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SFI 29 F Beskrivning och handhavande l 

Bild 1. Förarrum, vänster sida 
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2 SFI 29 F Beskrivning och h~ndhavande 

DETALJFÖRTECKNlNG TILL BILD 1 

1. Vingklaffspak 
2. Väljarströmställare för akan, 12 , 7 mm övningsinstallation 
3. Strömställare för spärrventil 
4. Kartlyse 
5. Kran, landningssäkring fOr akan 
6. HT -bränslespak . 
7. Rödlyse 
8. Gasspak med vridhandtag för avstånds inställning av gyrosikte 

samt tryckknapp för frigöring av sikte respektive igångsätt­
ning av kameror 

9. Tryckknapp för reservstopp av kamera 
10. Strömställare för ebk-LT-bränslekran 
11. F ällningsspak för startraketer (används inte) 
12. Strömställare för landningsstrålkastare 
13. N"ödkran för statiskt reservtryck 
14. Fällningsspak för raketbalkar 
15. Huvudströmbrytare 
16. ManöverIåda för gyrosikte 
17. Nödutfållningshandtag för land ställ 
18. Hydraulmanometer 
19. Nödluftsmanometer 
20. Ytterluftsmanometer 
21. Utlösningsknapp för motorbrandsläckare 
22. Spärr för LT-bränslespak 
23. LT-bränslespak 
24. Indikator för stabilisatoromställning 
25 . Tryckknapp, " landställ in" 
26 . Sidtrimindikator 
27. Spärr för inlållningsknapp, landställ 
28 . Sidtrimratt 
29. Tryckknapp, "landställ ut" 
30 . N"ödströmbrytare för stabilisatoromställning 
31 . Friktionsbroms för gasspak 
32 . Skevtrimindikator 
33. Skevtrimratt 
34 . Urkopplingsvev för spakcentrering 
35. Mekanisk indikering, huvudstäIl 
36. g-dräktsventil 
37. Nödluftskran, luftbromsar 
38. Nödiuftskran, vingklaffar 
39. Loggboksfack 
40. Fällspak för fålltankar 
41. Luftbromsspak 
42 . Ljuds tyr kereglage , robot 
43. Nödskju1ning, robot 
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-

Bild 2. Förarrum. mitt 
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SFI 29 F Beskrivning och h.ndh.v.nde 

DETALJFÖRTECKNING TILL BILD 2 

L Skärperatt för horisontbaJk 
2. Omkopplare för sidlutningsindex 
3. Hori sontindikator 
3a. Trimratt för horisontbalk 
4. Ljusstyrkerati för horisontbalk 
5. Gyrosikte 
6. Devieringstabell för fjärrkompass 
7. Kursindikator 
8. Frigöringsknapp för kurshorisont 
9. Indikering "fritt gyro" 
9a. Kursinställare 
10 . Indikering "låst gyro" 
1lo Låsknapp för kurshorisont 
12. Brandvarningslampor 
13. Flygplansur 
14. Varvtalsindikator 
15. Varningslampa MUNSTYCKE 
16. Kran för varmlufts spolning av frontruta 
17. Bränslevolymindikator 
18. Utloppstempindikator 
19. Strömställare för eluppvärmning av froniruta 
20. Väljare till bränslemätare 
2lo Varningslampa BRÄNSLE SNART SLUT 
22. Pej lindikator 
23. Bakre-lager-termometer 
24. Kartfack 
25. Friskluftsvev 
26. Kabinvärmespak 
27. Mekanisk indikering för nosställ 
28. Kabinvärmespak 
29 . Styrspak för noshjulsstyrning 
30. Låsklaff för roderlås 
3lo Handtag för parkering av hjulbromsar 
32. lndikeringslampor för land ställ 
33. Urkopplingshandtag för skev:toderservo 
34. Telefoniknapp 
35. Strömställare för stabilisatoromställning 
36. Avtryckare för akan 
37. Säkringsspärr 
38. Avfyringsknapp för raketer ~alt elektrisk fållning, fäll tanka r) 
39. Svängindikator 
40. Kabinmanometer 
4lo Höjdmätare 
42. Variometer 
43. strömställare för kompasslyse 
44. Reservkompass 
45. Accelerometer 
46. Mach-farlmätare 
47. Varningslampa LANDSTÄLL EJ UTE 
48. UV-lyse 

i 49. Reservhorisont 
50. UK -dämpning 
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Bild 3. Förarrum, höger sida 
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1. Nödutlösningshandtag för huv 
2. Doseromkopplar e för syrgasregulator 
3 . Manöver låda för flygradiopej l 
4. Vev för öppning och stängning av huv 
5 . Välj arratt för flygradio 
6 . Ljudstyrkeratt icir flygradio 
7. Indikatorer för "pitotvärme till" 
8. Omkopplare flygradio - flygradiopej l (FR-FRP) 
9. Rödlyse 

10 . Automatsäkringar 
11. strömställare för nödsignalering på G-band 
12. Kodväljare 
13. Detonator icir IK 
14. Tryckknapp AUTOMAT G-BAND 
15 . Strömställare för till- och frånslagning av IK 
16. strömställare för nöd s igna le r ing på A-band 
17. Provknapp 
18. Strömställare för till- och frånslagning av sikte 
19. Nödhöjdtrimratt 
20. Trimindikator för nödhöjdtrim 
21. Prov knapp för brandvarningslampor 

~i :}strömStällare för lanternor 

24. Reostat för kartlyse 
25. Reostat för rödlyse 
26. Strömställare för UV-lyse 
27. · Reostat för UV -lyse, höger 
28. Reostat för UV -lyse, vänster 
29 . Strömställare för avfyringskrets , akan 
30. Strömställare för k sp-kamera 
31. startknapp 
32. Manöverströmställare :för startsy stem 
33. Strömställare, vingtankskranar 

t 34. Strömställare RAKET AVFYRING - FÄLLNING TANK ALT 
~ MANÖVERSTRÖM :.. KAMERAKAPSEL 

35. Volt-amperemeter 
Syrgasmanometer 
Syrgasindikator 

36. 
37. 
38. 
39. 
40. 
41. 
42. 
43. 
44. 

Olj emanometer 
Generatorvarningslampa 
Oljetermometer 
Varningslampa för lågt bränsletryck 
Syrgasregulator 
Provknapp, tätning, syrgasmask 
Raketväljarlåda 

1
45. Strömställare för reservhorisont 
46. Strömställare för robot 
47 . Robotvälj are 
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Bild 4. Flygplan 29F t röntgenbild 
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SFI 29 F Beskrivning och handhavande 

DETALJFÖRTECKNING TILL BILD 4 

l . Nosring 
2. Förstärkare, kurshorisontanläggning 
3. Fönster för ksp-kamera 
4. Friskluftsintag 
5. Pitotrör (höger sida totaltryck, vänster sida statiskt tryck) 
6 . Indikeringslinjer för vingklaffslägen 
7 . ÖVre kroppstar.k 
8. styrlåda till skevroderservo 
9. Kylluftsintag för motorrum, zon l 

10. Antenn 
11 . Luftintag till kabinkompressor 
12. Kylluftsin tag för motorrum, zon 2 
13 . Eldomkraft för stabilisatoromställning 
14. Motorkåpa 
15. Bränsleledning till fälltank 
16. Kroppsluftbroms 
17. Ammunitionslådor med bandledare 
18. Akan 
19. Kabintrycksregulator 
20. Syrgasbehållare (2 st) 
21. Tryckach.'Umulator för hjulbr omsar 
22. Tryckluftsbehållare (2 st) 
23. Jordledning 
24. Strålkastare 
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ALLMÄNT 

Flygplan 29F är ett ensilBigt, enmotorigt, medelhögvingat, r a tf ons ­
drive t flygplan. Det har stallfenor, luftbromsar, ställbar slBbilisa­
tor, sty rbart nosbj ul, tryckkabin samt utskjutbar fOrarhuv och kata­
pultstol. 

C 
R~Uonsmotorn är av typ RM2B (de Havilland Engine Company typ 
Ghost DGT 3 + ebk) och utvecklar vid marknivå en statisk dragkraft 
av 2800 kp med länd ebk. 

Plane t kan utrustas med fåll tanka r . 

HUVUDDATA 

Spännvidd . .. .. ..... . ..... . .. . . . ..... . .. . ... . .. . 
Längd ................. . .. . ... . . . .. . . .. . . .. . . . . 
Höjd, statiskt läge .... ... .. . ... . ........•....... 
Spårvidd, statiskt läge ........ . . . • . . .... . . .. ... . 
Hjulbas, statiskt läge . ...... ..... . .... ..... ... . . 
Vingyta . .. . . .. .... . .. . .. . .... ... . . . . . . . . . . . . . . . 

11000 mm 
10227 mm 

3750 mm 
2200 mm 
3755 mm 
24,1 5 m 2 
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iD I 

.. 

- -- - ---

Bild 5. Typritning flygplan 29F 

/ 
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KROPP 

Kroppen är till övervägande delen byggd i skalkon.struktion och består 
av huvuddelarna nos, mellankropp och bakkropp. Förbränningsluften 
till motorn tas in genom en cirkulär luftkanal, som sträcker sig från 
nosringen genom mellankroppen till främre brandskottet där den an­
sluts till flygmotorn. 

ÖVerbyggnaden utgörs av tre 
fasta vindrutor och en rörlig 
huv. En av vindrutorna, front­
rutan, är av skottsäkert glas. 
Huven öppnas och stängs inifrån 
med en vev (3:4) samt utifrån 
med en yttre vev, som kan fäl­
las in i skalplåten. Den yttre 
veven kan i infällt läge låsas 
med nyckel. Veven fälls ut 
när man trycker in låscylindern. 
Huven nödfälls med en rödmålad 
spak (3:1), som skyddas mot 
vådautlösnil1g av ett plexiglas­
skydd. 

Vid nödutlösning av huven drar 
man spaken helt bakåt. Här­
vid skjuts huven bort med krut, 
och, som reserv, med tryckluft. 

TRYCKKABIN 

LåsCYlinder~ 
Nyckelhål 

Infällt läge 

~2f ® @ I · )~ 
@ ® ® ® 

Utfällt läge 

Bild 6. yttre vev 

Tryckkabinen matas med luft från kabinkompressorn, som drivs di­
rekt av flygmotorn och alltså alltid arbetar när flygmotorn är igång. 
Trycket i kabinen byggs upp när huvtätningen slås till. Till- och från­
slagning sker med kabintrycksspaken (2:28). 
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SäkerhetsvenW 

Regleringsspjäll kopplade 
Ull kabinvl1rmespaken 

Bild 7. Kabintryckssystem, översiktsbild och principskiss 
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Huvtätningen kopplas automatiskt ifrån när nosstäIlet räIls ut. Däri­
genom undviks skador på huvtätningsslangen, om föraren skuIle 
glömma att slå ifrån huvtätningen, innan han öppnar huven. 

Huvtätningsslangen matas med luft 
från motorkompressorn . 

Kabinluften värms upp genom kom ­
pressionen i kabinkompressorn. Den 
varma luften utnyttjas för uppvärm­
ning av kabinen. Under sommaren 
är uppvärmning emellertid i regel 
inte önskvärd, vanor den uppvärmda 
luften måste kylas innan den släpps 
in i kabinen . Kylningen åstadkom­
mes genom att luften leds genom en 
mantel på ovansidan av luftintagska­
nalen till motorn. 

Med kabinvärmespaken (2:26) regle­
ras lufttemperaturen så att läge 
FRÅN ger kyld luft och läge TILL 
ger varm luft. Mellanlägena ger 
blandad kyld och varm luft. 

KABINBÖm 
KM 

8 

7 

6 
·b~/ 

c+5' 
"t-.4:/ 

:.-, 

Bild 8. Kabintrycksspak och 
kabinvärmespak 

/" 
./' 

V 
/" 

/' 
~öJ?-

~ 
/ 'f.~~ 

[, 

5 

, 
/' / /" 

4 

,f I 

/ 
/ 

2 

1 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 KM 
TRYCKHÖJD 

Bild 9. Skillnaden mellan k~binhöjd och tryckhöjd 



Ett avstängniog::;spjäll, som är kopplat till LT-brä ns lespaken hindrar 
kabinkoropressorn att pumpa in rök i kabinen om brand skulle uppstå 
i flygmo torn. När [f stänger LT-brän sJekranen vid brand , stängs 
alltså samtidigt lufttillförseln från kabinkompresBo rn. 

Trycket i kabinen regleras autom a ti skt aven try ck r egulator (4 : 19) 
när huvtätninge n är tillslagen . 

Bild 10 . l<abinma­
nome te r 

Bikl 11. Friskluftsvev 

Skillnade n me llan kabinböjd och tryekhöjd 
fram gå r av diagrammet på fö regående sida. 

Kabinmanome tern (2:40) v isar trycket i kabi ­
nen i förhållande til l det omgivande atmosfär ­
t rycke t. På höjder öve r 5000 m Sk~ 11 ka bin­
öve r trycket vara O, 17 ~g, g~ kp/em . De tta 
regleras automatiskt av t'ryckregu latorn. 

Anm . Pli höjde r över 8000 m och med tom -
gångsva rv på motorn (under 8000 
r Im ) till< ts kabi ntrycket g~ ned ti ll 
0, 14 kp/c m2 . 

Skull e fel upp st.~ pä 1ryekregulatorn kan huven 
öve r belastas oeh spricka . Som s kydd mo t det­
ta finns e n säkerhetsventi l. som öppnar vid 
0, 2 15 k p/cm 2 . 

Kabinen ventile ras i rege l tillfredsstä llande 
genom c irh.-u laUonen i kabintryckssys te me t, 
men om föraren behöver e xtra frj sk luft t e 
under varma dagar kan han med veve n 
DffiEKTLUFT (2:25) öppna e tt frlsk l uItsink~g 

frs.mför frontru tan . Friskluften s trömmar 
in endast när rammtrycket är större än 
kabintrycket dvs i regel endast på låg höjd. 
För alt erhålla erforde rl igt kabintryck 111. stc 
fri skluftsin taget hål las stängt vid flygning 
över 3000 m. 

Fö r att förh indra 1s- och imbildning p!l vind­
rutor och huv kan man spola dessa med varm­
luft. Varmluften las från motorkompres8orn 
och r e gle ras med kranen (2: 16). 

Frontrutan kan dessutom uppvärma s elektriskt. 
Till- och frånslag,:ning sker med strömställar­
en (2:19). 

Bild 12. Avisningskran 
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LANDSTÄlL 

Landstället raus ut och in hydrauliskt. Det manövreras med två knap­
par (1:25 , :29) på huvudreglageplinten. IN-lmappen (den främre) är 
säkrad med en spärr, som farhindrar vådainfallning av landstället. 
Spärren är placerad så att 
den hekvämt kan frigöras 
(lyftas) med pekfingret sam-
tidigt som man trycker ned 
knappen med tummen. 

Landställets läge markeras 
dels med lampor (2:32) , 
dels med mekaniska indika­
torer (1 :35 och 2:27). 

Jndikeringslamporna är dubb­
lerade for att säkerställa in­
dikering även om någon lam­
pa sku Be vara trasig. De 
markerar däremot inte läget 
for varje landställsben för 
sig, il tan är gemensamma för 
alla tre benen. 

Gröna lampor lyser 
Röda lampor lyser 
Släckta lampor 

Bild 13. Manöverknappar , land ställ 

stället utfällt och låst. 
- stället olåst. 
- stället infallt och lås t. 

.Li~T~~ 

L~:g@ 

- Röda lampor 

-Gröna lampor 

LAN DSTÄLL 

Bild 14. Jndikeringslampor, land ställ 
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De mekaniska indikatorerna be­
höver endast användas om lam­
porna inte fungerar eller om 
de röda lamporna lyser, för 
att föraren skall kunna faststäl­
la vilket landställsben som är 
olåst. Huvudställets indika­
torer (l: 35) är så placerade att 
de är svåra att se. Föraren 
måste därför lära sig att med 
känseln avgöra pinnarnas läge. 

Bild 15. Mekanisk indike­
ring, huvud ställ 

Pinnen helt ute (spåret kan kännas med nageln) - stället ute 
och låst. 

Pinnen helt inne (max 2 mm utanför hylsan) - stället inne 
och låst. 

Pinnen i mellanläge (pinnen mer än 2 mm ute, - stället olåst. 
men spåret kan i n t e 
kännas) 

Nosställets mekaniska indikering (2:27) visar att: .-.-. 

stället är ute och låst, när 
pinnen är helt ute (hela 
texten UTE kan läsas) 

stället är inne och låst, 
när hela pinnen är inne , 

stället är olåst, när pin­
nen är i mellanläge 
(texten UTE kan endast 
delvis läsas). 

Bild 16. Mekanisk indikering, 
nos ställ 

----
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Varningslampan LANDSTÄLL EJ UTE (2:47) lyser om föraren drar 
tillbaka gasspaken utan att ha fällt ut stället. 

Vid fel på hydraulanläggningen (f"öraren 
märker det på att hydraulmanometerns 
visare för huvudsystemet visar O) kan 
landstället nödutfällas med handtaget 
(1:17). När handtaget dras ut, frigörs 
huvud stället och faller ut av sin egen 
tyngd. Luftkrafterna hjälper sedan 
till att låsa stället i utfållt läge. 

För att fälla ut nos stället vrider man 
handtaget 900 moturs. Härvid släpps 
tryckluft fram till utfällningsmekanis­
men (samtidigt strömmar tryckluft till 
hjulbromsarna för nödmanövrering av 
dessa). Jfr kap III, FEL PÅ HYDRAUL­
ANLÄGGNINGEN. 

För att underlätta markkörning och sko­
na hjulbromsarna är noshjulet styrbart. 

Bild 17. N"ooutfållnings­
handtag, land­
ställ 

Styrspaken (2:29) förs åt det håll flygplanet skall svänga. 

Svängens radie bestäms av hur länge styrspaken hålls åt sidan. 

Bild 18. Styrspak, noshjul 

Snabbt utslag - svag sväng. 
Långsamt utslag - snäv sväng. 

Efter fullbordad sväng måste hjulet s ty r a s tillbaka till neutralläge. 
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Minsta svängradie är ca 8 m. 

Styrspaken är låst i neutralläge med en spärr som måste tryckas in 

Bild 19. Parkerbroms­
handtag 

innan spaken kan röras. Före start skall 
styrspaken stå låst i neutralläge. 

