt avvika frin flygplantypen.

3) Fickan 1 loggbokspiirmen skall innehalla: typbeskrivning, nedmonterings-
foreskrifter samt instruktion for férande av loggbok.

C. Betriffande journaler ¢ kortform:

1) For materiel, utlimnad fére den 1 juli 1928, utskrivas journaler av resp.
karer (flygskola) eller centrala flygverkstader.

2) Vid overforing fran en formation till en annan med tfjande nummer-
forindring & flygplan Overstrykes det gamla numret och infores det nya &
kortet.

3) Den férsta raden »Godkind av»> o. s. v. kommer forst till anviindning
ifriga om materiel, levererad efter den 1 juli 1928.

4) I andra raden »Overlamnad» o. s. v. ifylles i forsta kolumnen beteck-
ningen for den kir (flygskola) eller centrala flygverkstad materielen tillhér
den 1 juli 1928.

5) Under rubriken »>Géngtid> ifylles &verst i »Trpt> materielens totala
glngtid intill den 1 juli 1928. Efter nimnda datum inféres gingtid m. m.
per kale)ndermﬁna,d, sivida ej haverier ete. intriiffa (se bifogat 1fyllt formulir,
bilaga 1).

6)gI kolumnen »Beriknas klar den» infores det datum, di reparationen
beraknas vara slutford, varvid dock plats skall limnas si att (fen riktiga
tidpunkten sedermera kan antecknas. :

1) Ovriga detaljer betriffande férandet av journaler framgi av bifogat ifyllt
formulir, %ilaga 1

8) Di kort blivit fullskrivet, piAborjas nytt, varvid detsamma numreras i
6vre hogra hornet i 16pande ﬁiljg for ett och samma flygplan, en och samma
%ygmotor eller fallskdrm.
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D. Betriffande nidlandnings- och haverijournaler:
I kolumn »Landning (planerad, nd-)» antecknas genom ett vertikalt streck
vad som avses.

E. Betrdiffande flygplan-, flygmotor- och fallskdrmsrapporter tell flygstyrelsen :

1) Rapporterna numreras i 16pande f6ljd for varje rapportslag inom flyg-
kar, flygskola eller central flygverkstad.

2) A central flygverkstad befintlig materiel tillhorig kér eller flygskola,
skall ingd i resp. kars eller flygskolas rapporter.

3) Over flygplan-, flygmotor- eller fallskarmsmateriel, som tilldelats central
flyaverkstad eller ligger 1 forridd dirstides, skall resp. verkstad avgiva rapport.

4) Uppgitter f6r rapporterna erhéllas frin journalerna. Ikolumn »>Placerad>»
antecknas materielens placering inom kir (vid flygskola) den 1 i den ménad
rapporten avser, samt det datum, vid vilket denna placering dgt rum. Under
rubriken »Géngtid> angives gingtid under den tidrymd rapporten omfattar,
eller, om annat angives i rubriken, i enlighet dirmed. Under rubriken »An-
teckningar om haverier etc.» inforas alla anmirkningar av vikt enligt f6ljande
principer:

a) D& haveri intriffat fére den ménad rapporten omfattar men repara-
tionen avslutas under loppet av densamma, antecknas datum fér haveriet
samt reparationens omfattning. Vid flygplan antecknas iven datum f6r regle-
ringsflygning.

b) Di bade haveri och reparation falla inom samma méinad, antecknas
datum for haveriet, skadornas omfattning, datum for placering & verkstad
samt vad som atgjorts vid materielens reparation. (Datum for reglerings-
flygning antecknas.)

¢) D& haveri intriffat under rapportménaden, men reparationen faller inom
kommande manad, antecknas datum for haveriet samt skadornas omfattning.

d) I det fall haveriet intriiffar fore rapportménaden och materielens iord-
ningstillande faller efter densamma, antecknas endast, att materielen befinner
sig under reparation efter haveri samt datum for detsamma.

5) I sista kolumnen antecknas med ledning av uppgifter frin verkstaden,
niir reparationen beriknas vara avslutad, och i hiindelse reparationen fortgir
under mer in en manad, upprepas datumuppgifter dven i féljande rapport.

