
inta ea alretlllning. 

Sista etappen till Leopoldville var också den 

llngsta med sina 1250 km. Vi flög i försvare

gruppering med vapnen laddade, som vi gjort 

sedan Entebbe. Under flygningen fiok vi stifta 

bekantakap med de jättestora cumulunimbua, 

som finna pA dessa breddgrader. Vi drevs upp 

pA 12.500 meter, men de var betydligt högre, 

uppskattningsvis 16.ooo meter. För att gA 

runt en "gubbe", som llg ivlgen, fick vi göra 

en kursavvikelse pA 20° och hålla denna kurs 

i 15 minuter. PA långt håll fick vi in 

Leors fyr, som lr pA tio kilowatt. Landningen 

beredde oss inga problem, eftersom flygplatsen 

N'Djili utanför Leo har en bana pA 5000 meter, 

vilket lir vara en av de längsta i världen. 

Man vlntade oss och vi blev vll mottagna av 

brigadier Nordström och överste Boaeniua. 

PA kvällen firade vi .den lyckligen genomförda 

nerflygningen pA en restaurang i Leopoldville. 

Det var härligt att vara framme med alla flyg

planen och all materielen. Visat hade mark

styrkan skött sig utmärkt och med energi och 

fantasi klarat sina besvärligheter och visat 

var det en fjäder i hatten för osa piloter att 

vi tagit ner flygplanen hela. Men den största 

Iran av den lyckade nerflygningen måste dock 

tillskrivas den gamla, hederliga, filtmlaaiga 

29ran. Flygvapnets h1 ttilla längsta i'lygning 

var genomförd. Den flugna distansen var en

ligt kartan 10.580 km och flygtiden var 17,5 

timmar. Under hela flygningen var den enda 

anmärkning, som skreva i nAeon loggbok, det 

tidigare omnämnda felet pA landatället. 29:an 

fungerade tydligen lika bra i Afrika som hemma 

i Sverige. 

PA morgonen lämnades divisionen av till Force 

Commander, general Mac Eoin, med följande ords 

"Sir, UN Fighter Squadron 22 operational, 

ready for action vithin 45 minutea!" 
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Vän eller fiende? Du måste veta 

Krigehiatorien uppvisar massor av tragiska 

exempel pA felaktig identitiering. Det som 

torde vara mest påtagligt för flygare är de 

llAnga ödesdigra •isetag som gjordes i tlyg

kriget 1939 - 1945. ltakilliga i'lygplan och 

besittningar giok förlorade genom bristande 

utbildning i flygplanigenkänning. 

Man fAr ofta höra de typiska invlndningarna1 

"Farterna lr för höga. Höjderna är för stora. 

'P'l.ygplanen lr aA lika nuförtiden. Tryok pA 

knappen och Ut radarn göra jobbet!" 

Undersökningar i USA har klart bevisat att 

alla åsikter av detta slag lr felaktiga. Viset 

lr det förståeligt att en pilot eller en flyg

ekytt som under mAnga Ar trlnat sig i konsten 

att skjuta ner fiender glrna griper chansen 

nlr nAeot oidentitierbart nlrmar sig, men det 

~ att identifiera det. 

En intervju med förare som hade mellan 15 och 

100 timmars flygning med överljudfart visar 

att identifiering i överljudfarter lr möjlig 

till 98 procent. Somliga anaAg att efter 80 

timmars erfarenhet av dylik flygning var man 

uppe i 100 procent. 

Identifieringeradar lr en fin uppfinning men 

den är ookeA farlig. Många har glömt att elA 

till denJ i andra fall har den inte t'ungerat. 

Skall ett flygplan behöva skjutas ner för att 

det kommer hem utan att ha IK-anllggningen 

igång? Ja, kanske om vi enbart litar osa till 

robotar inom luftförsvaret, men In aA länge 

är det i första hand baserat pA jakt och 

identifieringemöjligheterna lr ju just en av 

de bemannade flygplanens fördelar. SA llnge 

vi sjllva sitter i dessa alt& vi ta vara pA den 

fördel som det mlnakliga ögat i detta fallet 

ger. För den välövade identifieringeblioken 

kräva det ofta blott en t'uttig sekund för 

att en katastrof skall undvikas: 

Samma aalc glller fartyg. Ett klassiskt exem

pel är lastfartyget irupire Pelican som under 

andra världskriget var pA vig genom Medelhavet 

till Malta med livsmedel och ammunition. Un

der tre dagar fick hon eskort ur italienska 

flygvapnet, trasslade in sig i en italiensk 

konvoj för att slutligen bli beskjuten av 

Mal tas strandbatterier innan hon blev igen

känd! 