Huvudhjulen bromsas med hydrauliska 
fotbromsar. 

Vid fel på hydraulanläggningen drar 
f6raren ut landställets nödutfållnings­
handtag (1:17) och vrider det 90

0 
moturs, 

varvid tryckluft automatiskt tillförs 
bromssysteme~ Bromsarna manövreras 
sedan på vanligt sätt. 

Bromsarna parkeras på vanligt sätt med 
parkerbromshandtaget (2:31). 

RODER OCH ST ABILlSERORGAN 

Roder och stabiliserorgan är byggda i skalkonstruktion. 

S i d r o d r e t har trimroder, som även är kopplat som tungroder. 
Tungrodret bidrar till att 
öka kursstabiliteten genom 
att göra rodret styvt. Sid­
rodret trimmas med trim­
roderratten (1:28) som har 
trim indikator . 

S t a b i l i s a t o r n har tunn 
profil och tämligen marke-
rad pilform och är placerad 
högt för att inte påverkas av 
vingens död luft. Den är om­
ställbar inom området 4 del­
streck baktung - 2 delstreck 
framtung, vilket möjliggör till­
fredsställande trimning inom Bild 20. Sidtrimratt med indikator 

flygplanets hela fartområde. Stabilisatorn ställs om med hjälp aven 
elektrisk domkraft som manövreras med en strömställare (2:35) på 
styrspaken: 

-

,-
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Bild 21. Stabilisatoromställning med 
e Id omkr af t 

Bild 22. Strömställa­
re, stabilisa­
toromställning 

Strömställaren fram - fpl blir framtungt. 
Strömställaren bak - fpl blir baktungt. 

Stabilisatorns läge kan avläsas på en indikator (1 :24). 

Fpl är mycket känsligt för omställning av stabilisatorn- speciellt 
vid höga farter. Stabilisatorn måste därför ställas om försiktigt. 
För att överbelast-
ning i sväng skall 
lörhindras bryts 
strömmen till sta­
bili satorom ställ­
ningen automatiskt 
vid belastningen 
6 g. När belast­
ningen minskar till 
under 4 g kopplas 
strömmen åter in 
så att omställning 
kan göras. 

Bild 23. Indikator, stabilisatoromställning 
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Om fel skulle uppstå på stabilisatoromställningen kan den kopplas ur 
med en nödströinbrytare (1:30). Jfr kap III, FEL PÅ STABILISATOR­
OMSTÄLLNINGEN. 

H ö j d r o d r e t har lättroder för att minska spakkrafterna; dessutom 
finns det trimroder . 

Höjdtrimrodret är ett nödroder som används för trimning när det är 
fel på stabilisatoromställningen. 

Höjdtrimratten (3:20) är normalt plomberad i läge 2 delstreck fram-

Bild 24. Höjdtrimratt 

tung. Den har trimindikator, som 
visar trimrodrets läge och max 
tillåtet trimroderutslag inom olika 
fartområden. 

Skevrodren har trimroder, 
som endast kan ställas om på mar­
ken. 

Skevrodren är servomanövrerade 
på så sätt att föraren med styr­
spaken styr en hydraulisk manö­
vercylinder, som i sin tur över 
ett komplicerat utväxlingssystem 
av hävarmar, stötstänger och 

segment påverkar skevrodren. Servosystemet svarar härvid för 94 % 
av den erforderliga styrkraften och endast 6 % kommer på styrspaken. 

Skevrodren är genom ovannämnda utväxlingssystem (styrlådan) sam­
mankopplade med vingklaffarna på 
så sätt att rodren delvis fålls ned 
samtidigt med klaffarna och ger 
viss klaffverkan. 

Vid fel på servosystemet kopplar 
man ur detta genom att dra ut ser­
voutlösningshandtaget (2:33). Jfr 
kap m, FEL P Å SKEVRODER­
SERVOT. Skall servosy stemet 
åter kopplas in - vilket inte får 
utföras i luften om urkoppling har 
gjorts på grund av fel på systemet 
- skjuter man in utlösningshand­
taget, sedan man tryckt in centrum­
knappen. 

Bild 25. Servoutlösnings­
handtag 
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Konstgjord spakkraft åstadkommes aven fjäder som för styrspaken 
mot neutralläge. 

Med skevtrimratten kan 
centreringsfjädern för­
skjutas för uttrimning. 

In- och urkoppling görs 
med veven. 

Vid inkoppling får våld 
inte användas . Veven 
bör lirkas mot TILL­
läget med skevtrimrat­
ten neutral och små 
skevroderu tslag. 

Erfarenheterna har visat 
att spakcentreringen inte 
behöver användas och att 
ovarsamt handhavande 
kan skada den, varför den 
skall vara urkopplad. 

Skevtrim­
indikator -----~~-, 

Skevtrimratt ~ 

/ 

---In- och urkopplingsvev 

Bild 26. In- och urkopplingsvev, spak­
centrering, skevtrimratt och 
skevtrimindikator 

V i n gk l a f f a r n a manövreras hydrauliskt och regleras med ving-

Bild 27. Vingklaffsspak 
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klaffspaken (l: l). Spaken kan ställas var som helst mellan ändlägena 
UT och IN, men har följande spärrlägen: 

_ 0° 

gO resp 14° (kurvstrid) 

° - 17 (start) 

T r- 30° (landning) 

l- 40° ( " 

l) Spärrläge K (kurvstrid) ger olika läge på klaffen beroende på från 
vilket håll klaffen reglerats. Vid utfällning från läge IN erhålls 
gO och vid infällning från läge S eller L till läge K erhålls 14°. 

på grund av flygplanets mindre goda kurs stabilitet vid klafflägen över­
stigande 30° finns två landningslägen 30° och 40°. 30°-läget används 
av elever och 40° -läget av väl influ~n personal. För att vingklaffs­
spaken skall kunna föras till läge 40 måste en spärrfjäder föras åt 
sidan. 

c:;;~c------- Nödluftkran, 
vingklaffar 

Nödluftkran, 
-~~ luftbromsar 

Bild 28. Luftbromsspak Bild 29. Nödluftskranar 

Vingklaffsläget indikeras på en skala vid sidan av vingklaffsspaken och 
dessutom med indikeringslinjer målade på själva vingklaffarna (4:6) . 

När hydraulanläggningen är trycklös nödmanövreras vingklaffarna med 
tryckluft. Man kopplar in tryckluften genom att öppna kranen (1:38), 
varefter omställning görs på vanligt sätt. 

Även l u ft b ro m s a r n a är hydraulmanövrerade. Ut- och infällning 
regleras med luftbromsspaken (1:41) som kan ställas i alla lägen mel­
lan UT och IN. 

Nödmanövrering med tryckluft sker på motsvarande sätt som för ving­
klaffarna. Tryckluften kopplas in med kranen (1:37). 

-
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Säkringsspärr 

Avfyringsknapp, 
raketer 

Str ömställar e, 
stabilisator­
omställning 

STYRORGAN 

Talknapp -_L-~-+--!W~ 

Bild 30. Styrspak 

I ltil I 

Bild 32. Roderlås 

Trampa in 
spärren vid 
omställning 
av pedalen 

Bild 31. Pedal ställ 
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HYDRAULANLÄGGNING 

Hydraulanläggningen betjänar nedanstående enheter. Ett reservsystem 
med tryckluft medger nödmanövrering av vissa av de hydraulbetjänade 
enheterna. 

Hydraulmanövrerade enheter 

Landsläll: noshjul 
huvudhjul 

Hjulbromsar 
Luftbromsar 
Vingklaffar 
Noshjulsstyrniog 
Skevroderservo 
Tvålägesmuns tycke för ebk 

Nödmanövrering med tryckluft 

En utfäl l ning 
(nödutfållning kan 
ske utan hjäl? av 
tryckluft) 

Upprepade bromsningar 
Flera ut- och infllllningar 
En ut- och en infällning 

Hydraulanläggningen har en drivsekUon och sju arbetssektioner . 

I drivsektionen ingår hydr:Iultank, pumpar, filter m m . Drivsektionens 
uppgift är att leverera tryckvätska med erforderligt tryck till arbets­
sektionerna . 

Av de tv.å motordrivna hydraulpumparna levererar den ena tryck till 
skevservosektionen och den andra till övriga arbetssektioner . Hand­
pumpen används , när nägon hydraulmanövrerad enhet behöver ställas 
om pa marken, när flygmotorn inte är igång . Handpumpen sitter i 
främre motorrummet och kan i nte manövreras från förarplatsen. 

Arbetssektionerna innehåller en manöverventil och en eller flera manö­
vercylindrar. Manöverventilerna reglerar och manövercylindrBrna ut­
ror den önskade röre lsen. Föraren p.äverkar manöverventilerna med 
de olika spakarna såsom vingklaJfsspak, landslällsspak, luftbromsspak '""' 
etc. Ett undantag är ebk-sektionens maoöverventil (utJoppsväljare) 
Bom manövreras automatiskt när fr tänder eller släcker ebk . 

I hjulbromssektionen finns en tryckackumulator med uppgift att hålla 
kvar trycket l bromssektionen vid tilUälligt tryckfall i huvudsystemet, 
t e om vingklaffarna fälls in samtidigt som bromsning pågAr. 
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DETALJFÖRTECKNING TILL BILD 33 

L Dr i vse kti on 

l. Hydrau ltank 
2. Huvudpump 
3. Pump, servosektion 
4. Handpump 
5. Säkerhetsventil 
6 . F ilter 
7 . Backventil 
8-12. Snabbkopplingar för 

rna r kprovaggregat 
13 . Hydraulmanometer 
51. Dämpdon . 

II . Se rv osektion 

14. Servoventil 
15. Styrcylinder , skev­

styrning 
16. Urkopplingsventil 

Ill. Vingklaffssektion 

17. Manöverventil 
18. Manövercylinder 
19. Strypventi l 
20. Spärrventil' 
21. Membranv entil , tryck­

luftssystern 

IV . Styrsektion, 
nosställ 

22. Manöverventil , nos­
hju lsstyrning 

23. Styrcylinder , no sställ 
24 . Strypventil 

V. Hj u lb r om ss e k t ion 

25. Bromsventil 
26. Bromsinsats 
27. Tryckackumulator 
28. Backventil 
29. Spärrventil 

VI. L a n d s t ä Il s s e k t i o n 

30. Manöverve ntil , 1andstäIl 
31. Låscylinder , huvudställsluckor 
32. Manövercylinder, huvud stäIls-

luckor 
33. Manövercylinder , huvudstälI 
34. Avlastningsventil 
35. Strypventil 
36. Manöv ercylinder , nosställs -

luckor 
37. Manöver cylinder , nosställ 
38 . Spärrventil 
39. Luftventil 

VII. L u ft b r o m s s e k t i o n 

40 . Manöverventil 
41. Ma növercylinder 
42. Spärrventil 
43. Membranventil , trycklufts­

system 

VIll. T r y c k l u f t s s Y s t e m 

44. Tryckluftsbehållare 
45. Påfyllningsventil 
46. Tryckluftsmanometer 
52. Manöverventil , avfyringslås, 

akan 
53. Lås enheter , avfyringslås ; akan 

IX. E b k - s e k t i o n 

47 . Snabbkoppling 
48. Backvent il 
49. Utloppsväljare 
50. Manövercylinder 

Övriga apparater i trycklufts­
systemet, se respektive ar­
betssektioner (pos 21, 39, 43) 
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Bild 33. Hydraulanläggning, princ ipschema 
• = Hydraulolja under tryck 

D = Hydraulolja retur 
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Hydraulmanometern (1:18) visar trycket i hydraulaniliggningen. Instru­
mentet har tre visare som visar trycket i servosektionen. bromsBek­
tionen och huvudsyatemet. 

Bild 34. Hydraulmanometer Bild 35. Tryckluftsmanometer 

Tryckluft till reservsystemet fylls på på marken. Trycket kan alltså 
inte höjas under pågående nygrung. Tryckluftsmanometern (1:19) an­
ger trycket l reservsystemet. 

VINGE 

Vingen är byggd som e n enhet och sträcker sig genom kroppen mellan 
luftkanalen och övre bränsletanken. Den har 25° piUorm men är inte 
V-formad. 

Vingen är fOrsedd med stalllenor . 

Profilen är tunn och symmetrisk med liten nosradie . 

Vingen är byggd i skalkonstruktion på två balkar. 

På vardera vinghalvans undersida finns fyra par fästen for raketbalkar 
samt ett par fästen fOr fälltankar. 

] vingen finns 14 säcktankar . placerade mellan spryglarna t mittpartiet. 

Partiet fr o ro bakbalken och framåt utgör vingens bärande de l och 
upptar stora påkänningar; hål fOr luckor har därfOr inte taglte upp 
bär utan inspekttonsluckorna är belägna helt bakom bakbalken . 
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OBS! STIG ALDRIG DIREKT PÅ VINGEN. REPOR OCH BUCKLOR 
I SKALPLÅTEN FÖRSÄMRAR AVSEVÄRT FLYGPLANETS 
FARTPRESTANDA OCH ÄVENTYRAR DESS HÅLLFASTHET. 

MOTOR 

MOTORANLÄGGNlNG 

Motorn är en (svensktillverkad) reaktionsmotor av typ RM2B (de Ha­
villand Ghost DGT 3 + ebk) med en ensidigt sugande, enstegs centri­
fugalkompressor kopplad direkt till en enstegs gasturbin. Motorn 
har tio mellan kompressorn och turbinen placerade brännkammare 
och en till rurbinhuset ansluten ebk, vars utloppsmunstycke har vari­
abel area. 

DETALJFÖRTECKNlNG TILL BILD 36 

l. Hydraulpump, servo- 21. Manövercylinder , ställ-
system bart utlopp 

2. Pålyllningsstuts, olja 22. Förbränningsdel 
3. Generator 23. Termoelement 
4. Startapparat 24. Diffusordel 
5. Kåpa, centrumväxel 25. Kylluftsledning 
6. lnloppsdel 26. Sticklågständare 
7. Utloppsregulator , ebk 27. Anslutning, tillopps-
S. Kablnkompressor ledning, bränsle 
9. Bränslefördelare 2S. Höjdregulator 

10. Diffusorhus 29. Bränsletrycksregulator , 
11. Brännkanunare (10 st) ebk 
12. Ebk 30. VattenavskllJare, total-
B. Ljuddämpare, kabinkompres- trycksledning 

sor 31. Bränslemängdsregulator , 
14. Utloppsväljare, ebk ebk 
15. L T -bränslefilter , motor 32. LT-bränslefilter, ebk 
16. Hydraulpump, huvudsystem 33. Blandningsregulator 
17. Spärrventil 34. ManöverIåda 
IS. Främre insprutningspump, 35. Maximitryckaventil, 

bränsle bränsle 
19. Startluftsventil, ebk 36. Bränslepump, ebk 
20. Utloppsdel med ejektor 37. Startbränsleventil, ebk 
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Bild 36 . Motorn, översikt 
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Detaljbeskrivning av motor och ebk , se separat handbok "Beskrivning 
över motor typ RM2" respektive " Bes krivning över efterbrännkam­
mare till motor RM2B". 

Motorp re standa, se kap IV, P RESTANDA, TABELLER, DIA­
GRAM M M. 

Motorns varvtal regleras med gas spaken (1:8), som skall manövreras 
jämnt och inte snabbare 
än vad som motsvarar 

Vridhandtag 

Knapp för fri­
göring av sikte 

_~~!!~respektive igång­
sättning av ka­
meror 

Bild 37. Gasspak 

10 sek mellan ytter lä­
gena (öva in detta !) . 

Snabbare pådrag och 
avdrag kan medföra 
dels m otorstopp, fram­
förallt p å stor höjd, 
dels öve rhettning och 
sprickbildning i bränn­
kamrarna och turbinen. 

I nödläge, exempelvis 
vid pådrag i samband 
med felbedömd land­
ning, får gasspaken 
manövreras snabbare. 

Gasspaken används även 
för tändning och släck­
ning av ebk. Gasspaken 

påverkar härvid två strömställare, den ena över ett manöverdon som 
kallas "ebk -insats". 

Ebk tänds genom att man för gasspaken förbi känselstoppet vid full­
gasläget och håller spaken tryckt mot det mekaniska stoppet. Mellan 
dessa stopp är gasspaken fjäderbelastad. Sedan ebk tänts, låter man 
spaken fjädra tillbaka till fullgasläget. 
Med tänd ebk kan motorns varvtal regleras med gasspaken inom om­
rådet fullgas - bakre känselstoppet. (Detta stopp träder i funktion 
först sedan ebk tänts.) 
Ebk släcks genom att gas spaken d r as bakåt förbi detta känsel stopp . 
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Förutom strömställarna för tändning och siäckning av ebk påverkar 
gasspaken två andra strömställare. 

D e n e n a omöj liggör startning om gasspaken är frarofdrd mer än 
ca 6 mm från bakre stoppet; om slD.rtning kunde utföras med gas­
spaken i framfört läge, skulle motorn överhettas och skadas. 

Den andra tänder landställets varningslampa (2:47), när gasspaken 
dras mot tomgångsläget och landstället inte är ute och låst. 

Motorn slD.rtas med en elektrisk startapparat. 

l startsystemet ingår en startapparat, som får ström från en start­
vagn på marken, och en tidströmställare. 

Tidströmställarens uppgift är att reglera strömmen till startapparaten 
så att motorns acceleration till startningsvarvtal sker i lämplig takt. 
Tidströmslällaren får manöverström från flygplansbatteriet. Manö­
verströmmen kopplas in med strömbrytaren (3:32). 

Föraren sätter igång startningsförloppet genom att trycka in start­
knappen (3:31). Hela startningen sker 
sedan automatiskt. 

Vid återstartning av slocknad motor i 
luften knn starlD.pparaten Inte användas. 

Motorn roterar emellertid på grund av 
fartvinden med tillräckligt varvtal, var­
för föraren endas! måste koppla in tänd­
stHten. Det gör han genom att trycka 
in tändspoleknappen i HT -bränslespakens 
handtag och hålla den intryckt tillB mo­
torn tänder. 

Tändspoleknappen kan ocksIl användas 
för förvä.rmning av tändstiften vid nOf­

mal startning i kallt väder. 