6) For olika motortyper skola foljande forkortningar anvindas:

Behz o sans: B eriansii o1y L Bz Maybach /... Loidiad. . SRR Mb
B W L Dl s S BMW Morcedes s o almifiso .. it Me
Bristol upiter’ S0, L0 BJ Rolls-Royce ....iil..il... 00 RR
et v vl L s R CL Biddeley Biyme.... 000 000 00, SL
1 T R T e Mo S AR S Fi Siddeley Jaguar ........................ SJ
EHgpano Buikg ool 000l HS vl R e Tk Th
Isotta Fraschini......... A SR IF

7) Ovriga detaljer betriffande rapporterna framgéd av bifogat ifyllt formu-
lar, bilaga 2.

8) Fore den 20 juli 1928 skall & dirfor avsedda bifogade specialblanketter,
bilaga 3, till tekniska byran insiindas uppgifter f6r duplikatkortens ifyllande.

F. Betrdffande flygtransporter:
Till grand for dessa rapporter ligga flygjournalerna.

G. Betriffande protokoll vid A-, B- och C-besiktning samt D-provflygning
(= prestationsprov):

1) Dessa protokoll numreras i lopande f6ljd inom varje protokollsgrupp
for varje kar (flygskola) eller central flygverkstad, varvid fore numret resp.
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beteckningar placeras (F 1, F 2, F 3, F 4, Fsk, CFV och CFM), t. ex.
F2B33 — B-besiktningsprotokoll n:r 33 fran I 2.

2) Vid besiktningar’ med anledning av reparation utskrivas besiktninﬁs-
protokollen i tvd ex., varav det ena insiittes i samligspidrmen for loggboks-
blad och séiledes medfsljer flygplanet vid forflyttning frén en formation till
en annan, det andra behélles av kar- resp. kontrollingenjor, som utfort be-
siktningen.

3) Vid nytillverkning utskrivas besiktningsprotokollen i tre exemplar,
varav tvi medf6lja leveransprotokollet till flygstyrelsen och det tredje be-
hilles av kontrollingenjor, som utfért besiktningen.

Stockholm den 26 juni 1928.

LARS FJALLBACK.
Byréchef.

Komplement till
skrivelse n:r

T 335 d. 26/ 1928.

Betrdffande fallskirmsdagbocker.

Under rubriken »Anteckningar om skador, reparationer o. s. v.» antecknas
pé forsta raden av varje sida fallskirmens typ och nummer.

Betriffande besiktningsprotokoll :

1) I skrivelse n:ir T 335 stér sisom overskrift till pkt G. »Betriffande proto-
koll vid A-, B- och C-besiktning samt D-provflygning (= prestationsprov)».
Andras till »Betriffande protokoll vid A-, B- och C-besiktning samt D-prov-
flygning (= regleringsprov)s.

2) A A, B- och C-besiktningsblanketterna stir & sid. 2 »Godkinda punkter
overstrykas idvensom de, vilka ej berora ifrigavarande »flygplan». Hir ar
att miirka, att godkinda punkter Gverstrykas med ett streck / samt sddana,
vilka ej berdra ifrigavarande flygplan, med ett (>¢):

Betrdffande flygplan- och flygmotorjournaler:

Da flygplan eller flygmotor vid besiktning ej godkiints, understrykes proto-
kollsnumret med ett rott streck.

Betriffande flygplan- och flygmotorrapporter:

Da flygplan eller flygmotor vid besiktning ej godkints, understrykes proto-
kollsnumret med ett rott streck.

Samtliga papper (loggbok, journaler, besiktningsprotokoll o. s. v.) berorande
kasserat flygplan eller kasserad flygmotor, flottor eller fallskéiirm, skola omedel-
bart insindas till flygstyrelsen.

Stockholm den 3 juli 1928.
For flygstyrelsen:
LARS FJALLBACK
Byrachef.




