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ATT VARA 

FÄL TFL YGARE 

VID 35-FURBAND 

F]LTFLYGARE B A:OOLFSSO'~ BER.Ä'!'TAR OM 

HUR DET .ÄR ATT FI,YGA J 35 VID F 13 

- FLYGVAPNETS FÖRSTA DRAKENFÖRBAUD. 
Start och flygning i mörker - tvä gängar i veckan. 

Min bekantskap med flygplan 35 blev och är ett 

väldigt steg framät. Jag har ännu sä länge en

bart flugit A-versionen men redan den uppvisar 

prestanda avancerad teknisk utrustning och vida 

överlägsen gamla 291an. 

Först en kort beskrivning av flygplan J 35A. Det 

är ett ensitsigt enmotorigt jaktflygplan, utrus

tat med sikte 6 B och spanings- och siktesradar 

PS-02, i fortsättningen kallad egenradar. Be

_väpningen utgörs av tvA eller fyra jaktrobotar 

324 (Sidewinder) och två 30mm akan. Vid attack

uppdrag byts robotarna ut mot arak. 

Motorn är av typ RH 6 B och försedd med en ebk 

av svensk konstruktion, Dragkraften är utan ebk 

4890 kp och med ebk 6520 kp. Dragkraften bör see 

mot flygplanets vikt, som i starten ligger p~ 

Divisionens förare framför en av 351orna. 

omkring 9 ton och i landningen pä c:a 7 ton. 

Kabinen är utrustad med en klimatanläggning så 

att föraren kan erhålla den temperatur han öns

kar. 

ANNORLUNDA FORM 

Flygplanets form och utseende avviker ju helt 

frän tidigare svenska flygplan. Höjd- och skev

roder är sammankopplade till sA kallade vingro

der. Vingytan är 50 m2 och spännvidden är 9,42 m 

Styrorganen är de gängse men överföringen till 

rodren sker med 100 % servo . Av säkerhetsskäl 

har därför flygplanet två från varandra skilda 

hydraulsystem där båda systemen påverkar rodren. 

På så vis kan man - om det ena systemet skulle 

gå ur - flyga flygplanet med det andra. Dessutom 

finns det en vindmilla som vid nödlägen fälls ut 

under flygplanet och drivs av fartvinden . Denna 

vindmilla driver i sin tur en hydraulpump och en 

nödgenerator, vilken på så sätt hjälper föraren 

hem. 

En annan nyhet är bromsskärmen som kan utnyttjas 

vid landning i farter upp till 300 km/t. I den 

dagliga flygrutinen används den inte, sävida 

inte underlaget är extremt halt eller i övrigt 

då det föreligger önskemål om korta bromssträck

or, ex vid uppvisningsflygning. I övrigt skall 

den användas v~d eventuell nödlandning. 

Gn.tENSAM GENOMGÅNG 

Varje morgon kl 0800 samlas samtlig flygande 



personal - plus trafikledare, meteorolog och 

eädana som kan ha beröring med övningarna - till 

en gemensam genomgäng av dagens flygverksamhet. 

Meteorologen redogör för vädret, trafikledaren 

orienterar om teleutruetning, fält- och banbe

skaffenhet samt eventuella ändringar eller med

delanden som kan beröra flygtjänsten, 

Flygchefen reglerar och beordrar därefter dagens 

flygningar och divisionschefen orienterar om 

övningar som skall utföras av resp divisioner. 

Eftersom flygtjänsten som regel inte börjar 

förrän omkring kl 0930 finne det alltsA tid för 

kortare gonomgAngar av olika slag, ex flygplan

igenk!lnning• materiellära, säkerhetsmateriel

tjänst, SFI, vapenlära o s v. 

IQ 0900 är det samling pA divisionen där divi

sionschefen har ordergivning för dagens övning

ar. Som regel måste han gå igenom såväl förmid

dagens övningar som eftermiddagens, ty flygpla

nen har så korta klargöringstider att det inte 

blir tid till nAgra större genomgångar mellan 

flygpassen. Dessutom mAste flygtjänsten komma 

igång tidigt efter lunch så att markpersonalen 

kan 8verta flygplanet vid fyratiden för att hin

na med öve!synen, På sA sätt kan flygplanet 

utnyttjas eex pass per dag och ibland mera be

roende pA Bvningarnas art. 