Tändspoleknapp 

Bild 38. Tändspole­
knapp 

Man stoppar motorn genom att stänga av bränsletilUörseln (HT­
bränsle spaken (1:6) bakåt). 
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BRÄNSLESYSTEM 

Bränslesystemet består av två sammankopplade delar: 

l å g t r y c k s s i d a n (L T -sidan) - tankar, ledningar och övriga en­
heter fram till motorns två insprutningspumpar - samt 

h ö g t r y c k s s i d a n (HT-sidan) - insprutningspumparna, regula­
torer och manöverdon, fram till brännkamrarnas spridare. HT­
sidans samtliga enheter är sammaIlbyggda med flygmotorn. 

Flygplanet har två bränsletankar i Kroppen, 14 säcktankar i vingen 
och kan dessutom medföra iålltankar. 

Bild 39. Bränsletankarnas placering i fpl 
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DETALJFÖRTECKNING TILL BILD 40 

1. Fälltank 
2. Påfyllningsstuts 
3. Tvåvägsventil 
4. Backventil i kompressorluftsledning 
5. Tryckutjämningsventil 
6 . Säkerhetsventil 
7. Flottörventil, säcktankar 
8. Indikeringsventil 
9. Vattenavskiljare, urluftningsledning 

10. Säcktankar 
11 . Av stängningsven ti l, säcktankar 
12. Öv re kropps bränsletank 
13. Backventil i påfyllningslock 
14. Backventil i inloppshus 
15. Flottörventil, övre kroppsbränsletank 
16. lVIanöverventil 
17. Undre kroppsbränsletank 
18. Kulventil 
19. Urluftningsbehållare 
20. Ryggflygningstank 
21. Överströmningsventil 
22. Tankpump 
23. Backventil i ryggflygningstank 
24. Backvenbli ur luftningsledni ng 
25. Avstängningsventil, urluftningsledning 
26. Flottörventil, undre kroppsbränsletank 
27. Avstängningsventil, tryckpåfyllning 
28. Anslutning, tryckpåfylJning 
29. Tryckgivare för avstängningsventiler , 

säcktankar 
30. Reducerventil 
31. Luftfilter 
32. L T-bränslekran 
33. Flottörventil för trycKutjämning 
34. Givare, bränslemängdsmätare 
35. Vattenavskiljare, kompressorlufts­

ledning 
36. LT-bränslekran, ebk 
37. LT-bränslefilter 

TILL MOTOR lIlI 

3 

TILL EBK III 
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30 

TILL HT­
BRÄNSLE -
REGL AGE 

FRAN MOTORNS DIFFUSORHUS _-t!C8_--___ 

Bild 40. Lågtrycksbränslesys tem , principschema 
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ÖVRE KROPPSBRÄNSLE TANK SIOVY 

c::::::::=:J Bränsle 

Tryckluft 

-=-=-:J Urluftning 

Tankpumpstryck 

33 
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Kroppstankarna är av vävarmerad gummiduk. Den undre kropps­
tanken har en ryggflygningstank, som tillåter max 4 sek ryggflygning 
vid tänd ebk (max 10 sek vid släckt ebk), och en eldriven tankpump, 
som trycker bränslet till motorns insprutningspumpar . Från övre 
kroppstanken rinner bränslet på grund av självtryck till undre tankens 
r yggflygningstank . 

Vingsäckstankarna är av gummiimpregnerad nylonduk. 

Fälltankarna är av lättmetall. Det finns två olika typer, kallade typ l, 
typ 2 med fenor och typ 2 utan fenor. Fälltank typ l är försedd med 
styrfenor . Vid flygning med fåll tankar måste vissa restriktioner iakt­
tas; jfr kap II, FLYGNING MED FÄLLTANKAR och kap IV, RESTRIK­
TIONER. 

Bränsletankarnas rymd framgår av kap IV, BRÄNSLEMÄNGD. 

Från vingsäckstankar och fälltankar trycks bränslet med tryckluft . 
(reducerat tryck från motorns diffusorhus) till övre kroppstanken. 

Tankarna töms i följande ordning: 

l. fäll tanka rna , 
2. vingsäckstankarna, 
3. övre kroppstanken, 
4. und re kropp stanken. 

Kropps- och vingsäckstankarna fylls på genom trycktankning dvs bräns­
let pumpas in i tankarna under tryck. Kroppstankarna kan dock fyllas 
på vanligt sätt genom påfyllningslocket i övre tanken. Härvid måste 
emellertid överströmningsventilen i ryggflygningstanken öppnas; i 
annat fall fylls endast övre tanken . Man når överströmningsventilen 
genom en lucka mitt under flygkroppen. Efter avslutad påfyllning 
skall överströmningsventilen åter stängas. 

Maximalt tillåtet tryck vid tryck tankning är 1,2 kpj cm 
2

. 

Vid tankning på hemmabas ansvar ar markpersonalen för att tankning­
en sker högst med t illåtna maxtryck . 
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Bild 41. Bränslemätare med 
omkopplare och 
bränslevarnings­
lampa 

Vid tankning på annan bas skall ff på 
gästande fpl förvissa sig om att tryck­
tankning sker högst med tillåtna max­
tryck. 

Fäll tankarna kan inte trycktankas utan 
fylls alltid på genom öppna påfyllnings ­
lock . 

Bränslemätare (2:17) fi nns endast för 
kr oppstankarna . Bräns leförbrukning­
en kan allts å kontrolleras endas t s e­
dan v ingsäckstankarna och fä ll tankarna 
tömts eller om bränsletil lförseln från 
fä lltankarna och vingsäckstankarna 
under tide n för bränsleför bruknings­
kontrollen stängs av med strömstäl­
la ren VINGTANKAR (3 :33) (läge 
F RÅN) . 

Bränslemätaren kan kopplas till övre 
eller undre kropp s tanke n med omkopp­
laren (2:20). KONTROLLERA ALLTID 
ATT OMKOPPLAREN STÅR INSTÄLLD 
P Å RÄTT TANK NÄR BRÄNSLEMÄNG­
DEN AVLÄSES. 

Om fpl utsätts för kraftig retardation t e när luftbromsarna fälls ut 
och den undre kroppstanken då delvis är tömd, kommer bränslet i 
tanken att pressas framåt och bränslemätareri att visa för liten bräns­
lemängd. 

på motsvarande sätt visar bränslemätaren för stor bränslemängd vid 
acceleration. 

..-
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Förhållandet är likartat j övre kroppstanken men på grund av tankens 
form blir felvisningen här mindre markerad. 

Bränslemätaren visar således rä.tta värden endast när fpl flygs i plan­
nykt utan fartändring. 

Bild 42. Bränslets rörelse vid retardation 

Varningslampan BRÄNSLE SNART SLUT (2:21) lyser med rött sken 
då ca 350 lit bränsle finns kvar i undre kroppstanken. Lampan är 
försedd med ett lock för avskärmning under mörkerflygning. 
Detta lock skall vara öppet under dagerflygning. 

Tankpumpen t undre kroppstanken trycker bränslet genom LT-bränsle­
kranen och LT-bränslefiltret till insprutningspumparnas inloppssida. 
Tankpumpen eliminerar risken för ångblåsbildning i bränsleledningar­
na - speciellt vid flygning på slor höjd och vid hög bränsletemperatur. 
Tankpumpen skall alltid vara tillslagen när molorn är igång; i afUlat 
fall kan insprutningspumparna skadas. Tankpumpens strömställare är 
kopplad till LT-bränslespaken, varför tankpumpen stängs av när LT­
bränslekranen stängs. Vid för lågt bränsletryck på LT-sidan (sanno­
likt fel på tankpumpen) lyser en gul varningslampa (3 :41). Åtgärder: 
se kap JU, MOTORSTÖRNINGAR. 

Insprutningspumparna levererar tillräckligt bränsletryck för finfördel­
ning av bränslet i brännkamrarna. Spridartrycket varierar med olika 
höjd och fart och regleras automatiskt aven höjdregulalor. 

Den främre insprutningspumpen har en spärrventil, som kan stängas 
med strömställaren (1:3) om någon av insprutningspumparna eller höjd­
regulatorn inte fungerar, eller om någon servoledning läcker. Felet 
visar sig genom plötslig varvtalsminskntng (se kap m, MOTORSTÖR­
NJNGAR). 

Om gasen vid återtändning av motorn dras pä för tidigt efter det spärr­
ventilen sla gits till. kan följden bli att mOlOrn slocknar. Anledningen 
härtill är följande: 
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Varvtalsminskningen kan bero på att den ena insprutningspumpen upp­
hört att fungera. När spärrventilen slås till isoleras den felaktiga pum­
pen och den a ndra pumpen träder i funktion med f u 11 k a p a c i t e t ef­
ter 3-5 sek. 

Om gasspaken star fullt framförd, när den andra pumpen arbetar sig 
upp ti ll full kapacite t , kom mer för stor bränslemängd att plötsligt spru­
tas in i brännkamrarna. varvid utsläckning kan inträffa. Riske n för 
uts!i iek ning är störst på s tor höjd. 

Bränslesystemets reglage är: 

H T - b r ä n s l e k r a n e n (1: 6) som används för avstängning av bräns­
letillförseln till motorn. Spaken har en spärr som låser reglaget i 

Bild 43. HT-bränslekran 

lägena ÖPPEN och ST ÄNGD. 
Spärren frigörs när man 
vrider handtaget. Tändspo­
leknappens användning be­
skrivs under MOTOR. HT­
bränslekranen öppnas i sam­
band med startning av mo­
torn (se KAP II , START­
NING) och stängs när mo­
torn skall stoppas. 

HT -bränslekranens handha­
vande vid å terstartning av 
slocknad motor i luften 
sam t vid brand, se KAP III. 

LT-bränslekranen 
(1 :23) reglerar förbindelsen 
mellan bränsletankarna och 
HT-bränslesystemet i mo­
torn. Spaken låses i läge 

ÖPPEN aven spärr. Spär­
ren frigörs när man trycker in spärrknappen. I läge ÖPPEN täcker 
spaken utlösningsknappen till motorbrandsläckaren . LT-bränslekra­
nen måste alltså stängas innan motorbrandsläckaren kan utlösas. LT­
bränslespaken påverkar föru tom 'L T -bränslekranen följande manöver­
don: 

, 
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l. Avstängningsspjället för 
kabinkompressorluften. 

2. Strömställaren för tank­
pumpen. 

L T -bränslekranen öppnas 
omedelbart före startning 
av motorn (se kap II, START­
NING) och får inte stängas 
förrän rotorn slutat rotera 
efter det att motorn stoppats . 
Handhavande vid brand, se 
kap III. 

plas tkapayl 

Bild 44. L T -bränslekran 
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Ebk-L T-bränslekranen reglerar förbindelsen mellan bränslesystemet 
och ebk. Kranen manövreras med en strömställare (1:10). Handha­
vande vid brand, se kap III. 

Fällningsspak för fälltankar (1:40) 

Vid fällning skall spaken dras uppåt till ändläget, varvid fälltankslåsen 
öppnas (mekanisk överföring) . 

Vid fällning av fälltankarna får vingklaffarna inte vara utfällda 
.. SO mer an max . 

Säkringsspärr 
Avfyringsknapp 

Bild 45. Fällningsspak, 
fälltankar 

RAKET 

FALL NI 

TANK 

Bild 46. Avfyringsknapp och väljare, RAKETAVFYRING -
FÄLLNING TANK plomberad i läge RAKETAVFYRING 
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BEVÄPNING 

• Flygplanets beväpning omfattar fyra fasta akan, raketer av olika typer 
, och med olika upphängning samt på vissa fpl ~) jaktrobotar. 

För inriktning av fpl under anfall finns ett reflex sikte med registrer­
kamera . Fpl har ksp-kamera. För övningsskjutning kan ordinarie 
akaninstallation utbytas mot två 12,7 mm akan. 

Akan, attackraketer . 

Akan, jaktrakewr. 

Bild 47. Beväpning fpl 29 

l) Blandning av raketer och jaktrobotar är inte möjlig. dock kan balkar 

för respektive beväpning blandas varvid följande kombinationer 

erhålls: 

Kombi- Robot- Raket- Raket- Rb 24 14,5 cm 7,5 cm 
nationer balk + balk balk 2 st rak rak 

skena 4 st 6 st 10 st 16 st 
2 + 2 st 

I x x x 
II x x x 
III x x x 
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AUTOMA TKANONOR 

Fpl har fyra fasta 20 mm akan m/47. 180 patroner per nkan kan 
medföras . Hylsor och länkar kastas vid skjutning ut i flia luften. 

Bild 48. • Akani.n.stallation. översikt 

Vapnens inriktning framgår av bild 49, skjutkort för fpI 29. 

41 

De fyra 20 mm akan kan bytas ut mot två 12,7 mm akan m/39 C'öv­
ningsinstallation") med magasin för 100 patroner per akan. Vid 
montering av övningsinstallation byts den yttre 20 mm akan på var­
dera sidan ut mot en 12,7 mm akan. Den inre 20 mm akan och det 
bakre ammunitionsmagasinet på vardera sidan ersätts med bar laster. 

Alla 20 ~ akan avfyras samtidigt med avtryckaren, som säkras med 
säkringsspärren på styrspakens handtag. 12, 7 mm akan däremot 
kan avfyras var för sig. 
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/' 

Bar lastvikt, 
ersätter inre akan 

Barlast i 
bakre amfack 

, 
i 

Bild 49B. 12,7 mm övningsinstallatiort 

Säkringsspärr -~r.:-,­

Avfy ringsknapp , 
raketer 

Avtryckare ----'-.\ 

Bild 50. Avfy ringsdon 

s p ä r r e n i bakre läget (bokstaven S 
kan läsas framför spärren) -
a v t r y c k a r e n (och avfyringsknappen) 
säkrad. 

s P ä r r e n i framfört läge (bokstaven 0, 
rödmålad, kan läsas bakom spärren) -
a v t r y c k a r e n (och avfyringsknappen) 
osäkrad. 

Före landning säkras vapnen mekaniskt 
med kranen LANDNINGSSÄKRING AKAN 
(1 :5). Akan kan därefter inte osäkras pil 
nytt i luften. Kranen får inte vara i läge 
TILL mer än 10 sek . 
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RAKETER 

Fyra raketställ kan monteras under vardera vingen. Samtliga ställ 
utom det innersta på vardera sidan medger dubbelupphängning av 
attackraketer och fyrupphängning av jaktraketer. Se bild 47. 

Raketbalkarnas inverkan på fpl fartprestanda är jämförelsevis liten 
; Balkarna kan inte fällas av ff under flygning. 

Raketerna avfyras med avfyringsknappen (2:38). Avfyringsknappen 
säkras på samma sätt som avtryckaren för akan. 

Med skjutsättsomkopplaren på raketväljarlådan (3:44) välj s antingen 
avfyring IMPULSVIS, varvid en avfyringsimpuls utgår varje gång 
avfyringsknappen trycks in, eller avfyring SERIE, då avfyringsimpul­
serna utgår med O, l sek intervall vid attackraketskjutning och ca 0,05 
sek intervall vid jaktraketskjutning . 

En blockeringsbrytare hindrar avfyring av raketerna om vingklaffarna 
är utfällda mer än 8°. 

~AKETVÄLJ~ 
~ -,,-----~-

Bild fi l. Raketväljarlåda 

Skjutsätts­
omkopplare 

Väljarratt 
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Attack- och övningsraketer 

Rake tväljarlådan medge r max fyra avfyringstmpul ser. Vid skjutning 
med övnings- elle r attackraketer (s iktets manöverIåda in­
ställd på ATTACKRAKET l eller 2) kan man, om endast fyr a raketer 
är upphängda., ans luta dessa så att en raket avfyras vid varje impuls 
eller, om flera raketer är upphängda, ett par (eller fyra stycken) vid 
varje impu ls. Vid exempelvis alternativet 14 raketer upphängda av ­
fyra s dessa e nli gt följande. 

1:3 impul sen - 4 st raketer 
2:. - - - 2 --
3:e - - - 4 --
4:e -- -4 --

Efte r det skjutsättsomkopplaren stä llts på JMP ULSVJS bestämmer 
man med välja rratten på raketvä ljarlädan vilka raketer (respekUve 
par raketer) som s kall avfyras. Normalt ansluts rakete r na så att 
väljarratten f/jre fö r sta a nfallet ska ll stä llas in på 4. För varje av­
fyring stega r väljarratten elt numme r bakå t i ordning 4-3-2-1. Väl­
jarratten anger på så sätt hur många avfyringsimpulser som finn s 
kvar. Väljarrattens läge av läses genom de s må hålen där en vit 
blänkare visar vilket nummer som ä r inställt. 

Är robotba jkar monterade , kan endast impuls lägena 4, 2 och l på 
rake tväljarlåctan utnyttjas vid impul svis avfyring. 

Det är viktigt att föra r en kä nner till avsedd av­
f y rjng s f ö ljd så a tt r ake tv äl j ar lådan ställs in på 
rätt sätt fö r e anfall, 

Jak trake te r 

Raketvä ljar Iädan medge r max å tta avfy r ingsimpulser (genom alt mel­
lanlägena utnyttj as), 

Vid skjutning med full la st J aktrakete r ( Siktets manöverläda in­
ställd på J RAK) , dv s fy r a raketer j vardera av de 'tre yttre stä llen på 
vardera sidan, och med Skjutsättsomkopplaren j läge IMPULSVIS av ­
fyras vid första impulsen två r ake ter (rån varj e vinge (de uoder sta 
raketerna i balkläge 2 och 4). Vid nästa impu ls den understa i balk­
lä"e 3, Skjutförloppet upprepas tills sam tl iga raketer avfyrats, dvs 
att åtta avfyriogsi rnpulser erfordras. 
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Vid skjutning med omkopplaren i läge SERIE avfyras raketerna i 
samma ordn ing som vid impulsvis skjutning. Intervallet menan im ­
pulserna är ca O I 05 sek. 

J aktra keterna har inga särskilda anslutningskablar utan ansluts till 
elsystemet automatiskt vid upphängningen. Om två till fyra raketer 
hängs i vardera balkläget 3 och 4 eller 3 och 2, antingen på samma 
vinge eller med en balk på var der a vingen kan impulsvis avfyring 
utföras. 

l· När robotbalkar är monter ade kan balkläge 3 inte användas för rake ­
ter varför i sådana fall balkläge l får användas för 2 st dubbelupp­
hängda raketer. 