(Sida i loggbok)

Motor Nr: _............. Inmonterad dem / 19.... Flottorer Nr: V... ... SR ITS TR
Mekcanileer: i s e L / — A e R A / - /
Géangtider Flottorer
Flyg-
19...... plan Flygplan Motor Liggtid i vatten | Anmirkningar rérande motor
Datum| Autal Yinotor L wtoser och flygplan
flygningar i 3 sl
Tim Min. Tim. Min. Tim Tim.
g e e e S e e s O R e P R
FLYGPLANJOURNAL
Flygplan nr: ... Pyt Aindin e Motor: ......... ..... HEE:, ... s
Godkiind av Flygstyrelsen den / 19.. sign Diavererat fav: 4000000 Lev. protokoll Nr:
|
N R R T igsiast = ey
Overlimnad : 1
Den‘ ............................................................ | ............ \ ............ ‘ ............
Proto- Proto- Proto- Proto- Proto- Proto Proto- Proto-
Den| koll |Den| koll |Den| koll |Den| koll |Den| koll [Den| koll Den koll |Den| koll
Nr: Nr: Nr: Nr: Nr: Nr: Nr: Nr:
e e o S R e B P B e s e LR R S R SR (O
BiBeatktn, el Dl SR L e e e e st s sl el st i il apo o« B Prref 1 -
R e B s B AR SV R B el e I e R B | i S
SN b 0 o s b e | g o | e Ll o £ I P s 0 00N D220 | A9 | AR
Placerad Gangtid Anta) Anteckningar om haverier, n
5 o ; Beriiknas
A formation (i tjénst) Und flyg- skador, reparationer,
1 forrd Den| ‘3o | Tim. (Min, ningar th klar den
P iden utbyten m. m.




(Sida 1 loggbok)

Monterade den: V Flygplan Nr:
Flp. forlagd & Blad Nr:
. 3 2 Forarens :
| Anteckningar om arbeten utforda & motor och flygplan { Sign.
| namnteckning
|
FLYGPLANRAPPORT
INp 2 ol e
Fr&n .o opsviiis st s th Foér tiden / — / 19 .

| ———————————
i Placerad Besiktning PN Anteckningar om

Flyg- M R 3 Angtid Antal | haverier, skador, repara- Barilk

plan l\})t:,or .F‘T“tw" Prote flyg- | tioner, utbyten, &ver- klera; (I;as

Nr: = a t;‘f“t) Den | Art. | Dat.| koll ningar| foringar, placeringar arem
| I Forrdd Nr: |Tim. Min, e

i Verkstad
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FLYGMOTORJOURNAL Nr .. ......
MOtOr NS .. .\ i ebediine d b, ¢ LA MO P B ETIEr s e e
Godkiind av Flygstyrelsen den / 19 ... sign.| Tillverkad av: ............ Lev. protokoll Nr: ......
g g P
X e L B e s I R T o0 § o T
Overldimnad | ‘
Pemrriasras | ............ et s At e s e e T ST
Den | Nr: | Den| Nr: | Den| Nr: | Den | Nr: | Den | Nr: | Den | Nx: | Den | Nr:
Grundéversyn ......... e s T e b e M P P e e e | ] FPTRee
Godk. provkérning ... Protokoll]|......|...... | ...... l ...... l ...... ‘ ...... \ ...... l vfﬂ_l
Placerad Gadngtid
T fpgpian Ne Efter senaste|Efter senaste Anteckningar om skador,
1 forrad g Itr'?lder grund- ‘1’?’“{1‘ reparationer m. m.
iden Gversyn slipning
& verkstad Tim. |Mio.| Tim. [Min | Tim |Min,
sy [ St PO e 1S O P [
40 ] T PR et e oot
(baksida)
w
Placerad Gadngtid
1 Sygplan. Nr Lfter senaste|Efter senaste Anteckningar om skador,
I forrad Don | Under grund- ventil- reparationer m. m.
R Kated tiden dversyn slipning
Tim. |Min.| Tim. |Min,| Tim. |Min. {_F)




Placerad

FLYGMOTORRAPPORT
For tiden

Grunddversyn eller

I flygplan Nr
I forrdd

Gangtid

/ ety

godk. provkorning

Protokoll

Efter senaste
rapport

Efter senaste
grunddversyn

Anteckningar om
skador, reparationer,
Gverféringar m. m.