MYCKET TAKTIK 

Den tekniska utrustningen och flygplanets goda 

prestanda ger oanade m8jligheter till variatio

ner i övningarna. F8r att utnyttja flygplanet 

taktiskt ritt, krävs det mycket st8rre flyg-

skicklighet och kunnande än förut. Ovningarna i 
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J 35 har en helt ny karaktär - t ex flygning med 

hjälp av egenradar, flygning och även skjutning 

med robot eller flygning med höga farter upp 

till minst en och en halv gånger ljudfarten. 

Det förekommer även flygövningar av den gängse 

typen såsom avancerad flygning, instrumentflyg

ning och slinglandningar, förbandsflygning och 

navigeringsflye;ning, De taktiska övningarna med 

egenradar och rb 324 upptar emellertid största 

flygtiden. 

K-ANFALL I MACH 01 9 

Men äter till den normala flygdagen. 

Divisionsadjutanten har just angivit flygpro

grammet på svarta tavlan och det är klart för 

divisionschefens ordergivning. Dagens övningar 

omfattar slinglandning (Barbrolandning) och K

anfall mot mAl pA 14 km höjd och fart mer än 

Mach 0,9. 

Slinglandningen med hjälp av DME och glidbane

instrument (förenklad ILS) medger betydligt 

större precision än navfyrlandning med gamla 

291an. I dag sker inflygningen dessutom med 

hjälp av PAR. Dett·a innebär verklig precisione

flygning, FrAn 10 km och 500 m höjd påbörjas 

standardplan6 där jag pA glidbaneinstrumentet 

kan följa min glidbana i förhållande till en 

ideel plan6bana och min kurs mot sättpunkten, 

Vid K-anfall gäller det att utnyttja flygplanets 

resurser, För denna övning sitter jag i h8gsta 

beredskap i banänden. Till flygplanet är anslu

tet ett kraftaggregat (kragg) som ger växelström 

o~h ett startaggregat (stagg) som ger likström 

till motorstarten samt slinga till TL som vida-

Forts pt. sid 2e 
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EXAMENSFLYGNING I TUNISIEN 
Forts frän sid 21 

av sammanpressad sand och sten var det inte 

eftersom vädret var halvklart med hygglig sikt. 

Navigering över ökentrakterna kan annars erbju

da svårigheter, då inga navigeringshjälpmedel 

finns och kartorna är gamla och behäftade med 

fel. Mottagandet blev som vanligt storartat, 

och när vi vid lunchen hunnit till desserten 

(åttonde rätten!), fick jag av chefen för öken

trupperna mottaga en svart skorpion och två 

"Vipers", omtänksamt nog placerade i sprit och 

glasburkar. Vipern är öknens giftigaste orm. 

En stor och motståndskraftig man klarar sig un

dan en smärtfylld död, om han inom tio minuter 

ges motgift. Skorpioner ser vi faktiskt då och 

då i terrängen utanför flygarhuset i Carthage, 

men de är gulbruna och inte riktigt lika far

liga som den svarta varianten. 

När vi följande dag skulle flyga från Gafs 

hade det blåst upp till sandstorm över öknen, 

och sikten var därför mycket dålig. Eftersom 

meteorologen i Tunis per telefon lovade bra vä-

der efter några mils flygning, startade vi och 

följde en väg mellan bergskedjorna, som nu låg 

helt inhöljda i kompakta molnbankar. Vädret blev 

dock inte bättre, utan vi tvingades flyga hela 

sträckan till Djerba på lägsta höjd för att 

hålla markkontakt och klara navigeringen. Ter

rängen blev emellertid allt flackare och närma-

att erhålla tillåtelse att inträda i helgedomen 

måste man uppträda utan skor men med mössan på

tagen! Guvernören på ön uttryckte sin stora 

beundran över det mesta i Sverige och han visa

de oss brev och fotografi av statsminster Er

lander, som med maka tillbringade några semes

terdagar på Djerba för ett år sedan. 