JAKTROBOTAR 

Flygplanet kan medföra två jaktrobotar (rb 324) eller för övning 
en jaktrobot och en målraket. Robotarna hängs upp i utskjutnings­
skenor vilka i sin tur hängs upp i var sin beväpningsbalk i balk­
läge 3. 
Balkar med skenor är inte fällbara. 
Skenan innehåller en kraftförsörjningsenhet samt låsanordning för 
roboten. 

Förutom betjäningsorgan i kabinen ingår i systemet en omformare 
för 115V N samt diverse reläer och motstånd i radiorummet. 

Den akustiska tonen från roboten , vilken alstras när målsökare ­
styrdelen t räffas av infrarött ljus, är inkopplad till ff hörtelefon . 

Robotsystemet sätts igång med strömställaren ROBOT TILL- FRÅN 
vilken startur omformaren och kopplar in kretsarna för uppvärm­
ning av roboten. För att skador på målsökargyrot skall undvikas, 
skall detta r otera vid all körning på marken. Utkörning får därför 
påbörjas tidigast l min efter det att strömställaren ROBOT TILL­
FRÅN slagits till. 

Med ljudstyrkereglaget ROBOT SIGNAL regleras ljudstyrkan på den 
akustiska tonen från roboten. på väg mot målet, då tonen förorsa­
kas enbart av omgivningens JR- strålning, ställs ljudstyrkan in t ill 
Imappt hörbar nivå. Inriktning av roboten mot målet sker genom 
att föraren låter siktets arreterade, rörliga s iktbild och därmed 
målsökarens synfält svepa över målet. Rätt inriktad för skjutning 
är roboten .där l judstyrkan har ett minimum mellan tvd. maximala 
ljudnivåer (dubbeltopp) . 
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Total dämpning av radiomottagningen under skjutförloppet kan ut­
föras med strömställaren UK-DÄMPNING. 

Robotens målsökare provas genom att mekanikern för en tänd fick­
lampa ett par gånger fram och tillbaka framför IR-domen. 

Robotarna kan avfyras skottvis eller i salva. Önskat skjutsätt ställs 
in med robotväljaren vilken automatiskt stegar fram till nytt läge 
när avfyringsknappen släpps. 

Följande lägen finns: 

F = Avfyringskretsen är säkrad, och mål signalen bortkopplad 

V = Vänster robot 

H - Höger robot 

V+H = Vänster + höger robot. 

Robotarna avfyras med avfyringsknappen för yttre beväpning, vilken 
är säkrad på samma sätt som avtryckaren för akan. Samtidigt med 
avfyringen upphör de akustiska signalerna från målsökaren, och 
robotens gyro frigörs. Når turbogeneratorn i roboten uppnått rätt 
spänning och varvtal, lämnar den över en likriktare impulser dels 
för armering av ' zonrör , dels till tändsatsen i krutraketmotorn. 
När denna har byggt upp en viss dragkraft, lämnar roboten flyg­
planet. Hela förloppet från knapptryckningen tar 0,5 - l sek. 

En blockeringsbrytare i plinten för vingklaffreglaget hindrar avfyring 
av robotarna om vingklaffarna är utfällda mer än i läge K. Skjutning 
kan således företa_s i läge K oavsett om vingklaffreglaget har förts 
från läge IN eller S. 

Robotarna kan nödavfyras genom att man lyfter på locket och 
trycker in knappen NÖDSKJUTNING ROBOT. Startimpuls går där­
vid ut direkt till krutraketmotorn i ' båda robotarna, varvid dessa 
lämnar flygplanet utan att målsökare-styrdelarna eller tändrören 

lf) kopplas in. 
C'-l 

f..t 
s:: 
f..t 

"O s:: 
:~ 
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KAMERAKAPSEL 

För att man skall kunna utvärdera träffresultatet vid jaktraket­
skjutning har vissa fpl modifierats så att kamerakapslar kan hängas 
i fälltankslägena. 

1. Kamerakapseln hängs i en modifierad fälltanksbalk, och kame­
ran är elektriskt kopplad till avfyringsknappen för yttre beväp­
ning på spaken. 

2. Kamerakapseln får arbetsspänning när strömställaren .lVlAN­
ÖVERSTRÖM - KAMERAKAPSEL står i läge TILL. (Denna 
strömställare är i de omodifierade fpl märkt FÄLLNING TANK­
RAKETAVFYRING. ) 

3. När avfyringsknappen trycks ned går en impuls ut till puls­
boxen i kamerakapseln. Denna sänder då ut åtta pulser till 
kamerautlösningen så att åtta bilder tas vid varje avfyring 
av jaktraketer. Avfyringsknappen måste släppas och tryckas 
ned på nytt för att ytterligare pulser skall lämna pulsboxen. 

REFLEXSIKTE 

Reflexsiktet är ett gyrosikte av typ 4 R. 

Det slås till med strömställaren SIKTE på elpanelen (3:18). 

1. Registrerkamera 
2. Reflexglas 8 
3. Pannskydd 

7 
4. Spännviddsreglage 

.,L-J~--2 

5. Spännvidds skala "t-- - 3 
6. Spärr, avståndsskiva 
7. Manöverarm, mas-

keringsskärm 
8. Manöverarm, skym-

glas 
5 

Bild 52. Gyrosikte 
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Bild 53. Manöverlåda 

ManöverIådan har följande lägen: 

AKAN 
ATTACKRAKET l och ROBOT 
ATTACKRAKET 2 
JRAK 
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Vid inställning av manöverlådan i de olika lägena erhåller den rör­
liga siktbilden för avsedd skjutning lämplig inställning och känslighet. 

Vid inställning i läge JRAK kopplas även raketväljarlådan om så att 
ovan beskrivet avfyringsförlopp erhålls. 

I raketlägena är den rörliga siktbilden arreterad. 
Den frigörs före raketskjutning med tryckknappen i gasreglagets hand­
tag; härvid startas även ksp- och registrerkamerorna. 

Siktbilden arreteras på nytt (och kamerorna stoppas) när raketerna 
avfyras. 

Om raketanfall avbryts innan avfyring skett, arreterar man den rör­
liga siktbilden (och stoppar kamerorna) med trycklmappen RESERV­
STOPP KAMEROR (1:9). Detta bör om möjligt göras före upptagning; 
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siktets gyro kan annar s slå mot ändlägena och s kadas. 

Av sam ma skäl är del även vi akansk jlltning mot mar km A! ön s kvärt 
a tt avståndsskala n vrids t ill kort skjula,'stiind för upptagn inge n. 

Siktbildernas ljusstyrka regleras med vridmotståndet på manöverlådan . 

Den fasta s iktbilden tänds ch släcks m cd maske r ing a r men på sikt­
huv udet . 

Avs tåndet (18 0-72 m) ställ s i n m ed gnsspakcns vridhandtag (l: R). 

ktuell s pännvidd s tälls in med spännviddsreglaget på siktet. 

Vid skjutning med robot skall den r örliga s iktbild n vara a r r e t rad. 
Minsta skjutavstånd 900 m fö r roboten erhåll s gellom aU a ktuell spänn ­
vid ! s täll s in med splinnviddsreglaget på s iktet (speciell skala [ör 
skjutning med l·OlJot) samt att max vstånd ställ s in meJ gasspakens 
vr idhru1dt.'l.g. 

REGISTRCRKAMERA OCH KULSPRUTEKAMERA 

DcL'lljbeskrivning: se "Beskrivning över r egistrerkamera _typ R i(a 9" 
och "Beskrivning över kul sprutekamera KKa 11". 

Regi trerlcamcran (se bild 52), monterad på en konsol ovaruör siktet, 
fo tograferar del s m:'Uet, dels den rör liga s iktb ilden med två bilder per 

Bild 54. Ksp-kamera 

s ekund. Kas setten rymmer 2 
m lG mm film, som räcker 
totalt ca 2 min. 

Ks p- kameran fotografer ar 
med en bildhastighet av tjugo 
bild r per sekund. Kassetten 
r ymmer ca 7,5 m 16 mm film, 
som r äcker totalt ca 1 minut. 

Båda kamerorna är eldrivna. 

Registrerkameran kopplas in 
s amtidigt med sikte t och ksp­
kameran med strömstiillaren 
KSP-KAMERA (3: 30). 

Kamerorna s tar tas och stoppas 
enligt t.n.bell nedan. 
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Alternativ Kamerorna startas med Kamerorna stoppas 

akanskjutning } avtryckaren för akan 
när avtryckaren 

kameraskju tning släpps 

raketskjutrting tryckknappen i gas- när raketerna av-
reglagets handtag (ka- fyras eller med 
merorna fortsätter att tryckknappen RE-
gå även sedan avtrycka- SERVSTOPP KA-
ren släppts) MEROR 

ELANLÄGGNING 

I detta avsnitt behandlas elförsörjningen med kontrollorgan och säk­
ringar , samtliga belysningsanordningar och uppvärmningen av pltot­
rören. Övriga system behandlas enligt nedan. 

Start- och tändsystem 
Bränsle- och reglersystem 
Stabllisatoromstälining 
Brandsläckningssystem 
BrandvarnIngssystem 
Tankpump 
Akan 
Raketer 
Sikte 
Kurshorisont 
Indikeringslampor , landställ 
Indikeringslampa, bränsle 
Radio 
Radar 
IK-detonator 
Elinstrument 

se "Beskr motor RM2" 
se "Beskr EBK till motor RM2B" 
se Roder och stabtllserorgan 
se Brandbekämpning 
se Brandbekämpning 
se "Beskrivning fpl 29A, B, E och F 
se "Beskrivning fpl 29A, B, E och F 
se "Beskrivning fpl 29A, B, E och F 
se " Beskrivning fpl 29A. B. E och F 
se " Beskrivning fpl 29A, B, E ocb F 
se LandstäJl 
se Bränslesy stem 
se Radio 
se Radar 
se Radar 
se Flyg- ocb navigeringsinstrument 
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ELFÖRSÖRJNING 

Fpl har en generator. som drivs av flygmotorn. Generatorn levere­
rar den elektriska energi som behövs under flygning samt laddar en 
24 volts ackumulator, vilken tjänar som strömkälla när motorn inte 
är igång (bl a under startning) samt under flygning vid fel på gene­
ratorn . 

Fpl-batteriet ensamt kan dock endast under kort tid (10-15 min) till­
godose flygplanets normala elkraftsbehov . Om generatorn upphör att 
ladda , tänds en röd varningslampa (3:39) och varnar föraren. Åtgär­
der, se kap III FEL PÅ ELANLÄGGNINGEN. - Generatorn lämnar 
tillräcklig ström först vid ca 3500 r/m, varfor varningslampan lyser 
då motorn går på tomgång. Signalen betyder då inte att det är fel på 
generatorn, utan att denna ger otillräcklig ström på grund av for lågt 
varvtal. Att varningslampan fungerar. kontrollerar man genom att 
trycka in lamphållaren: lampan skall då lysa. 

Startaggregatets anslulnJng sitter på fpl vänstra sida. Aggregatet be­
tjänar endast starbnotorn; forbindelse med fpl övriga elsystem finns 
inte. En anslutning på fpl högra sida möjliggör inkopplIng av mark­
batteri, varför fpl-batteriet inte behöver belastas vid kontroll och 
prov av elanläggningen. 

Med huvudströmbrytaren (1:15) in- och urkopplas hela el­
systemet i fpl med undantag for IK-detonatorn och motorbrandsläckar­
en, vilka alltid är inkopplade. Huvudströmbrytaren slås till före 
startning och slås ifrån efter det motorn stannat och LT-bränslekra­
nen stängts. 

Apparaterna i elsystemet har s ä k r i n g a r som automatiskt bryter 
strömmen vid överbelastning eller fel. 

Automatsäkringarna är sammanförda till en gemensam panel (3:10). 
De är tIllslagna då vipparmen står uppåt. Säkringarna kan även an­
vändas som strömställare. De flesta skall emellertid alltid vara till­
slagna (i samband med flygning), varfor de skyddas mot ofrivillig 
frånslagning aven plåt. Fem av automatsäkringarna används normalt 
som strömställare , nämligen: 
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Pitotvärme Stat - (vänstra pitotröret) 
Pitotvärme Total - (högra pitotröret) 
Stab omst motor 
Startraket 

{

Svängindikator 
Omf växel - betjänar Kurshorisont 

Flygradiopej I 
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Urtag i skyddsplåten underlättar till- och frånslagning av dessa fem 
säkringar. 

Volt-amperemetern behöver sedan generatorvarningslampan införts i 
regel inte övervakas av föraren. 

INNERBELYSNING 

För belysning i kabinen finns rödlyse, UV-lyse, kartlyse och kompass­
lyse. 

Rödiyset svarar för allmänbelysningen av kabinen. Det finns fyra lam­
por: en över vänster sidopanel (1:7) , en över höger sidopanel (3:9) 
och två över främre instrumentpanelen (ej synliga på någon bild). Lam­
porna tänds och ljusstyrkan regleras med vredet (3: 25). Lamporna kan 
bländas av med en skärm på lamphållaren. 

UV -lysets två lampor (2:48) på var sin sida om siktet slås till med 
strömställaren (3:26). För att tända lamporna vrider man vredet 
(3:27) och (3:28) till maxläge. Sedan lamporna tänts används vreden 
fOr reglering av ljusstyrkan. UV-lampornas strålar är osynliga, 
men de aktiverar lysfårgen på instrumenten. 

Kartlyset ger brunt ljus. det tänds och regleras med vredet (3:24). 
Kompasslyset tänds med strömställaren (2:43). ljusstyrkan regleras 
med vredet (3:24) liksom kartlyset. 
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YTTERBELYSNING 

Fpl har två strålkastare i främre nosställsluckan (4:24). Strålkastar­
na tänds ocb släcks med strömställaren (1:12). Strålkastarna lyser 
endast då nosstället är utfallt; de släcks automatiskt när nos stället 
falls in och tänds åter vid utfallning av stället under forutsättaing att 
strömställaren hela tiden står i läge TILL. 

Lanternorna tänds med strömställaren (3:22), Som bar tre lägen: 

FAST LJUS (uppåt) 
MELLANLÄGE 
SIGNAL (nedåt, 

återfjädrande) 

- lanternorna lyser med fast ljus. 
- lanternorna är släckta. 
- lanternorna lyser när ström-

ställaren hålls nedtryckt. 

Med strömställaren (3:23) väljs HELLJUS (uppåt) ocb HALVLJUS 
(nedåt) . 

PITOTRÖRSUPPVÄRMNING 

Pitotvärmen kopplas in rne~ två auto"\,,tsäkringar PITÅVÄRME STAT 
(vänstra röret) ocb PITÅVARME TOTAL (högra röret). 

Att pitotvärmen är tillslagen indikeras av blänkarna (3:7), som då 
visar vita fålt. Pitatvärmen skall vara tillslagen vid all flygning. 

RADIO 

Kom mu nika ti On S radion, typ Fr 8, har tio kanaler. Önskad 
kanal kopplas in med vredet på manöverapparaten. Vredet används 
även for tJll- och frånslagning av stationen (manöverapparaten har 
två FRÅN-lägen och saknar stopp). 
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Telefonomkopplare----'' 

VlIIJarvred 

- - - --J -- FR ._-

Bild 55. Betjäningsorgan, radio 

Handhavande av Fr 8: 

Telefoniknappen sitter på 
styrspaken och ljudstyrke­
ratten (3:6) ovanför manö­
verapparalen. Med lele­
fonomkopp laren (3: 8) till 
höger om ljudstyrkeratten 
kopplas hörtelefonerna till 
kommunikationsradion el­
ler till pejlradion. När 
omkopplaren står i läge 
FRP hörs även radiotrafi­
ken på kommunikations­
radions kana] men svagt. 

1. Kontrollera att säkringen FR är tillslagen. 

2. Ställ telefonomkopplaren (3:8) i läge FR. 

3. Ställ in önskad kllJJal med mllJJöverapparatens vred (3:5). 

4. Reglera vid behov IjudstyrkllJJ med ljudstyrkeratten (3: 6). 

5. Tryck vid sändning in telefoniknappen på styrspaken. 

P e j l r a d i o n, typ Frp 3, kan foru tom för pej ling användas också 
för vanlig telefonimottagnlng inom frekvensbanden 180-450 Hz och 
500-1250 Hz. 

Manöverapparaten (3:3) sitter på el centralens övre apparatpanel och 
pejlindikatorn (2:22) på främre instrumentpllJJelen. Hörtelefonerna 
inkopplas till pejlradion med telefonomkopplaren (3:8). 
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Frekvensvev 

Band­
omkopplare ---7----------''''" MOTIAGN . 

TILL :::::~-__'I _l.AJOST __ o 9~ {~ __ -+strömställa.re 

omkoPPla.reT JT FR1N 

II FRP 

Bild 56. Manöverapparat, FRP 

Handhavande av Frp 3: 

A. Pejling 

1. Kontrollera att säkringen FRP är tillslagen. 

2. Slå till automatsäkring OMF VÄXEL . 

3. Ställ telefonomkopplaren (3:8) i läge FRP. 

4. Ställ funktionsomkopplaren i läge MOTTAGN. 

5. Välj frelevensband med bandomkopplaren. 

6, Grovinställ mottagaren med frekvensveven . 

7. Sl å till Al - strömställaren. 

IJ 

S. Fininställ mottagaren med frekvensveven till tonminimum 
på den valda stationens bärvåg. 

9. Om igenkänningssignalen ges med A2 eller om s ta.tionen sän­
der A3: slå ifrån Al-strömställaren. 
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10. slå över funktionsomkopplaren till läge PEJL. 

11. Avläs riktningen till pejlad station på pejlindikatorn (2:22). 

Bild 57. Pejlindikator 

Sedan pejlstationen ställts in, 
bör telefonomkopplaren (3:8) 
slås över i läge FR, för att 
radiotrafiken samtidigt skall 
kunna passas mera effektivt. 
Pejlfunktionen störs inte av 
detta. 

Vid pejling under en längre 
tid bör stations inställningen 
kontrolleras då och då och 
vid behov justeras. 