A verkstad

i Flottor mms |0 CInan ey EEP} cisozer oo s Materials ;. | . o v

| — - m—

! Godkiind ‘ay 0 e L den / 19..... sign. | Tillverkad av: .................. Protokoll Nr: ... ..
: e o LA 4 S R O M2 P i i 15

‘ Overlimnad — '

| DonyJs’ 4ol dve i Solle s Rl TGS s il (R el | ....................................

f Placerad Liggtid i vatten Antal Beriik-

| gharkhy Anteckningar om haverier, storre e

| & flygplan nr T pifrestningar, skador, reparationer K

| & verkstad | Den tid Tim, | Min, och et o ar

i forrdd 10en landningar SR AR . 10 den
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FALLSKARMSJOURNAL
Fallskidrm Nr: .................. L 0 PSS T L R O MAGETEALS . e stvm e viovodabionssonsnsonsens |
g__-—————_———_

Godkind av Flygstyrelsen den / 19... Sign Tillverkad rawsisistel i i c,endi Lev. protokoll Nr: ......
L R e o byt i b e AR A T U ORI |
Overlimnad : I | } ==
1550 PR B l ........... I ............ l ............................................................
Placerad I bruk Astal | | Om- Anteckningar om skador,
I forrdd. X verkstad eller reparationer, utbyten,
utkvitterad av Under Summs| U packad 8
Dox ! Tim., : ° d utsprdngens art och
(grad, eller nummer, tiden tim, |SPrang; den e
och namn) . s
Wrptaliecte. ol o
Erph
FALLSKARMSRAPPORT .
L o TR
1 5 o TR R R o R R For tidem / — |/ 19...
Fallskirm Placerad I bruk Anteckningar om
Antal | Om- skador, repara-
. I forrdd. tioner, utbyten,
A verkstad eller Undar Summa ui’,— packad utsprﬁngensy a:t
Typ Art, | Nr; utkvitterad av | Den tiden Tim, tim. |SPTADG den och orssk
(grad, eller nummer, ] m. m.

och namn)
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Bilaga 22.

Transumt ur Tjinstekontrakt vid A.B. Aerotransport.

6. Allmiinna bestimmelser.

I egenskap av flygare i A.-B. Aerotransport forbinder TR T SR L
att sivil i som utom tjinsten iakttaga ett korrekt och hedrande uppforande,
samt att stilla sig de bestimmelser, som av bolaget utfirdats eller komma att
utfardas, till noggrann efterriittelse. Vidare skola av Kungl. Medicinalstyrelsen
utfirdade bestimmelser, som vidfogats detta kontrakt, beaktas.

Allt missbruk av spritdrycker ér stringeligen forbjudet. Brott mot denna
bestimmelse medfér omedelbart avskedande, och lén utgar icke ldngre #n till
dagen for avskedandet. Bolaget har i sidant fall icke skyldighet att utgiva
ersittning av ndgot slag till flygare. Till missbruk riknas &ven allt fortirande
av sprit straxz fore och under flygning.

Fé1 den héindelse forare dag fore flygning fortir spirituosa 1 sidan utstrick-
ning, att efterverkningarna #ro mérkbara, da flygning skall foretagas, dger
flygledning avstinga foraren frén tjinstgoring.

Konstflygning far ej utforas med bolagets trafikmaskiner. All trafikflyg-
ning skall genomforas under absolut sikra former. Flygaren skall vinnligga
sig om att passagerare bibringas full tillit till flygplanet sisom trafikmedel,
varfor kavaljersstarter, onsdigt skarpa kurvor, dykningar, vingglidning eller
dylika manvrer dro, utom i nédfall, forbjudna.

Sjukdomsfall skall omedelbart till bolaget anmiilas. Stricker sig sjukdomen
utver en tidrymd av fem dagar, skall den pa anfordran styrkas med likare-
intyg. Under forstar sjukdomsméanaden utgdr grundlénen oavkortad, men
bolaget har ritt att, didrest verenskommelse om ersittning for sjukdom dir-
utover icke kan triffas, uppsiiga avtalet till upphorande senast tre manader
efter tillsigelse dirom.

Det #ir bolagets forare absolut forbjudet att till bolaget utomstdende per-
soner limna meddelanden angdende bolaget vidkommande, interna tjinste-
angeligenheter, av vad slag de #n m4& vara.

Bilaga 23,

Undersékningskommissionens yttrande rérande orsaken
till flygolyckan vid landflygskjutskolans Ovningar
vid Rinkaby den *"/s 1929.

Undertecknade, jimlikt karorder flygskolan nr 45 den 28 juni 1929, beord-
rade sdsom undersskningsnimnd, f3 hirmed vérdsamt avgiva foljande yttrande.