Det bestående intrycket av dessa rundflygningar 

i Tunisien är för oss svenskar det hjärtliga 

mottagande som ges oss överallt, Intresset och 

entusiasmen för det nya flygvapnet är stort, 

och på varje plats uttalar man stor tillfreds

ställelse över samarbetet mellan svenskar och 

tu~isier, inte bara inom vårt verksamhetsområde 

utan även inom många andra, där allt fler svens

kar verkar. 

ATT VARA FÅLTFLYGARE VID 35-FÖRBANt 
Forts frän sid 7 
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rebefordrar startorder från radarjaktledare. 

Eftersom kraggen är ansluten har vi instrument-

och gyroberedskap och kan mycket snabbt komma 

iväg. Rb 324 är testad. 

MOT MÅLET PER RADAR 

re kusten minskade också våra svårigheter. Efter Uppe i luftar leder radarjaktledaren till ut-

landningen var både motorerna och vi själva i gångsläge för anfall. Jag bestämmer själv min 

stort behov av tvättning för att fä bort det anflygningshöjd med ledning av radarjaktleda-

fina sandstoff som lyckats tränga in överallt. rens uppgifter om fiendens avstånd, Fiendens 

fart och höjd spelar däremot ingen större roll 

sä länge farten ligger pä underljudssidan. Mitt 

PÅ POPULÄRASTE SEMESTERORTEN 

Ön Djerba är Tunisiens populäraste semesterort. 

Där finns milslånga sandstränder med flera ut

märkta hotell, som frekventeras av turistgrup

per främst från Tyskland och England, men även 

frän Sverige. Det finns gott om palmer, och 

klimatet sägs vara det bästa i Uordafrika med 

endast några få molniga dagar per Ar. Vi hade 

oturen att anlända på en sådan! Bland innevå

narna i de pittoreska byarna tillämpas än idag 

månghundraåriga sedvänjor, och bland mycket 

annat fick vi tillfälle att bese tillverkning 

av lergods, korgar och mattor. Vi gjorde också 

ett besök i den israeliska synagogan "La Ghri

ba", där hela bibeln finns upptecknad med sir

lig präntning på flera stora papyrusrullar. För 

flygplans prestanda täcker dem väl. Jag anfly

ger på 1000 m. Då radarjaktledaren meddelar att 

jag nått
1 

utgångsläge för anfall tänder jag ebk 

och inta~ en bestämd stigvinkel som ej får vara 

sil. stor ~tt radarjaktledarens ledning äventyras, 

Eftersom Btigvinkeln blir mindre än flygplanets 

optimala innebär detta att min fart till en 

början trots ansenlig stigning ändå är hög Un

der stigningen får jag radarkontakt med fienden. 

;1u kan jag själv avläsa avstånd och riktningtill 

målet, Jag riktar med hjälp av egenradar och 

kontrollerar skjutavståndet. På så sätt fast

ställer jag skjutlägen. 

Hade det gällt ett akananfall hade jag fortsatt 

anflygningen med hjälp av egenradar läst på 

målekot varvid siktet erhållit avståndsuppgif-



ter. Nu fAr jag dessutom en akustisk avstA 

givning, sk!i.mtsamt kallad SPUTNIK-ton efte 

signalerna liknar Sputniks. Jag fAr en bes 

signal före skjutavstAnd, en ny på skjutavstAnd 

samt en kollisionsvarning. 

I det här fallet erhöll jag skjutläget pA ca 

13 km höjd. Jag avbröt anfallet med en sned 

halvroll ned mot molnen som sträckte sig upp 

till 10 km. Molnundersidan var ca 800 m. Hela 

anflygningen och större delen av inflygningen 

hade skett i moln utan att jag egentligen hade 

tänkt pA det själv. Det hade gAtt helt auto

matiskt. 

Om jag nu skulle Atervända till basen skulle 

mitt uppdrag komma att omfatta 12-15 min pass

tid. Ett jaktuppdrag är kort och intersivt spe

ciellt med tanke pA att jag har betydligt mera 

att utföra än tidigare med J 291an och detta 

mAste ske pA halva den tid man förut hade. 