B. Mottagning av radiotrafik på LV 

1. Kontrollera att säkringarna FRP och OMF VÄXEL är till-
slagna. 

2. Ställ telefonomkopplaren (3:8) i läge FRP . 

3. Ställ funktionsomkopplaren i läge MOTTAGN . 

4. Välj frekvensband med bandomkopplaren. 
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5. Stäm av mottagaren till önskad frekvens (station) med frek­
vensveven. 

6. Reglera vid behov ljudstyrkan med ljudstyrkeratten. 
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RADAR 

Fpl har IK-radar. 

Anläggningen har tre frekvensband: A-, G- och R-bandet. A- och 
G-banden används för identifiering och nödsignalering . R-bandet 
används tills vidare inte. 

, - - IK - - , 

KODVÄLlARE 

Dctonator­
strömställare 

Bild 58. Manöverorgan, IK 

Stationen startas med strömställaren (3:15). Med kodväljaren (3:12) 
inställs anbefalld kod. Sedan stationen startats, svarar den på A-ban­
det automatiskt med inställd kodsignal på inkommande frågesignaler. 
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Om markstation begär svar på G-bandet trycker föraren in knappen 
AUTOMAT G-BAND (3:14), varefter stationen svarar på Inkommande 
frågesignal växelvis på A- och G-bandet under 35 sek. 

Vid nödsignalering utgår en speciell nödsignal som svar på alla fråge­
signaler i stället för kodad svarssignal. 

Nödsignalering startas på A-bandet med strömställaren (3:16) och på 
G-bandet med strömställaren (3:11). 

Tryckknappen märk! PROV skall inte användas av föraren. 

IK-stationens handhavande. 

1. Kontrollera att automatsäkringen IK är tillslagen. 

2. Ställ in anbefalld kod med kodväljaren (3:12). 

3. Slå till strömställaren (3:15). 

4. Om markstallon begär svar på G-oand: tryck in knappen AUTOMAT 
G-BAND. 

5. Vid nödsignalering: slå till strömställarna (3:16) för A-bandet eIler 
(3: 11) för G-bandet . 

Huvudströmställaren (3 :15) måste vara tillslagen under minst 3 min, 
innan svar kan ges på G-bandet (gäller både AUTOMAT G-BAND och 
NÖD G-BAND) och minst l min, innan svar kan ges på A-bandet. 

Efter det svar avgetts på G-bandet med tryckknappen AUTOMAT G­
BAND erfordras en återställningstid av ca 30 sek Innan nytt svar kan 
avges. 

För sprängning av IK-stationen i samband med nödlandning på fientligt 
territorium används I,.:n detonator (ej monterad i fredstid). 

Sprängning sker, då tryckknapparna (3:13) under locket DETONATOR 
trycks in, eller, vid kraschlandning, när kraschsb'ömställare!l träder 
i funktion. lK-statiomm sprängs även om flygplanets huvudströmbryta­
re är frånslagen. 
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flYG- OCH NAVIGERINGSINSTRUMENT 

Svängindikatorn (2:39) är både el- och vakuumdriven. Båda driv­
källorna är i funktion samtidigt. Detta Innebär att Instrumentet funge­
rar fullt tillIredsställande enbart med vakuUlIldrift exempelvis vid av­
brott i elsystemet, utan att föraren behöver göra någon omkoppling. 

Accelerometern (2:45) har f6rutom momentanvisaren två maxi­
malvisare, en lång och en kort. Den långa kan efter ett utslag återf6-
ras till utgångsläget av föraren. Den korta är från början inställd på 
6 g och indikerar endast accelerationer högre än detta värde. Den kan 
inte återställas av föraren. 

Fartmätare . höjdmätare, kabinm~nometer och varlo­
mete r är anslutna till pitotsystemet. Vid isbildning i pitotröret för 
statiskt tryck (föraren märker det genom att instrumenten blir tröga 

Bild 59. Nödkran, statiskt 
reservtryck 

och slutligen stannar) skall kranen (1:13) 
öppnas och huvtätningen slås ifrån. 
Den statiska ledningen erhåller härvid 
kabintryck och instrumenten blir till 
en början mycket oroliga men stabili­
serar sig snart. Fart- och höjdmätar­
korrektion framgår av kap IV, bil 5. 
Reservmöjlighet för dynamiskt tryck 
finns inte. 

Re se rvkompa s se n är ett grovt 
hjälpmedel och kan användas när 
andra navigationsmöjligheter inte kan 
utnyttjas. Felvlsnlngen kan uppgå till 
'±15°. 

K u r B h o r i S on t e n visar flygplanets kODwasskurs på en kursindika­
tor och planets läge i förhållande till horisonten på en horisontindika­
tor . Beträffande instrumentets fe lvi snlng se nedan. 

Instrumentet är användbart vid sidlutning understigande 110
0 

eller 
längdlutnlng understigande 600

. 

I 
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Indikatorinstrumenten styrs av ett låsbart gyro i flygplanets bakkropp. 

Automatsäkringen KURSHORIS tjänstgör som säkring för kurshorIsont­
anläggningen och ligger i serie med automatsäkringen OMF VÄXEL, 
varför kurshorsionten kan kopplas in endast när växelströmsomformar­
en är i gång. 

På horisontindikatorn framträder, när anläggningen arbetar, två ly­
sande streck; ett långt, som går över hela indikatorn, ocb ett kort 
invid högra kanten. Det långa strecket är horisontbalk och det korta 
sidlutningsindex. Sldlulningsindexet kan, om så önskas, släckas med 
ratten INDEX. Ovanf'or horisontindikatorn finns en utrlragbar skugg­
skärm. 

Kursindikatorn har en referensvi sare , som kan ställas in på önskad 
kurs med en ratt (kursinställaren) . 

Kurshorisontens handhavande 

1. Slå ti1l automatsäkringarna KURSHORIS och OMF VÄXEL. 

2. Vänta l minut så att gyrot når fullgod funktion. 

3. Ställ in önskad ljusstyrka på horisontbalken med ljusstyrkeratten 
och skärpan med skärpeinställnlngsratten. 

4. Trimma borisontbalken med H-TRIM-ratten så att balken går 
genom indikatorns mittpunkt. Trimning får endast göras 
m e d g Y r o t I å s t . V Id trimning av borisontbalken med frigjort 
gyro införs ett fel i inställningen mellan balk och gyro, vilket kvar­
står tills trimning sker med låst gyro. 

5. Frigör gyrot genom att trycka in frigöringsknappen märkt FRI ett 
ögonblick. Frigöringsttden är minst 5 sek. Vid frigjort gyro är 
frimarkeringsblänkaren vit oob låsvarningslampan släckt. Vid 
ofritt gyro är blänkaren svart och lampan lyser (rött) . 

Obs! Gyrot är frigjort ocb instrumentet användbart endast när 
b I ä n k a r e n ä r v i t. Är blänkaren svart betyder detta 
alltid ofritt gyro, även om lampan är släckt, vilket i så fall 
beror på att denna gått sönder. 
Vid frigöring i luften skall flygplanet alltid flygas i planflykt 
utan sidlutntng. 

6. Ställ kursindikatorns referensvisare på önskad kurs. 
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1. Indexomkopplare 7. Låsknapp 
2. Horisonttrim 8. Låsvarningslampa, röd 
3. Horisontindikator 9. Frimarkeringsblänkare 
4. Ljusstyrkeratt 10. Kursinställare 
5. Skärpeinställningsratt 11. Kursindikator 
6. Frigöringsknapp 12. Devieringstabell 

Bild 60. Kurshorisont 

Låsning av gyrot 

Gyrot låses genom att låsknappen trycks in ett ögonblick. Låstiden 
är max 15 s. Gyrot låses automatiskt om sidlutningen överstiger 
1100 eller längdlutningen 600

. Automatisk låsning ökar påkänningar­
na på instrumentet utöver det normala och får därför inte medvetet 
utnyttjas, utan instrumentet skall om möjligt låsas manuellt när fpl 
befinner sig i planflykt utan sidlutning före sådan manöver som inne­
bär att ovannämnda lutningsvärden kommer att överskridas. 

,/ 
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Gyrot skall vara låst: 

a. Då flygplanet överlämnas till föraren och då flygplanet överläm­
nas ti Il mekanike rn . 

b. Vid trimning av horisontbalken. 

c. Då någon av instrumentets automatsäkringar (KURSHORIS och 
OMF VÄXEL) eller flygplanets huvudströmställare slås ifrån. 

d. Före avancerad flygning. 

K u r s h o r i s o fl t e n s f e l v i s n i n g inverkar främst på precisionen 
vid instrumentflygning. 

l. Stig- och dykvinkelfel (horisontbalken ligger för lågt eller för högt 
i förhållande till fpl-index). 
HorisontindiKatorn visar horisontens läge i förhållande till fpl 
grundplan , se bild 5. Fpl anfallsvinkel orsakar därför ett sken­
bart fel. 
Detta återkommer efter låsning och frigöring av gyrot. Exempel­
vis vid planflykt på lägsta höjd med hög avläst fart ligger balken 
ett par mm över fpl-index , med låg avläst fart på högsta höjd några 
mm under fpl-index. 

a. Frigöring av gyrot under stigning eller dykning medför att hori­
sontbalken till en början ligger för högt respektive för lågt. 

b. Under fartökning eller fartminskning sjunker respektive stiger 
horisontbalken. Felvisningen är störst minuterna strax efter 
starten och måste då ägnas särskild uppmärksamhet. 

2. Sidlutningsfel (horisontbalken och sidlutningsindex visar felaktig 
sidlutning) . 

a. Frigöring av gyrot då fpl lutar i sidled medför att balken kom­
mer att luta i förhållande till horisonten. 

b. Under sväng med liten sidlutningsvinkel (mindre än 100) upp­
står ett mindre sidlutningsfel. Utför s sådan sväng vid instru­
mentflygning under ett par minuter kan sidlutningsfelet bli 
större än 100

. 

Obs! Fel enligt pkt la, lb och 2 är av Gamma typ och beror på att 
gyrot har kommit ur sitt lodläge. Denna typ av fel förekom­
mer hos alla horisontgyron, men orsakerna till gyrots felställ­
ning och felets storlek varierar med instrumenttypen . I kurs-
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hor isonten kan felet tas bort genom lasning och frigöring av 
gy rot j planflyh-t utan s id lutn ing. I annal fa ll försv inner fe let 
successivt I i flesta fal l inom ett par m inuter.· . StÖ ITC s idlut­
ningsrcl än t Oa ka n dock öka tills gyrot s jälvl"ses . 
Slig- och dyk"''V inkelfel enligt pkt l a och lb ö\'crgar Wlder 
s\'äng de lvis e ll e r helt (efter 00° sv~ing) till sicllutn ingsfel och 
I\'ärtom. Efte r 1800 sväng har fe le t byll tecken och är helt 
molsatt de t ur sprungliga . 

3. Kur srel 

a . Missvisn ingar som heror p:'i det geografiska ltigct förckom­
ll'W l' liksom hos magnetkompasser . 

b. Dev icringst..ahellen är överkorsad med rö tt om deviationen i 
planflykt ulan s idlutning inte på någon kurs ö\'crstiger ± 3°, 
Deviatiollsdirden stör re än ± 3° ~ir inramade med rött; 
tabellen är då okorsad. Deviat ionen kan i åndl"a Iiigen än 
planflykt uppgå t ill högre värden. 

c . Lokal a magneti ska slÖl"Ilillgar fran marken kan ge kursfel vid 
flygning på liig höjd. 

d. Fe l enligt pkt la, lu och 2 kan föror' saka betydande kursfel , 
som i ogynnsamma fall kan uppgå t il l 15 - 20°. Dessa fe l 
försvinner i samma grad som gy rot återtar sitt lodl iige en ­
librt ovan. 

e . Med l:1st kurshorisont är kur s indikato rJl oa nvändb:u· . 

R es e rvho ri sont Ferranti komple tterar i v i ssa fpI KH-2G be ­
träffande r oll - o ch tippi..nformation. Gyrot är e ldr ivet och h3.1" 
e lektrisk s nabbresning. Bcgränsningen i tippled li r ± 850

, meda n 
gyrot är fritt i r oUed. N~i r begr~sningen överskr ids , tumlar gyro t 
kontrollerat och å te r ta r vid r ätt f1ygl ä~e s in in stä llning med r ela­
tivt god noggrannhet. 

G)'r ots no r mala övcrvalm ing ä r inkopplad inom områ det ± 10°, Lod­
sökningshast igheten är då 2 - 3° / min. Snabbresning kan dä rför e r­
fordra s efte r avancerad flygn ing. Gyrot kan s nabbr esas med en 
hastighet av 2°/sek genom intryclOling av knappe n mär"-t FAST 
ERE CTIO N. 
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Instrumentet är försett med en orange- och svartfärgad felvar­
ningsflagga, som är synlig vid instrumentets överkant om ström­
försörjningen bryts eller krånglar. 

Obs. Gyrot får inte snabbresas förrän 30 sek efter tillslag av 
OMF VÄXEL. Kontinuerlig snabbresning får pågå max l min. 
Om gyrot vandrat ut ? 10

0 
under flygning, skall snabbres­

ning tillgripas till rätt visning erhållits (gyrot kommer eljest 
att kantra). Snabbresning skall göras i planflykt utan fart­
ändring och sidlutning. 

INREDNING OCH UTRUSTNING 

FÖRARSTOL 

Stolen höjs och sänks med handtaget (61:11). Fastbindningsremmar­
na har snabb spännen. För att få större rörlighet kan föraren med 
spaken frigöra axelremmarna (61:9) (spaken bakåt). Sedan spaken 
återförts till främre läget, låses remmarna när föraren lutar sig 
bakåt mot ryggstödet. 
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l. Ansiktsskydd med övre 7. Midjeremmar 
utskjutningshandtag 8. Centrallås 

2. Tryckkammare 9. Omställningsspak. axel-
3. Tidutlösar. remmar 
4. Axe lremmar 10. Fotstöd 
5. Tele fonledning 11. Stolomställningshandtag 
6. Syrgasslang 12. Cylinder 

13. Utlösningsarm 

Bild 61. Förarstol 

Stolen kan vid nödutsprång skjutas ut ur flygplanet med en krutladdning. 
Föraren avfyrar stolutskjutningspatronen genom att dra ned ansikts­
skyddet framför ansiktst. Som reserv kan avfyring göras med ett hand­
tag under stolens framkant. 
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Utskjutningsmekanismen kan inte sättas i funktion förrän huven nödut­
lösts. Jfr kap m, NÖDUTSPRÅNG. 

OM HUVEN MONTERAS BORT PÅ MARKEN OSÄKRAS STOLUTSKJUT­
NINGSMEKANISMEN. EN SÄRSKILD SÄKRINGSANORDNING SKALL 
DÄRFÖR ALLTID ANBRINGAS TILL DESS HUVEN ÅTER MONTERATS 
PÅ PLATS. 

Vid utskjutningen utsätts föraren för mycket stor acceleration, varför 
ryggstödet utformats på sådant sätt att huvudet och ryggen får bästa 
möjliga stöd vid utskjutningen. Vidare finns fotstöd, och stolsidorna 
är framdragna som stöd för underbenen. 

Efter utskjutning frigörs central låset (utlösningssprinten) och ansikts­
skyddet automatiskt. En tidutlösare på stolens baksida startas aven 
utlösningsarm som vid utskjutning slår emot ett anslag på flygplanets 
reling. Ca en sekund efter utskjutningen dras centrallåsets sprint ut 
ur tappen och föraren frigörs samtidigt som ansiktsskyddet lossnar . 
Anordningen tillåter även marruell frigöring av centralläset. 

SYRGASANLÄGGNING 

Från syrgasbehållarna (2 st) leds syrgas över backventiler dels till 
syrgasmanometern (3:36), dels till syrgasregulatorn (3:37). 

Bild 62. Syrgasregulator 

Syrgasregulatorn är en behovs­
regulator for övertrycksandning, 
som vid inandning lämnar auto­
matiskt tillräckligt med syrgas 
efter behovet. 

Föraren behöver endast ansluta 
syrgasmasken till fpl syrgas­
slang när utrustningen skall an­
vändas. Någon avstängnings­
kran finns alltså inte. 

Till syrgassystemet får använ­
das endast syrgasmask typ 
M7349-110. 
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För manuell reglering är regulatorn rörsedd med en blandnings­
omkopplare med lägena NORMAL och 100 %. Vid läge NORMAL 
blandas luft och syrgas i proportioner efter den omgivande lur­
tens tryck. Vid läge 100 % stängs lurt!llIrörseln helt och doseras 
enbart syrgas. oberoende av höjden. 

Under ca 10500 m flyghöjd (ca 6500 m kablnböjd) doserar regula­
torn utan övertryck. Frh denna höjd och upp till ca 16500 m flyg­
höjd (10500 m kabinhöJd) doserar regulatorn med et! lågt övertryck 
(1-2 mm Hg) for at! motverka eventuell maskläckning. Över 16500 
m flyghöjd (10500 m kabinhöjd) stiger övertrycket successivt med 
ökande höjd, for at! vid 15000 m kabinhöjd bli 28 mm Hg. Regula­
torns säkerhetsventil öppnar om trycket överstiger 32 mm Hg. 

Att syrgasregulatorn fungerar 
kontrollerar man med syrgas­
indikatorn (3:37). Nar övertryck 
doseras, kommer indikatorn att 
med stigande övertryck gå allt 
långsammare och kan eventuellt 
stanna i öppet läge, vilket dock 
endast kan inträffa om kabin­
trycket är for lågt (kabinhöjd 
över 10000 m) . 

Trycket i syrgasbehållarna 
(syrgasmängden) avläses på 
syrgasmanometern (3:36). 
Syrgasforbrukningsdiagram 
finn s i kap IV. 

Bild 63. Syrgasmanometer 

Vid berarad syrebrist eller vid bortfall av kabinövertrycket på 
flyghöjd över 8000 m , skall rr fOrrara enligt nödinstruktionen 
(kap llJ) . 
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INSTALLA TION FÖR g-DRÄKT 

Tryckluft till g-dräkten kommer från fpl motorkompressor över 
g-dräktsventilen (1:36). g-dräkten ansluts till g-dräktsventilen 
genom en slang med brytkoppling. 