Vid besiktning av den férolyckade materielen har konstaterats, att material-
fel ej foreligger.

Av chefen for landflygskjutskolan verkstilld utredning framgir, att olyckan
fororsakats av manoverfel frin forarens sida, vilken utredning av undersik-
ningsndmnden till fullo bestyrkes.

Undersokningsnimnden far i samband hirmed vordsamt framhélla de risker,
som #ro férenade med att vid den avancerade flygning, som forekommer vid ett
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stridsforband (skjutskola) anviinda flygplan av sddan typ som J1 och O 4. ‘

Under det kraven pa flygforbandens insats i forsvaret arligen tkas och ut-
bildningen samt flygpersonalens egen ambition och framatstrivanden géar ut
p4 att fylla dessa krav, har den till forfogande stdende materielen ej £61jt denna
utveckling.

En foljd hidrav har blivit, att personalen maste hallas tillbaka med restrik-
tioner och sikerhetsbestimmelser, vilkas efterlevnad ej i varje enskilt fall kan
kontrolleras. Vissa dvningar inbjuda till dvertridelse.

Sett mot detta som bakgrund synes oss anledningen till den intraffade
olyckan f4 tillskrivas flygplantypens, ur modern synpunkt, 14ga tekniska vérde,
dvningens natur samt forarens overdrivna framétanda.

Rinkaby den 28 juni 1929.

NILS SODERBERG. CLAS SPARRE.
Lojtnant. Flygingenjor av 2. graden.
Bilaga 24.
MILITARAVDELNINGEN N:o 8.
Statens
meteorologisk—hydrografiska
‘ anstalt.

V. P. M. betriiffande jirnvigens marksignalering for

flygvapnets sikerhetstjanst.

1. Organisation har anordnats av [oljande skil.

Forutom entydigt gott flygviader och sddant flygvider, som tvivelsutan for-
bjuder flygning, forekomma viderlekssituationer, dir de meteorologiska for-
hallandena som flygaren kommer att mota, icke med erforderlig sikerhet kunna
bedémas. Exempelvis dro vid en molnhéjd av allmint 100 meter en lokal av-
vikelse av 50—75 m eller vid en sikt av 2—4 km en lokal forsimring av
1000 m av allra storsta betydelse. Forsiktigheten bjuder i sddana osikra situa-
tioner att uppskjuta starten — ofta till férfang for andra viktiga faktorer som
kriver planmissig start (post, passagerare, militira svningar m. m.). For att i
sddana tvivelaktiga situationer icke behova uppskjuta starten i onddan utan
asidosittande av sikerheten, har med jirnvigsstyrelsens medgivande nedan-
nimnda organisation skapats. Organisationen utgar frén foljande av mig
under. fyra ar av ansvarig meteorologisk verksamhet vid den militdra och den
civila flygningen hir i Sverige som i Tyskland vunna principiella erfarenheter.

1) P& flygmeteorologiens och den flygmeteorologiska organisationens nu-
varande stindpunkt kunna de »utsikter», som pé startlappen meddelas foraren,
inom nirmaste aren icke forvintas bli si sikra och detaljerade att de ensamma
alltid medfora storsta mojliga sikerhet.

2) Att under sjilva flygningen meddela nya observationer ér visserligen ett
steg framat men medfor dannu icke fullgod sikerhet, enir flygplan, sdrskilt
militira plan, vid daligt vider (mycket laga moln), icke ha radioférbindelse
alls ellor mycket osiiker sidan, enir observationens befordran till flyghamnen
och fran dess radiostation till flygplanet tager for lang tid.