80 % EFFEKT I LANDNINGEN 

Landningen med Draken skiljer sig nAgot frän 

291an. Om jag misstänker en minuslandning kan 

jag inte enbart öka anfallsvinkeln för att kom

ma längre fram utan att samtidigt öka dragkraf

ten. Ty motstAndet stiger mycket brant med ökad 

anfallsvinkel. Detta innebär att jag "rasar" 

nästan rakt ned om jag ej stöttar med mycket 

motor. Normalt motorvarv i landning är ca 80 rfo. 
Vid ett snävt landningsvarv krävs det tidvis 

fullgas. Det stora motstAndet vid höga anfalls

vinklar ger mig oanade möjligheter då det gäl

ler avancerad flygning genom att jag kan varie

ra belastning och dragkraft. 

Min landning gick bra. Det är daga för lunch 

och eftermiddagens flygprogram omfattar samma 

övningar som förmiddagens. Efter flygningarna 

är det idrott. Den omfattar bl a en fotbolls

turnering mellan divisionerna. Tjänsten slutar 

kl 17 under den ljusa delen av Aret. 

Mörkerl"l1tinen skiljer sig nAgot frän dagerruti

nen. Anfallsövningarna är desamma som pä dagen. 

Det är bara slikerhetsbestllmmelserna som ökat. 

För att vi skall fA en grundmurad rutin övar 

vi mörkerflygning tvA kvällar i veckan under 

vinterhalvAret. Flygplanet är mycket vll utrus

tat för mörkerflygning. Cverhuvudtaget är J 35 

en angenäm bekantskap vilket jag tror samtliga 

35-förare vill intyga. 
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FL YGHAVERIERNA I NORGE 

I Norge har under de sista Aren förekommit en 

mycket hög haverifrekvens pä grund av förarfel. 

Det har uppmärksammats i de flesta norska tid

ningar och chefen för den norska "flygtryg

gingen" Generalinspektören Cverste A. Stansberg ' 

har i "Norsk Luftmili tärt Tidskrift" tagit till 

orda, om förebyggande åtgärder mot flyghaverier. 

Han antyder att det är divch och högre chefer 

som icke alltid tar den flygslikerhetsmässiga 

sidan av tjänsten tillräckligt allvarligt. Han 

efterlyser bl a divch-kurs och utbildningskurs

ser inom flygeäkerhetsomrAdet som en naturlig 

konsekvens av den höga haverifrekvensen. Han 

slutar med bl a följande önskelista. 

1. Luftförsvaret bör generllt lägga större 

vikt vid ett väl organiserat förebyggande flyg

sillcerhetsarbete och ge flygslikerhetsinspektio

nen lämplig organisation tillräcklig perso-

nal härför. 

2. Speciella flygslikerhetsoff mäste utbildas 

för tjänstgöring vid högre staber och fÖrband. 

3. Förbandscheferna bör genomgä kortare kurser 

i flygsllkerhetsarbetet. 

4. Flygförarna och teknikerna bör ges inblick 

i haveriutredningearbetet bAde i vad avser ar

betet pA marken och de beslut och föreskrifter 

av förebyggande art, som kan dragas av ett en

skilt haveri eller tillbud. 

5. Stor noggrannhet måste läggas vid inflye

ningen av flygförare pä moderna jetfpl. 

6. En bättre organiserad inspektion av flyg

verksamheten frAn ansvariga chefers sida, med 

huvudvikten på den förebyggande haveriverksam

heten. 

7. Deltagande i morgonbriefingen av all fly

gande personal särskilt med hänsyn till den 

flygsllkerhetsmässiga briefingen. 

8. Di,vch uppgift är att driva flygtjänsten 

enligt g&llande instruktioner och bestämmelser 

under fl7gch ledning,,men med större vikt pA 

övervakningen av flygningen slrskilt de yngre 

flygarnas, jllmte kontrollen av flygarnas kln

nedom om SFI, särskilt nödföreak.rifterna, sl

kerhetsföreskrifter, landningstekniken etc. 