= QI 

KP/cm
2 

o,4----------~------~--~------~--~~ 

~0,3~+--+~~~~~--~~-+--1 
~ TIDIG --'----~ 
~0,2~--~~--~~~~~---L---L--~--~~ 
.... - Nominellt värde 
~ O, 11---+--I--'-'~~-----J ~ Toleransområde 

~ O~~--~~~--~~--~--~--~~~~ 
O 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Lastfaktor 

Bild 64. Diagram över g-dräktstryck 

g-dräktsventilens överdel har en vridhylsa och en provknapp. I läge 
TIDIG börjar g-dräkten fyllas vid lägre lastfaktor än i läge SEN. 
Trycket i g-dräkten vid olika lastfaktor i läge TIDIG och SEN vari­
erar enligt diagrammet, bild 64. 

~-- Provknapp 

Bild 65. g -dräkt sve ntil 

Föraren väljer läge TIDIG eller SEN 
med hänsyn till sin egen motstånds­
kraft mot accelerationspåkänningar . 
Vid låg motståndskraft, dålig kon­
dition eller kraftig manöver välj s 
läge TIDIG. 

Med provknappen kontrollerar förar­
en att installationen fungerar. 

Man kan även använda provknawen 
för att få ett begynnelsetryck i g­
dräkten, t e före ingång i sväng. 

g-dräkten höjer förarens g-tolerans 
med 1-1,5 g. 
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BRANDBEKÄMPNING 

Fpl har två brandskott av rostfri stålplåt, ett främre och ett bakre. 
Det främre utgör skiljevägg mellan motorrummet och mellankroppen 
och det bakre mellan motorns hjälpapparathus (zon I) och motorns 
brännkammardel (zon II) . 

Utlösningsknapp 

Röd plastkapsyl 

Bild 66. LT-bränslekran 

För vardera zonen finns en brandvarningslampa (2: 12) som varnar 
föraren vid brand i respektive zon. Att brandvarningslamporna är 
hela provar man med tryckknappen (3:21). Lamporna skall lysa när 
knappen trycks ned. 

Föraren utlös·.::r motorbrandsläckaren genom att trycka in knappen 
(1:21). För att komma åt knappen måste han först stänga LT-bränsle­
kranen, varvid bränsletillförseln till motorn stängs, tankpumpen stop­
pas och lufttillförseln från kabinkompressorn stängs. Utlösningsknap­
pen är täckt aven mjuk, rödfärgad plastkapsyl som man deformerar 
vid utlösningen. Vid lcr aschIandning sätts motorbrandsläckaren auto­
matiskt igång aven kraschströmställare. Motorbrandsläckaren ut­
löses elektriskt och detta sker även om fpl huvudströmbrytare är 
frånslagen. Åtgärder vid motorbrand, se kap III, BRAND. 
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KAP II. FLYGNING 

INNEHALL 

Allmänna egenskaper hos pilvingade flygplan 

Speciella egenskaper hos fpl 29 ...... ... ..... ... .... .... .. . 

Före startning a v motor .. ... . ... .... ... .... ......... . ... . . 

Startning av motor ... .......... ... ..... .. ..... ...... .... . . 

Misslyckad startntng av motor ...... ..... ... .. . . ... ..... . . . 

Före utkörning till start . ... ......... . .. . ...... . . .. .. . . . .. 10 

Beredskapsstart .... .. ....... .. ... .. . . ... . ... ..... . ..... .. 11 

Korning på marken . . . .... . .. ............ . ..... .. . . .. .... . 12a 

Före start 13 

Start 13 

Handhavande av ebk i lllften ... .....•......... .. .... . . . . . . . 16a 

Stigning ....... .... ... .... ... ....... .. .... .... ... .... .... . 18 

Planflykt .... . ...... .. .... •... • . .. ... . . ..•. . .... ... .. . . ... 19 

Glidflykt och plane'. .. . . . . . .. . . . . .. . . . ... . . . . . .. . . . . .. . .. . . 19 

Före landntng .......... . ... ........ . .. . .. ... .... .... .... . 20 

Landning 21 

Avbruten landningsmanöver . . .......... . ..... . . ... ... ... ... 23 

Efter landning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . 24 

På parkeringsplats . . ......• ... . .. . . .... ..... . . ...... . ... .. 24 

SnabbtanJming ..... .. ...... . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 25 

Egenskaper vid höga machtal .... • .. . .... .... ..... .. ..... .. 26b 
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ALLMANNA EGENSKAPER HOS JlILVfNGAOE FLYGPLAN 

En pilvinge medger vid viss proilltiocklek högre machtal än en rak 
vinge innan kritisk strömning uppkommer, dvs innan strömningen upp­
når ljudhastighet på någon del av vingen - vanligen på dess tjockas!e 
del. Ett fpl med plIvinge kan således uppnå högre fart än ett fpl med 
motsvarande raka vinge innan den kraftiga motståndeökn!ng samt de 
trim ändringar och manöversvårighe!er som är fOrbundna med lokala 
overljudhastighe!er och kompressionsstötar på vingen ger sig till 
känna. 

Pilvingen har emellertid vissa nackdelar. Hos en pilvinge störs 
strömningen vid vingspetsarna mera av strömningen från vingens Inre 
partier än som är fallet hos en rak vinge. Vid pilvingen samlas gräns­
skik!et, dvs den luft som strömmar närmast vingen och bromsas upp 
av friktionen mot vingens yta, mot vingspetsarna. Tendensen till över­
s!egring av vingspetsarna är därfOr större hos en pilvinge än hos en 
rak vinge. När spetsarna övers!egras, fOrlorar de en del av sin lyft­
kraft. Eftersom vingspetsarna är belägna bakom flygplanets tyngd­
punkt ger fOrlusten av Iyftlcraft på spetsarna upphov till ett noshÖjande 
moment, som strävar att öka anfallsvlnkein ytterligare, vilket snabbt 
kan resul!era i att hela vingen övers!egras och fpl sjunker Igenom. 

Denna egenskap hos pilvingen är mest framträdande vid fOr tidig lätt­
nlng Ufr START), vid för kraftig upptagning i samband med sättning 
Ufr LANDNING) och vid hårda manövrer i loopingplanet Ufr AVANCE­
RAD FLYGNING). Stallfenor fOrdröjer vingspetsarnas övers!egrlng. 
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Utmärkande för pllviJIgar är Tidare att kan.Ing ger upphov till stora 
rollmomell1. 

j j 

a 

Lyftkraften på de båda v1Dghalvoma ändras am fpl tväras (kanar). I 
exemplet ovan kommer lyftkraften på vänstra vinghalv8.D I b att öka 
därför att luften passerar mera tvärs vingen; lyftkraften på den hägra 
halvan kommer däremot att minska eftersom luften passerar mera 
längs viJIgen än I a. Den ökade lyftkraften på den vänstra v1Dghalvan 
och den minskade lyftkraften på den högra ger upphov till en kraftig 
rolltendens åt höger. Rörelser i glrplanet framkallar således rörelser 
i rollplanet Som är betydllg1 mer markerade hos flygplan med pllviJlgar 
än hos flygplan med raka vingar. 

SPECIELLA EGENSKAPER HOS FPL 2q 

RODRENS PRIMÄRA OCH SEKUNDÄRA VERKAN 

Sid r od re t är styvt I övre delen av fartområdet. Ett lltet utslag ger 
en llten primär verkan I form av gir men kraftig sekundär verkan i 
form av roll åt samma håll sam sIdrodret ansätts (på grund av den le­
dande viJlgens ökade lyftkraft). 
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Skevrodrets servoIllADÖvrerlng ger möjlighet till höga rollhastig­
heter utan stora spakkrafter. Fpl känna något InstahUt I rollp1anet 
framf6rallt på höjder över 8000 m, och någon träning fordras Innan ff 
vänjer sIg vtd detta. 

Skevroderbromsen är knappast märkbar när vingklaffarna är Infällda , 
men märks tydligt när klaffarna är utfällda, därför att skevrodren 
flills ned Ullsammans med vingklaffarna Öfr nedan). 

Om fel av någon anledning uppstår på skevroderaervot skall detta kopp­
las ur. Med urkopplat servo kan fpl med godtagbara spakkrafter fly­
gas upp till machtalet 0 , 86, dock inte till högre avläst fart än ca 
850 km/h. Vissa fpl kan visa indivIduella tendenser till hängning vtd 
farter i närheten av M max.. Dessa tendenser bör motverkas med sId­
rodret tills farten hunnit minska. 

Vid negativ lastfaktor känns ibland ett lätt slag i spaken. Detta saknar 
betydelse och någon åtgärd från förarens sida fordrss inte. 

Fulla skevroderutslag på höjd under 1500 m och vtd fart över 950 km/h 
skall undvtkas, då annars skakningar kan uppstå i skevstyrsystemet. 
Skakningarna upphör så snart spaken förs tillhaka något från fullt ut­
slag. 

H ö l d r o d r e t är tungt och man trimInAr därför kontinuerligt med sta­
bilisatorn - försiktigt, eftersom känsligheten är stor vtd hög fart. 

LUFTBROMSAR, LANDSTÄLL OCH VINGKLAFFAR 

L u f t b r om s a r n a ökar fpl luftmotstånd tmgeiar till det dubbla. 
Luftbromsarna orsakar inte nämnvärda irimändringar. 

Landställets utf3llningsrörelse orsakar lID1A gtrmoment, som 
lätt kan motverkas med sIdrodret .• 

Vid rent fpl (ställ och klaffar inne) är kursstshillteten Ulliredeställan­
de ned till 250 km/h. En girBtörnlng dämpas efter nAgra svängnIngar 
utan åtgärd från förarens sida. Proportionen mellan gir och sekundär 
roll är aJ storleksordningen 1:2 (t e 10

0 
gir ger sekundär roll på om­

kring 20 ). 
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Vid utfällning av vingklaffarna ökas vingens maximala lyftkraft 
och fpIluftmotstånd. Fullt klaffutslag gör fpl något framtungt. Genom 
att skevrodren fälls ned samtidigt med vingklaffarna minskas skevroder­
verkan med ca 30 %. Samtidigt oKar skevroderbromsen. Vid fullt 
klaffutslag (40

0
) fälls skevrodren ned 18

0
• 

När vingklaffarna fälls ut, minskar kursstabiliteten. Strax jnnan klaf­
farna nått fullt utfällt läge (40 0

) kan en svag kursändring åt endera hål­
let erhållas, alltefter flygplanets individuella egenskaper. Denna kurs­
ändring är mest märkbar vid max tillåten fart för utiållning av ving­
klaffarna (350 km/h) och nästan omärklig vid 250 km/h. 

Proportionen mellan gir och sekundär roll förändras mycket påtagligt 
vid utfällning av ~gklaffarna och är vid 40

0 
klaff av storleksordningen 

1:4 till 1:5 (t e 10 gir ger sekundär roll på 40_500
). 

Med vingklaffarna i läge 30
0 

dämpas en girstörning mycket långsamt 
och med vingklaffarna i läge 400 dämpas girBtörningen inte alls (land­
ställets läge påverkar inte detta förhållande; luftbromsarna försämrar 
stabiliteten ytterligare något). Föraren kan dock utan svårighet stabi­
lisera fpl med sidrodret. Stort sidroderutslag medför kraftiga gir­
roll-BVäDgnin~, vilka kan förvärras genom enbart motskevning (jfr 
skevroderbromsen). Sidrodrets verkan är även vid låg fart mycket 
god, varför endast s m å utslag på sidrodret erfordras för att styra 
fpI. 
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FORE STARTNING AV MOTOR 

ÄTGÄRDA OCH KONTROLLERA 

l. Sidroderpeda lerna avpa ssas rör ff benl ängd. 

2. Fastbindn ing· sam t anslutning av den automaLiska fall­
skärmsutlösningen, g -dräkt, sy rgas och radio. 

3. Roderlåse t lossas. 

4. Auwmatsäkringarna under s"")'dd och aut.omal8äkrlng STAB-
OMST MOTOR till samt auwmatsiikring EBK llll. 

5. Hjulbromsarna parke rade 0IIl bromsklossar lllu. finns . 

6. Huvudströmbrytaren till. 

7. Spakcentrerlllgen [rån. 

8. Skevtr im O. 

9. Sidtrim O. 

10 . Nödströmbrytaren för slabomst till . Provkör stabilisatorn 
och ställ den därefter på O (med fullll ammag 2 delstreck 
baktung). 

Il. Tryck ncd land s tälle ts utfäl lningsknapp. Kontrollera a ll gröna 
lampor lyse r (la nds täl let ute och 1!ISl) . 

12 . Varningslampan BRÄNSLE SNART SLUT ej avskärmad. 

13. LT-bräns lekranen s tängd . Varnings lampan rOr lågt bränsle -
tryck lyser. 

14. Luitbrom sarna in. 

15. Vingklaffarna in. 

16. HT-bräns lekranen stängd. 

17 . Spärrventilen från. 

18. Ebk-LT-bränslekranen öppen (plomberad) . 

5 
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19. Nödluft grönt (100-125 kp/cm
2

). 

20. Höjdmätaren nollställd. 

21. Fpl-uret visar rätt tid och är uppdraget. 

22. Bränslekontroll; omkopplaren fOr bränslemätaren därefter i 
läge ÖVRE TANK. 

23. Oljetemperaturen inte under _20
o

C. 

24. Oljemanometern på O. 

25. Syrgaskontroll (syrgasförråd , r egulatorfunktion, m a sktätning, 
jfr bil 1 i kap IV). 

26. Strömställaren för vingtankar till. 

27. Manöverströmställaren för startsystemet till. 

28 . Brandvarningskontroll . 

29 . Nödhöjdtrimmen plomberad i läge 2 delstreck framtung. 

30. FR- FRP-omkopplaren i läge FR. 

31. FRP i läge MCYfTAGNING. 

32. Vapenkontroll enligt SKJUTNING MED AKAN, SKJUTNI G MED 
RAKETER och SKJUTNING MED ROBOT. 

; Fastbindningen skall utföras s å att axelremmarna läggs över midje­
J remmarna och i ordningsföljd vänst r-höger axelrem; syrgasnödut­

rustningens slang skall ligga under högra axelremmen; kabeln till 
dE:<n automatiska fallskä rmsutlösningen skall ligga unde r vänstra 
midjeremmen och över livbåtens vänstra fäs ten . Fäs t syrgasslang­
ens klämm a på härför avsedd stropp på fall skärmsselen. 

När nödutrustningspacke används , skall dess karbinhakar dras genom 
nedre D- ringarna på fallskärmsselen innan hakarna krokas fast i härför 
avsedda öglor . Packens fåstrem dras utanför högra låset upp till fly t ­
västen. Härigenom underlättas föra rens fr igör ing i samband med fall­
skärmshopp. 
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STARTNING AV MOTOR 

(Utdrag ur SS! 29F beträffande ff åtgärder) 

Om motorn saknar Skyddsnät: skärp vak:3amheten om personal tvingas 
uppehMla sig inom riskzonerna eller om personal, fordon eller annan 
materiel skulle komma in i riskzonerna samt undvik i sådant fall högre 
varvtal än tomgång. 

,hGÄRDER 

l. Slå till OMF VÄXEL. 

2. Gasspaken mot bakre stoppet. 

3. Begär kontakt av mekanikern. Avvakta mekanikerns klar-
tecken för kontakt. 

4. Öppna L T-och HT -bränslekranarna till spärrläge . 
Varningslampan för lågt bränsletryck skall slockna, da LT-
bränslekranen öppnas. 

Obs! 1. Förvä.'Cla inte LT-bränslekranen med fällnings spaken 
för raketbalkar . 

2. Kontrollera att. HT -bränslekranen spärrats genom att 
försöka föra reglaget bakåt. 

5. Tryck in startknappen under 4 sek. 

6. Avvakta bortkoppling av startvagnen, vilket får ske tidigast 
då startvagnen slutat lämna ström till fpI (kontrolleras av 
mekaniker med hjälp av startvagnens voltmeter). 

7. Kontrollera före pådrag till högre varvtal: 

Normalt Min Max 

Oljetryci<, kp/cm 
2 

0,7 5, Dl) 

Oljeternperatur, °c _202) 1053) 

Utloppstemperatur, °c 500 

Bakre-lager-temperatur Lägre än 100 1603) 

l), 2) och 3) 8e nästa sida! 
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11 Det fOreko.mmer att oljetryoket momentant stlger aver m"" tlllAtet 
viirde i samband med startning av kall motor. Detta är Inte aU be­
trakta aom !lAgot onormalt. Start får äock inte ske fOrrän trycket 
sjunkit till tlllåtet .ärde. 

2) Min oljet~mperatur fOr uppkörning oOe. 
3) Max Ullder f1ygnlDg tillåtaa värnen på bakre-lager-temperatur 160

0 e 
xh oljetemperai-ur 105 0 e uppnås inte vit! denna kontroll. 

Kupera motorn för Ulldersökning • om angivet minimivärde på oljetrycket 
underskrids eller något max-.·ärde på angivna temperaturer överskrids. 

Normalt tänder motorn 14-1.8 sek efter det att föraren al!lppt start­
knappen. Varvtalet är då 400-600 ri m och ökar automatiskt Ull 2800-
3200 r I m utan åtgärd från förarens aida. Gasspaken skall under hela 
s tBl"tningsför loppet (från det if tryckt in startknappen liH dess motorn 
uppnått stabiliaerat tomgångavarvtal) l!ållaa tillbakaf"6rd mot bakre 
stoppet; I aJIlIJIt fall kan motorn få för rik blandning med överhettning 
eller kvävning som f6ljd. 

Vid fOrsta atartningen fOr dagen uppniir motorn ibland inte mer än 
2600 rim. Normalt tomgångavarvtal (2800-3200 ri m) erhålla aom 
regel efter uppkörning för !Ilotorkoniroll (se FÖRE UTKÖRNING TILL 
START). 

Om varvtalet slrulle stabiliseras vid lägre värde än 2600 ri m skall 
motorn kuperas och tomgängavarvtalet justeras. 

Startning (på marken) och markkörniog på varvtal Ullder 5000 r Im 
med spärrventilen ti'lslagen är fOrbjuden. OfrlvUllg överträdelse 
anteckllas I loggboken. 