P4 grund hirav har flygvapnets viderlekstjinst sokt uppna storsta mojliga
siikerhet icke endast pa grund av »meteorologens uppfattning angdende vider-
leksliget> utan genom att i ovannimnda tvivelaktiga situationer organisera
flygvigen som en jirnvig med striicksignaler »banan klar» eller ybanan icke
klars enligt foljande princip:
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I overensstimmelse med bild 1 iro, tillsvidare pa forsok endast mellan
Ljungbyhed och Stockholm, vissa jarnvigsstationer pa c:a var 5. mil forsedda
med signaldukar enligt bild 2. Ett flygforband skall exempelvis flyga fran
Ljungbyhed till Stockholm. SMHA :s militdravdelning anser sig icke med full
sikerhet kunna avgéra om molnhojden nigonstans kommer att g& under 75 m
eller sikten under 2 000 m. Till F. 5 viderleksavdelning meddelas d&: »Mark-
varningsorganisationen arbetar for Eder mellan kl. 10.30 och 13.00» (exempel-
vis). Till samtliga jarnvigsstationer enligt skiss 1 meddelas pr ilsamtal:
» Flygplan passerar Eder i dag mellan k1. 10.30 och 13.00 i riktning syd—nord.»
Detta meddelande innebiir for resp. jirnvigsstationer att gillande instruktioner
tillimpas i dag mellan k1. 10.30 och 13.00. Efter starten far exempelvis Aneby
dimma sikt 500 m. I detta fall meddelar Aneby pr jirnvigstelegram omedel-
bart till Grimstorp » Aneby dimma», varefter Grimstorp omedelbart lagger ut
signalduken (skiss 2) pa forut bestimt stille mellan spéaren i stationens omedel-
bara néirhet. D4 flygplanen, som folja jarnvigssparet, uppticka varningsduken,
hava de c:a 50 km eller c:a 15 min. flygtid kvar att ev. soka limpligt nod-
landningsfilt. Aneby séinder »Aneby dimmas pr iltelegram #ven till SMHA :s
mil.-avdelning, som omedelbart kontrollerar att Grimstorp ockséd lagt ut duken.
Sa linge flygaren alltsd icke ser nigon duk, ar flygviigen framfor klar (jirn-
vigsstationen inhdmtar upplysningar #ven frin ankommande lokférare). Enligt
verkstillda prov #dro alla signaldukar vil synliga redan fran 800 m héjd (jfr
bild 3, som ir tagen fran 500 m). Signalduken medfor givetvis icke skyldighet
att landa, utan de atgiirder, som limpligen bora vidtagas, overlimnas helt at
flygarens eget omdome.

3) Erfarenheter: Organisationen borjade trida i kraft i slutet av mars och
har sdledes varit anordnad under viren och sommaren, dér viderlekssituationen
1 allméinhet ir biittre #n pd hosten (hostdimma) och p4 vintern (snobyar, som
enligt min erfarenhet representera den farligaste faktorn i vart land). Under
den tiden har organisationen anviints 6 ginger. Forsta géngen (flygningen
Malmslitt-—Stockholm) kom meddelande om dimma vid Liastringe, sedan vider-
leksrapporten limnats till F.3. men varningen hann fram, #nnu innan flyg-
planet startat. De ovriga tillfillen var flygviigen organiserad, men viderleks-
situationen var riktigt bedsmd, varfsr nagon §verraskning icke intriffade. Det
ir dock att antaga att organisationen kommer att bli av storsta betydelse sir-
skilt i ménaderna januari, februari och mars. Féljande #ndringar hava visat
sig onskvirda.

1) Meddelandet till stationerna »flygplan passerar Eder» . . . br for tids-
vinst utgd pr jirnvigstelegraf(-telefon).

2) Eventuellt kan det i framtiden visa sig att tva dukar (vit p4 sommaren,
rdd pa vintern) mojligen kunna ersitta den svart-gula (som utexperimenterats i
Amerika).

3) Mbsjligen bora stationerna i framtiden utrustas med speciella raketer for
?ti? vid) behov kunna miita molnhijden (SMHA:s mil.-avd. utreder nu raket-

rdgan). :

4) Samma organisation bor snarast organiseras Aven pa sjostrickan Higer-
nids—Karlskrona.

5) Enligt jarnvigsstyrelsens uppfattning torde det icke mota ndgra svarig-
heter att med ringa kostnader tillimpa samma system dven pd natten, vilket

hittills icke fullfoljts, eniir militirflygets nattflygningar #ro av for ringa om-
fattning.

Stockholm den 28 augusti 1931.
0. W. SCHEFER.

Lojtnant.

1847 31 2| i3




Forslag till schema foér analys av flyghaverier.

Bilaga 25.
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Statens

Allmiin lagstiftning. Rittskipning., Fingvird.