Vid kyla underlättas startningen om starttändspolarnsa strömställare. 
placerad I HT-bränslekranena apak. hålla Intryckt under ca 10 sek 
omedelbart fOre startningens början (härvid uppvärma tändstiften). 
Om motorn bI"UnllIUlr under startningen skall HT-bränslekranen 
snabbt stängas och ö.,pnas; detta upprepas 2-3 gåLger vid behov. 
Brumning åtfölja ofta av hög uUoppstemperatur. som kan skada tur­
binskovlarna. 
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MISSLYCKAD STARTNING AV MOTOR 

(Utdrag ur SS! 29F beträffande ff åtgärder) 

Startningen skall avbrytas efter ca 25 sek, om inte 
utloppstermometerns visare börjat röra sig. 

ÅTGÄRDER 

1. Ge tecken till mekanikern att bryta strömmen från startvagnen. 

2. Stäng HT-bränslekranen snarast därefter. 

3. Stäng LT-bränslekranen efter kupetecken från mekanikern. 

4. Ge mekanikern kupetecken. 

5. OMF VÄXEL från. 

Förnyat startningsforlopp (eller blindstartning, dvs startning med 
stängd HT-bränslekran) får inte börjas forrän rotorn stannat och mo­
torn dränerat. Påbörjas startning tidigare kan nämligen motorn ska­
das . Motorskador kan även uppkomma till fOljd av felaktigt startnings­
fOrlopp, dvs inkoppling sker direkt på något av de båda sista stegen 
eller andra steget överhoppas. Inträffar fel enligt ovan får flygning 
inte ske utan att motorn först undersöks. 

Blindstartning utfOrs vid behov efter misslyckat startningsfOrsök fOr 
att kvarblivet bränsle skall blåsas ut. 

Mellan vart och ett av tre på varandra följande startnlngsförsök (HT­
bränslekranen stängd eller öppen) skall ett uppehill på minst 4 min 
göras. Efter tre startningsförsök i följd skall ett uppehåll på minst 
20 min göras. 

Misslyckas tredje startningsförsöket, anmäls detta och överlämnas 
fpl för undersökning. 
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FORE UTKORNING Till START 

o •• 

ATGARDER 

1. Kontrollera hydraultrycket. l) 

2. Kontrollera rodrens rörlighet och skevservots funktion. 

3. Trimma och frigör kurshorisonten. 

4. Kontrollera att strömställaren för reservhorisont står i läge 
TILL. Snabbres horisonten om så erfordras. 

5. slå till radion och, om FRP avses användas, ställ in denna 
samt kontrollera pejlindikatorns utslag. 

6. Fäll ut vingklaffarna till startläge. Pitotrörskapellen avtagna. 

7. Kontrollera g-dräktsinstallationen. 

8. Slå till pitotvärmen . 

9. Beväpning och sikte. Se "Skjutning med akan", "Skjutning 
med raketer" respektive "Skjutning med robot" . 

10. Kontrollera motor, spärrventil och generator före dagens 
första flygning. 2) 

11. Ge mekanikern tecken för borttagning av bromsklossar och 
skyddsnät; motorn körs därvid på tomgång . 

l) Normala värden på hydraultrycket vid 6000 r Im är: 

för skevservo 5-20 kpl cm2 (styrspaken i 

" 

" 

hydraulanläggning 

bromssystem 

100-115 

100-115 

2) Öka varvtalet till 6000 r I m . 

mitten) 

" 
" 

Slå till spärrventilen och kontrollera varvtalsökningen (min 
450 rim) . Normalt ökar varvtalet 100{) rim eller mer. Min­
värdet beroende av insprutningspumparnas inställning . 
Slå ifrå n spärrventilen och kontrollera att varvtalet minskar . 
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Kon tr ollera: _ o 
utloppstempe r atur (max 000 C) l 
bakl' e -Iage t' -temper a tur (normalt upp till 100°C ' )) 
ol je tr yc k (nor malt 1 ,5 - 3,5 kp/cm2) l 
olje temper atur (normalt upp till ca 75°C )) 

Normalt följs bakr e -lager -temperatur 0(; 11 olj etem peratur l t. Till 
de s s att olj e ter mom te r n ändrats å , a ll () l jelcmpera tur (!!1 ö\'e r 
100°C kan avläsas , gäller a tt olj etorn eraturen skall \'ara ma x 
1000 och bakr e -lage r -temperaturen m ax 15 0° C. 

l) Max under fl j gning l illa tna värden på l akre - Iager - te mperatur 
l GOoC och olj e tem pera tur l OS oC uppnås inte vid denna kontroll . 

BEREDSKAPSST ART 

F " RE START ORDER 

Atgärda och kontroll era enligt s id 5-10 av detta kapitel i till ä mp­
liga delcll' (~ltg:i. rcl r enligt punkt l och 7 Linder "Före utkörning 
t ill start" minst en gång per dygn ). 

Vi dta de s s utom följand e ÅTG)\RDER: 

1. Kontrollera att startvagTl är ansluten. 

2, Vingkl affregln.ge t i startläge. 

3. St römställ aren ROBOT TILL. Prova rb enligt "Kontroll 
av rb 324A och n före startning av moto r ", Strö msti.ma­
ren R OBOT FRÅ . 

4. Öppna L T-kranen. 

5. Öppna HT-kranen. 

G. Automatsäkringarna EBK och OMF V Ä.,.'C F. L TILL. 

7. Radion TILL. Om FRP skall användas, ställ in denna och 
kontrolle ra pejlindikatorns utslag. 

Trimm a och frigör kurshorisonten. 
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9. Kontrollera att strömställaren för reservhorisont står 
läge TILL. Snabbres horisonten om så erfordras. 

10. Strömställaren KSP-KAMERA TILL. 

11. Huvudströmbrytaren FRl\N. 

EFTER STARTORDER 

1. Huvudströmbrytaren TILL. 

2. Utväxla kontah.-ttecken. 

3. Tryck ned startknappen 4 sek. 

4. Låt gasspaken stå kvar mot bakre stoppet tills motor! 
uppnått stabiliserat tomgångsvarv . 

5. Strömställaren ROBOT TILL. 

6. Koppla loss "slingan" och stäng huven. 

7. Kontrollera hydraultrycket. 

8. Trimma och frigör KH. 

9. Starta flygiidsuret. 

10. Roderkontroll. 

11. Pitotvärmen TILL. 

12. Invänta klartecken från mek. 

13. Lossa bromsarna. 

14. Starta enligt START. 

Vid kall väderlek kan oljetemperaturen vara så låg, att olje­
trycket överskrider max tillåtet värde. Oljetemperaturen får vid 
start vara lägst OOC. 

-
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KORNING PA MARKEN 

Und vik områden med sten, grus och vattensamlingar. Kan de 
inte undvika s, kör d,I för siktigt. Kor så a U personal och mate­
riel inte träffa s av gasstr ulen e ll e r av grus, damm o d. 

ÄTG i\.RDCfl 

L Styr med noshjuls s ty r ningen vid låg fart. 
Vid högr e fa rt: ::mvä nd bromsarna. 

2, Stäng huven [öre utkörning på slartbw8.n. 
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Noshjulsstyrningell är känslig, varför försiktighet skall iakttas. 
Redan vid svängar med måttlig fart trycks ytterhjulets stötdämpare 
ihop och sänks yttervingen. Detta är ofarligt om svängen utförs med 
omdöme. Undvik dock så tvära svängar vid högt motorvarvtal att allt­
för stora gyralpåkäDDingar uppkommer i motorns turbinaxel och lager. 
Använd inte högre motorvarvtal ~ 6000 rim ~der själva svängen och 
inte större vinkelhastighet än 30 Isek. En 90 sväng får således inte 
utföras på kortare tid än 3 sek. 

FORE START 

ÅTGÄRDER 

1. Kör på r akbana tills noshjulet centrerats. 

2. Kontrollera horisontba1kens läge. 

3. Starta fpI-uret. 

START 

ÅTGÄRDER VID START MED SLÄCKT EBK 

1. Bromsa; ge långsamt gas till 6000 r Im. 
2. Släpp bromsarna och ge fullgas (gas spaken mot fjäderstoppet~ 

utloppstemp min 620°, max 725°C): håll spaken neutral. In­
flugna ff får göra "rullande start". 

3. Håll kusen med lätta bromsningar under rullningens början 
och med sidrodret då roderverkan erhållits. 
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4. Kontrollera varvtalet. 

5. Lyft noshjulet vid ca 150 km/h genom att föra spaken försik­
tigt bakåt. Håll noshjulet strax över banan tills fpl lättar vid 
ca 220 kqJ./h för en mycket liten spakrörelse bakåt. 

6. Fäll in landstället på rakbana så snart fpl med säkerhet lättat, 
vid de första flygningarna dock tidigast på 5 m höjd. 

7. Vid instrumentstart skall balken (på grund av nödvändig an­
fallsvinkel, banvinkel och fartförändringsfel hos KR) hållas 
i höjd med undre sidlutningsmarkeringen för 300

• 

8. Fäll in klaffarna vid lägst 300 km/h, under de första flygning­
arna vid ca 350 km/h. Fpl blir härvid något nostungt. 

9. Justera varvtalet till max 10250 r/m men minska inte varv­
talet till normalt stigvarvtal (9750 r/m) förrän fpl uppnått 
450 km/h. 

ÅTGÄRDER VID START MED TÄND EBK 

1. Bromsa; ge långsamt gas till 6000 rim. 
2. Släpp bromsarna och för gasspaken förbi fjäderstoppet och håll 

spaken tryckt framåt tills ebk tänts och munstycket öppnats 
(indikeringslampan MUNSTYCKE tänts för att sedan åter 
slockna). 1) 

3. Låt gas spaken fjädra tillbaka. 

4. Kontrollera varvtalet och att utloppstemperaturen inte över­
stiger 725°C. 2) 

5. Lyft noshjulet vid ca 150 km/h genom att föra spaken försik­
tigt bakåt. Håll noshjulet strax över banan tills fpl lättar vid 
ca 220 km/h för en mycket liten spakrörelse bakåt. 

6. Fäll in landstället på rakbana så snart fpl med säkerhet lättat, 
vid de första flygningarna dock tidigast på 5 m höjd. 
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7. F~ill in kbffn rnu 1"ld Eigst :100 km/h; under de Jii rsta flyg­
ningarna v id en 350 km / h. Fpl blir hiirvid IIng"ot nOslull gl. 

'l. Deh~ill 10250 r / m uncler stigningen. 

Inc1ikeringslampnn Uinds cI.-i chk slC!s t il! och slocknar ige n niir 
muns tycke t öppnnt helt. Om munstycket stann:H i sUingt l iige 
eller i n:igot nwllanl iige fortsiillcr lampnn all lysa. 

Nor mCllt t~indningsförlopp tar 4-G st'k (fr:'ln det ebk s l:"ls till tills 
munstycket öppnar hell)" Om e l)k inte t~nt efle r denna tid (lam­
pan inte slocknat och / e ll e r marke rad acceleratiol1sökning ute­
blivit) släck d:l ebk; starten f:'lr fullföljas på grundmotorn om 
utJoppstemperaturen överstiger ca 620

0
C. Vid lägre ullopps­

temperntur s kall s tarten ;1\'1) r y t:] s" Observera al t med tun g last 
och/ e ll er og")"nns:l.lnma stal' lförhallanclen ii i' start inte alltid möj­
lig ulan e l)k. 

Sjunker ulloppstempel'aturen une,,",r G2 00C, släck då cl)k och a \"-
bryt starten. Med nuvarande inl'eglcr ing av bränslesystemct 
sjunker normalt utloppstempernturen \" id tändning fr~1I1 ca G:4 0

0
C 

tiJl en 650
0

C. 

Tändn ing a v ehk skall göras s~i t idigt som mö jl igt under stn rten" 

Med normal bromsverkan kan lpl h:iJ lns stilla med hjulb ro msnrna 
även med fullgas och Hind cbk. 

Vid fel p:t e bk kan munstycke, t - med gasspn ken framförd i liige 
för ländning av ebk - öppnn utan a tt ebk tiinder. Utloppstempcra­
tu ren sjunker du lill ca 520

0
C och dragkraften minskar kraftigt. 

Hjul en skall bromsas före innillningen del start fdn grusade ell er 
moddiga banor för att grus inte S ~l Litt skall sprida sig i land­
stiiJlsrummen. 

Belräffande maxvarvtal e l se al1m efler t:1hellen MOTOR DATA i 
ka p IV. 

Vid sta rt i förband kan förbandschefen minska motorvarvlalel till 
10000 r/m. 
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Vid dc fiirsta s l:1rtel'n:1 k iinns SKL' VSt.' 1'\' 0 t knyckig t dter Jiillningl'n 

H:dl skevrodl'l' ll !1( 'utrab; ;lnn :1 I'S kommer ff l iit l i ll i kl l' ~'t m 

Det ilr \iktigt att fl halh' r e tt sa LlgI 110sJiige som möjligt till s 

sii kef liittnin [.!,sial't uppn~llts Om nO Sl' ll höis JCjr rn\'cke t llnder Sl' ­

l1arl' dC'll>n ~l\ rullstl'j cka ll k:111 fpl Ö\ '('l's tegras P;I c tt fiil' pihing:1 cll 

fpl karak'_"l ' istisl<t siitt Inoshiijandl:' tc nell'l)s) oc h l'lIllstriicka'; l ' li 

onol'lnalt l ang- _ ;\1' ra l'ten lag , kall ;Jt l oppskonen och mOlork;lp;ln 

s l;.l'u pa mol S l~lrtbDllal1' iir far l cll hög, kan fpl liitt:1 föl' at l d:tl- l'fk t­

kr;l lligt sjunka igenom. 

Vid start i sicll-inel li gger liivingcl1 IJel\dligl Ugre iin lo\'art\illge,. 

uneler större delen a\- rullstriick:1ll _ Detl a lörhalb llde il1 \"('1'\';';1 r illl e­

p;i siikel'l le tc l1. rörsök in\(' all höja vingl't\ m ed Skl'\TOde1'Ul sl ag. 

Uppg- jft pil l'ulJSlräckor föl' ol ik;1 st:ll't\' ikter [r:lmg;ll' :1\ kilP IV. 
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HANDHAVANDE AV EBK I LUFTEN 

TÄNDNING AV EBK 

Åtgärder 

1. För gas spaken förbi fjäderstoppet och hl n spaken tr yckt 
framåt tills ebk tänts och munstycket öppnats (indiker ings ­
lampan MUNSTY CKE tänts för att sedan åter slockna). 1) 

2. Låt gas spaken fjädra t"llbaka. 

3. Kontrollera varvtalet och att stabilisera d utlopps tempe ratur 
ligger mellan max 760°C vid höjd över 5000 m r e s Be kt ive 
max 725°C v id höjd under 5000 m och min G20o C. ~ ) 

1) Indikeringslampan tänds då ebk slås till och slocknar ige n när 
munstycket öppnar helt. Om munstycket stannar i sUtngl läge 
eller i något mellanläge fortsätter lampan att lysa. 
Normalt tändningsförlopp tar 4-5 sek (fr å n det ebk slås till tills 
munstycket öppnat helt). Om ebk inte tänt efter denna tid (lam­
pan inte slocknat och/eller markerad accelerationsökning ute­
bliVit) dras gasspaken tillbaka förbi bakre känselstoppet. 

2) Sj unker utloppstemperaturen under 620°C, släck då ebk och 
landa snarast. Med nuvarande inreglering av bränslesystemet 
sjunker normalt utloppstemperaturen vid tändning på låg höjd 
från ca 680°C till ca 650°C. 
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Vid fel på ebk kan munstycket - med gas spaken framford i läge for tänd­
ning av ebk - öppna utan a tt ebk tänder . 

Utloppstemperaturen sjunker då till ca 520°C och dragkraften minskar 
kraftigt. 

FLYGNING MED TÄND EBK 

Reglering av dragkraften med t änd ebk är mÖjlig Inom varvtalsområdet 
9000-10250 r/m vid marken. Om varvtalet minskas under 8800-8900 
r/m (gas spaken dra s förbi bakre känselstoppet) slocknar el1. Släck­
ningsvarvtalet ökar med höjden. på 14000 m höjd slocknar ebk om varv­
talet minskas under 10000-10100 r/m. 

Under ett flygpass får ebk var a tänd sammanlagt högst 15 min . 

Flygning med negativ lastfaktor skall tills vidare undvikas efter som 
ryggflygnlngstankens bränsle fOrbrukas på ca 4 sek. 

på hög höjd går ebk ibland något ojämnt, vilket yttrar sig l svaga drag­
kraftsvariationer. Dessa saknar dock betydelsc . taktiskt eller med 
hänsyn till flygsäkerheten. Endast om de blir markerade och åtfölj s 
av pendlingar i varvtal och/eller utloppstemperatur skall ebk s läckas. 

Rapportera felet efter landning. 

Kontrollera indikerings lampan för bränsletryck vid flygnlng med hög 
fart på låg höjd. Släck ebk om Indikeringslampan tänds. 

SLÄCKNING AV EBK 

Åtgärder 

l. 

2. 

För gas spaken tillbaka fOrbi bakre känsels topp et , varvid ebk 
slocknar. 

Kontrollera 811IllStyCketS Indl keringslampa. 
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STIGNING 

ÅTGÄR DER 

l . Koppla in huvtätn inge n. 

~. Släng frjsklufts intaget. 

3 . Slå till frolltruteuppvärmningen oc h varmluftspolningen vid 
höjdflygning . 

4 . Utför en manöver i rollplanet (vingtippning) och kontrollera 
därvid aU horisonlbalken är fri. Denna kontroll bör utföras 
fö r va rje s lag av instrumentflygning. Små stig- och dyk­
manövrer ger inte tillräcklig kontroll . 

Beträffande maxvarvtalet se anm efter tabellen MOTORDATA i 
kap IV. 

Kabillkompressoru är ständigt inkopplAd. Det är endast huvtätningen 
som betjänas av ff. 

STIGNI NG MED S LÄCKT EBK 

Lä mplig banfart 

Utan fä lltankar: 10250 r/m - V. ~ 620 km/h 
l 

9750 r / m - V . ~ 520 km/h 
l 

Mins ka av läs t banfart med 10 km/h per 1000 m höjdökning upp 
till 9000 m höjd, dä röver med 25 km/h. 

Med fäll tankar: V . ~ 500 km/h till M ~ 0,5, öve r GOOO m 
400 km/h. 