TLagberedningens forslag ang. vissa internationella riitts-
forha&llanden. 3. Forslag till konvention mellan Sverige,
Danmark, Finland, Island och Norge om erkinnande och
verkstiillighet av domar, m. m. (9]

Riktlinjer for vinnande av viss koncentration inom det
svenska fingvirdsvisendet, [16]

Statsforfattning. Allmiin statsforvaltning.

10928 frs lonekommitté. Betlinkande med forslag till av-
loningsreglemente for extra ordinarie och extra tjinste-
miin, tillhorande den civila statstérvaltningen m. m. [12]

1928 Ars lonekommitté. Betiinkande med forslag till 1one-
reglering for landsfogdar, lappfogdar och landsfiskaler
m. m. (18]

Betinkande och forslag ang. anskaffning, underhdll och

“drift av for tulltjinsten erforderlig fortskaffningsmate-
riel. [23] 7

Betiinkande med forslag ang. vissa findringar i riksdagens

arbetsformer m. m. [26]

Kommunalforvaltning.

Statens och kommunernas finansviisen.

Utlitande ang. utfirselbevissystemets verkningar m. m.
5

Politi.

Socialpolitik.

Betiinkande med forslag ang. arbetsloshetens motverkande
genom beredskapsarbeten. [3]

Arbetsloshetsutredningens betinkande.
omfattning, karaktir och orsaker. [20]

Arbetsloshetsutredningens betiinkande. 1. Bilagor, band 1.
Orsaker till arbetsloshet. P. M. ang. arbetsmarknaden
och de faktorer, som bestimma dess utveckling. (21]

1. Arbetsloshetens

Hiilso- och sjukvard.

Allmiint niiringsviisen,

Utlitande dver utkast till niringslag m, m. [13]

Fast egendom. Jordbruk med biniiringar.

Jordbruksutredningens betiinkanden. 4. Betiinkande ang.

Atgiirder for fjidertiskitselns frimjande. [6]. 5. Statistisk
'(5versilk('i Over det svenska jordbrukets utveckling och
lige. {7

Betiinkande med forslag till lag med siirskilda bestimmelser
om delning av jord a landet inom vissa delar av Koppar-

bergs lin m. m. [19]

offentliga utredningar 1931
Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen.)

Vattenviisen. Skogsbruk. Bergsbruk.

Betiinkande med forslag till lag om vérd av vissa skogar
inom Viisterbottens och Norrbottens lins lappmarker
m. fl. omrdden. [10] 4

Utredning med forslag ang. premiering av viilskotta mindre
skogsbruk. [11] 3 ‘

Industri.

Ny viirmeledning samt elektrisk belysningsanligguing i
Nationalmuseibyggnaden i Stockholm. (8]

Handel och sjifart.

Provdebitering av fyr- och biikavgift samt sjomanshus-
avgift, [15]

= Kommunikationsviisen.

Bank-, kredit- och penningviisen.

Forslag till viixellag m. m. [14]

Forsikringsviisen.

Kyrkoviisen. Undervisningsviisen. Andlig odling i Gvrigt.

Sammandrag av yttranden Over 1927 drs priistioneregle-
ringssakkunnigas betiinkande rorande nya grunder for
lagstiftningen om pristerskapets avloning och forvalt-
ningen av den diirtill anslagna egendomen. [1]

Utredning och forslag rorande lirobdcker vid de allminna
liroverken och med dem jimforliga liroansialter. 2]

Utredning och forslag av frigorna om ytterligare inskrink-
ningar i den nuvarande folkskoleseminarieorganisationen
samt om statens dvertagande av de utayv landstingen och
vissa stider uppritthillna smiskoleseminarierna m. m, [4]

Utredning och forslag rorande fortsiittningsskolans organi-
sation, [17

Betiinkande med forslag till huvudgrunder f61 en decentra-
liserad forvalining av priistlonejorden m. m. |24!

Betiinkande med forslag till priistlonelag m. im. [25]

Forsvarsviisen.

1930 érs militiravloningssakkunniga. Betiinkande med for-
slag till avloningsbestiimmelser for icke-ordinarie perso-
nal vid forsvarsviisendet. |22]

Betiinkande och forslag rorande dtgirder for hijande av
siikerheten vid flygning. [27]

Utrikes iirenden. Internationell riitt.

%to;ﬁum;, KL Beckmans Bok;, 1931:
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