STIGNING MED TÄND EBK 

Lämplig banfart 

Ulan fälltankar: V. ~800 km/h till M ~ 0,8, öve r 13000 m 
4do km/h 

Med fälltankar: V. ~ 700 km/ h till M = 0,7 , över 11000 m 
40'0 km/h 
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PLANFLYKT 

ÅTGÄRD 

1. Ställ in önskat varvtal (normalt 9250-9500 r/m). 

Observera att fpl accelerar snabbt med tänd ebk. Jfr EGENSKAPER 
VID HÖGA MACHTAL. 

Beträffande maxvarvtalet se anm efter tabellen MOTORDATA i kap IV. 

Vid flygning i förband skall förbandschef sträva efter att använda så­
dant varvtal att medlemmarna i förbandet inte kommer att använda 
varvtal som bör undvikas enligt tabellen MOTORDATA i kap IV. 

GLIDFLYKT OCH PLANE 

ÅTGÄRDER 

1. Ställ in önskat varvtal (normalt 8000-7600 r/m; luftbromsar). 

2. Kontrollera att utloppstemperaturen inte underskrider 200
0 

C. 

Utförs plan~n med helt avdragen gas . tenderar utloppstemperaturen 
under den kalla årstiden och på stor höjd att underskrida tillåte t värde. 
Något gasp ådrag måste i sådant fall användas , då annars motorstopp 
kan inträffa. 

Bästa banfart (för längsta flygsträcka) med landställ, klaffar och 
luftbromsar inne vid normal flygvikt är 400 km/h avläst fart på alla 
höjder (glidtal ca 1:13). 

Lämpliga värden fOr instrumentplane : V. = 550 km/h, luftbromsar 
och 7600 r / m . l 
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FORE LANDNING 

Enskild flygning skall planeras så, att minst 200 liter bränsle finns 
kvar vid sättningen för ett eventuellt upprepat landningsförsök. Vid 
flygning i Iörband av högst grupps storlek är motsvarande bränsle­
mängd 250 liter, och vid flygning i förband större än grupp skall 300 
liter återstå. 

Landning med bränsle i fälltankarna eller med annan yttre last skall 
undvikas. Landning med fulla fälltankar och/eller annan yttre last 
får dock ske i undantagsfall. 

Observera att vid knapp bränslemängd (under 125 lit) bränsletillförseln 
kan avbrytas på grund av retardationen vid utfällning av luftbromsarna 
och gasavdrag vid hög fart. Undvik vid lägre bränslemängd än 250 lit 
utfällning av luftbromsarna vid högre fart än 600 km/h. Är bränsle­
mängden mindre än ca 125 lit vid ingång i landningsvarvet är det lämp­
ligt att landningen läggs upp som nödlandningsvarv • 

ÅTGÄRDER 

1. Dra av gasen, fäll ut luftbromsarna (börja landningsvarvet 
under de första elevflygningarna på 400 m höjd, senare på 
lägre höjd). 

2. Slå ifrån huvtätllingen. 

3. Fäll in luftbromsarna och fäll ut landstället vid 400 km/h 
samt öka varvtalet till 8000 r/m. 

4. Kontrollera landställsindikatorerna. 
(Om gröna lamporna inte lyser efter 30 sek, nödfä ll då land­
stället. ) 

5. Fäll ut klaffarna till startläge . 

6. Minska farten till 350 km/h p å medvindslinjen. 

7. Gör en vid sväng med ca 100 m höjdminskning till motvinds­
linjen. Håll farten 350 km/ h. 

• 

• 
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8. Minska farten I samband med urgången ur svängen till 300 km/h. 
Flyg rent; kontrollera att fpI inte kanar. 
Flyg rent; lätta under fOrsta elevflygningarna momentant på 
trycket på pedalerna. 

9. Fäll vid 300 km/h långsamt ut klaff till 30°, influgen personal 
vid behov 40°. Går nosen åt sidan: möt i tid med små sldro­
derutslag; skevrodren skall vara neutrala. 

lO. Motverka eventuella rollstörnlngar med små, mjuka sIdroder­
utslag iit motsatt håll (topproder) i kombination med något skev­
roder . 
Undvik stora höjdroderutslag. 

Il. Minska farten på rakbana i landningslinjens fOrlängning till 
25 0 km/h (varvtal 6000-7000 r/m). 

12. Trimma fpI i planen (efterhand omkring 3 delstreck baktungt). 

13 . Minska under planens sista del successivt farten till 220 km/h 
vid banändan. 

l 'L Dra av gasen helt råre banändan. 

Om klaffarna inte går ut, kommer viknings!arten att vara högre än 
när klaLfarna är utfällda. Banfarteroa ökas därr6r med omkring 25 
km/h (jfr kap III) . 

Frontrutan isbeläggs ibland vid nedgång från stor hÖjd. Genom att 
öppna friskluftsintaget (veva ett par varv) kan ff I allmänhet på 1-3 min 
avlägsna så mycket av isbeläggningen, att sikten framåt blir godtagbar. 

LANDNING 

;: ÅTGÄRDER 
~ 

'O 

:~ l. Landa på buvudbjulen utan markerad upptagning. 

~ 2. Håll nosbjulet uppe och bÖj nosen ytterligare vid 180 km/h så 
1} att aerodynamlak bromsning erhAlls. 

~ 
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3. Sätt ned noshjulet mjukt vid ca 125 Ian/h. 

4. Utror upprepade korta bromsningar först då noshjulet gått ned. 

Lägsta sättningsfart vid normal landningsvikt är med fullt utfällda klaf­
far 180 Ian/h (med infällda klaffar 230 km/h). 

Om fpl vid landning med för hög fart på ojämn bana pressas ned på alla 
tre hjulen samtidigt, föreligger risk for galopp. Höj i sådant fall nosen 
och håll noshjulet något över banan, Var beredd på att fpl lältar på nytt 
och flyger ett kort stycke. Tas spaken för långt bakåt efter sättningen 
uppträder det tidigare (under START) omtalade överstegringsfenomenet, 
dvs 'nosen höjS märkbart. Genom att motorkåpan är förlängd och har 
större diameter bakåt jämfOrt med övriga 29-versioner kan nosen inte 
hållas lika högt som på dessa vid aerodynamisk bromsning. För att 
minska risken fOr skador på motor kåpan finns ett sporrhjuL D e t t a 
är dock icke avsett för normal användning utan sam­
ma omsorg som vid landning med övriga 29-versioner 
skall iakttas för att und vika att sporrhjulet tar i ba­
n a n. För fram spaken markerat och hjälp vid behov till med en 
snahb, lätt bromsning. 

Håll inte bromspedalerna nedtryckta for länge. Fpl kan vid långvarig 
bromsning ko=a i obehagliga, slingrande rörelser. Släpp i sådant 
fall båda bromspedalema och fortsätt bromsningen som upprepade, 
korta bromsningar. Rullsträckan är med normal bromsning ca 1500 ffi 
i vindstilla och kan i nödläge nedbringas till 600 m genom hård broms­
ning. Sådan bromsning medf6r emellertid risk för däckskador och 
ringexplosion. 

Landning i s i d v i n d bör ske med upphållning for avdrift under pla­
nE!n, inte med vingglidning (vingglidning ger på grund av sne~anblås ­
ningen rollmoment, som är svåra att behärska). Gå rakt utmed banan 
omedelbart fore sättningen. Undvik lång utflytning, Håll noshjulet 
lägre än normalt efter sättningen för att undvika ny lättning. 

Undvik aerody=misk bromsning vid kraftig sidvind; använd bjulbrom­
sama. 

,-... 



AVBRUTEN LANDNINGSMANOVER 

ÅTGÄRDER 

1. Ge fullgas. 

2. Tänd ebk endast om detta är oundgängligen nödvändigt. l) 
Vänta om möjligt med att tända ebk tills motorn accelerat upp 
till max varvtal. 

3. Fäll in landstället. 

4. Stig svagt med 300 km/h och ta in vingklaffarna stegvis till 
startläge. 

5. Öka farten, ta in klaffarna helt och gå in i landningsvarvet på 
nytt. 
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l) Tändning av ebk i samband med avbruten landningamanöver bör 
undvikas, eftersom en misslyckad tändning kan resultera i kraftig 
dragkraftsmlnakning. Observera dessutom den höga bränslefOr­
brukningen (ca 175 l/min) vid markhöjd. Eventuellt tänd ebk skall 
därför släckas så snart den inte direkt behövs. Observera att fpl 
accelererar snabbt med tänd ebk; maxfarten fOr fpl med utfällda 
vingklaffar och landstäII kan därför lätt överskridas om ebk är 
tänd ror länge. 

'--' När (f givit fullgas och farten ökar, blir fpl baktungt. Trimma fpl 
efter behov. 

Om bränslemängden understiger 250 lit måste gaapådraget begränsas 
till 9200 r/m. Bränslet kommer eljest att samlss i bakre delen av 
tanken, varvid risk ror motorstopp uppstår. Denna risk ökar Ju mind­
re bränslemängden är och ju större acceleration och stigv1nke1 som 
använda. När accelerationen är slut (farten konstant) kan återstående 
bränslemängd utnyttjas. 

Om farten med full klaff tillåts överskrida omkring 350 km/h utsätts 
klaffarna för större påfrestningar än vad som är tillåtet. Dessutom 
kan häftiga, okontrollerade tvärnlngar uppkomma. 
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EFTER LANDNING 

Anm. Om fpl är utrustat med rb 324A skall vingklaffarna inte 
fällas in längTe än till startläge. 

ÅTGÄRDER 

l. Fäll in klaffarna. 

2. Slå ifrån pitotvärmen. 

3. Stoppa fpl-uret. 

PA PARKERINGSPLATS 

ÅTGÄRDER 

l. Lås rod r en. 

2. Lås KH. 

3 . Slå ifrån inkopplade strömf6rbrukare. 

4 . Stäng HT -bränslekranen . 

5. Mät motorns stopptid (tiden från det att HT-bränsl ekranen 
stängts till dess att mekanikern ger kupetecken). 

6. Stäng LT-bränslekranen, när motorn stannat. 

7. Ställ stabili s atorn neutral. 

8 . Slå ifrån huvudströmbrytaren. 

9. Ge mekanikern kupiHecken. 
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10. Lossa kabeln till den automatiska fallskärmsutlösningen 
och parkera den på fallskärmen. 

11. Fäll ut kroppsluftbromsarna efter akanskjutning. 

12. Fyll i loggboken. 
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Se efter med ledning av tidigare loggboksanteckningar att den uppmät­
ta stopptiden är normal för motorn (skall inte variera mer än ca 5 
eller möjligen upp till 8 sek mellan skilda tillfällen). Stopptiden 
skall vid lugnt väder uppgå till 1,5-2 min, när HT-bränslekranen 
stängts vid ett varvtal på ca 3000 r / ro. 

Axelremmarna får inte stoppas in bakom stolen, eftersom det finns 
risk alt ansiktsskyddet vådau tlöses, varigenom katapultstolen inte 
kan skjutas ut med ordinarie handtag. 

SNABBTANKNING 

Instruktion för snabbtankning av fpl 29 

För att minska fpl mark tid kan under vissa fdrhållanden [pI 29 få 
snabbtankas. Dvs tanlming utförs utan att fpl motor stoppas. 

l. Allmänt 

S n a b b t a n k n i n g innebär av steg från gällande säkerhets­
och serviceföreskrtfter och får utforas endast efter för varje 
särskilt tillfälle meddelat tillstånd av !ljchef. 
Order oro snabbtanJming skall meddelas klargöringschef 
minst 10 min innan fpilandar . 
Ordern skall också omfatta typ och antal fpl. 
På order från ff får snabbtankningen avbrytas, dock först 
efter det att [pI erhållit minst 1000 liter drivmedel, under 
pågående tankning. 

2. Fordringar på fpI tillstånd 

Snabbtankning får utföras endast om följande villkor uppfylls, 

1. Laddning (eller plundring) skall inte för~komma. 
2. Syrgas behöver inte fyllas. 
3. Tryckluft behöver inte fyllas. 
4. Fälltankar behöver inte fyllas. 
5. A-service har utförts före föregående flygning. 
6 . Ingen anmärkning, som föranle der åtgärd, har 

uppkommit. 
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3. Säkerhetsbestämmelser 

För fpl 29 gällande säkerhetsbestämmelser samt bestämmel­
serna för tankning skall följas, dock får sådana avsteg göras som 
fordras för att dessa föreskrifter skall kunna följas. Dessutom 
skall roljande iakttas i samband med snabbtanJming: 

1. Uppställningsplatsen skall väljas så att fpl kan förflyttas 
minst 50 ro framåt om dränerat bränsle skulle antändas. 
Utrustning, som kan hindra denna förflyttning. får inte 
upp s tällas. 

2. Räddningsbil e ller motsvarande skall under tankning finnas 
tillgänglig och så placerad att föraren av fordonet har upp­
sikt över tankningsplatsen för att omedelbart kunna ingripa 
om brand utbyter. 

3. Eftersom viss verksamhet pågår i främre riskzonen skall 
skärpt uppmärksamhet iakttas så att föremål inte sugs in 
i luftintagen . 

4. Under p&gående tanJming får endast för arbetet erforderlig 
personal uppehålla sig på uppställningsplatsen. 

5. Iakttas onormal dränering skall tankningen avbrytas och 
kupetecken ges åt H, som omedelbart stoppar motorn. 

6. Om brand uppstår på marken under fpl, skall tankningen 
avbrytas och utrustningen kopplas loss från fpl. På 
tecken likör rakt fram II, skall if köra fram ca 50 ID ocb 
stoppa motorn. Ff gör sig beredda att snabbt lämna fpl. 
Branden skall släckas snarast. 

7. Uppstår brand i fpl skall kupHecken samt tecken att lämna 
fpl (upprepad svepande armrörelse med höger arm från 
axelhöjd och över huvudet) ges ff. Ff stänger HT- och LT­
bränslekranarna, utlöser brandsläckarna och slår därefter 
ifrån huvudströmställaren innan han lämnar fpl. Tankningen 
avbryts och räddningsbil (motsv) tillkallas. Släckning på­
börjas med tillgänglig materiel. 

4. Ff åtgärder innan tankning påbörjas 

1. Parkera bromsarna och ställ in motorn på lägsta "laddnings­
varvtal rr (kontro llampan for generator skall vara släckt). 
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2, Se efter att fordringarna enligt pkt 2 .1-6 uppfylls (en förut­
sättning för att snabbtankning får utföras). 

3. Se till a tt säkerhetsspärren på styrspaken är i läge "S" (säkrad) 
samt att s trömställaren AKAN är i läge FRÄN. 

4. Om rb 324A är hängda, se då till att vingklaffarna är i startläge. 

5. Om raketer är anslutna se till att skjutsättsomkopplaren står 
i läge FRÄN och att vingklaffa "na är i startläge. 

6. Om tankningen avses avbrytas: ställ fpl-urets sekundvisare 
på O-läge. 

7. Ge tecken "klart fOr tankning" (tummen upp) till 1. mek när 
övriga punkter enligt ovan utförts. 

8. Om tanlm.ingen avses avbrytas: starta fpI-urets sekundvisare 
när pumpaggregatets motor startats. (Bekräftas med klar­
tecken fr ån pumpaggregatskötaren. ) 

5. Ff åtgärder under .tankning 

1. Ge akt på fpl bränslemätare och kontrollera att folj sam­
heten hos dessa är Donnal. 

2. Ha ögonsamband med 1. mek och pumpaggregatskötaren. 

3. När fpl bränslemätare visat att fpl är fulltankat: med-
dela detta till pumpaggregatskötaren med tecknet "tummen upp", 

4. Om tankningen avses avbrytas: ge akt på fpl-urets sekund­
visare ocb avbryt tankningen - dock fårat efter 2 min - genom 
tecknet "båda händernas handflator mot buvens insida" riktat 
åt pumpaggregatskötaren. 

5. Vid synbar eller misstänkt anledning: avblyt tankningen - om 
möjligt fdrs t efter 2 min - och, efter klartecken från 1. mek, 
forflytta fpl till annan uppställnlngspla ts samt kupera motorn. 

6. Om tankningen omedelbart måste avbrytas: påkalla 1. mek 
uppmärksamhet genom att öka motorns varvtal. 

Anm a. Pumpaggregatets kapacitet avtar successivt med 
i fpl tankad bränslemängd. Vid tankning av fpl 29 
med normal restmängd och med pumpaggregat i 
normaltillstånd, ger pumpaggregatet under de 
forsta 2 min av tankningsperioden minst 600 l/min. 
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b. Vid avbruten snabbtankning registreras inte 
bränslemängden i vingtankarna, eftersom 
vingtankarna måste vara helt fyllda iIll1an 
bränslemätarna visar fullt. 

6. Ff åtgärder efter tankning 

1. Ge akt på pumpaggregatskötaren och när deIll1e medelar i 
fpl tankad bränslemängd, bekräfta med huvudnickning att 
meddelandet uppfattats. 

2. På tecken från 1. mek: lossa bromsarna och kör sakta framåt 
samt, efter klarteckenhälsning, för fpl från tankningsplatsen. 

EGENSKAPER VID HOGA MACHTAL 

Inom fartområdet M = 0,86 till M = 0,93 är fpl användbarhet be­
gränsad. 

Fpl egenskaper är individuella och varierar dessutom med dyk­
vinkel. gaspådrag (ebk), höjd, yttre last, skevroderdropning samt 
förändringar av fpl reglering. Kurvklaff skall fällas ut senast vid 
M = 0,86. Luftbromsen får inte användas vid M> 0,9, då den 
orsakar kraftig rolltendens och nossänkande trimändring. Tenden­
serna kan inte hävas med tillgängliga roder men slutar när brom­
sarna fälls in. Se kap IV Restriktioner. 

Följande egenskaper är typiska och normala. 

M Egenskaper (kurvklaff utfälld) 

M=0,84 Svag nossänkande trimändring. 
M c O,86 Nossänkande trimändring når sitt maximum. Lätta 

vibrationer i fpl. 
M=0,88 Noshöjande trimändring uppstår vilken sedan 

successivt ökar till M 
max. 

M=0,90- Skevroaerver kan avtar. Girstörningar och sidroder-
M=0,93 vandringar kan uppträda. Om dessa inte pareras, 

uppstår rollmoment. Vid stora skevroderutslag kan 
omvänd skevroderverkan uppstå. Vingdopp kan upp-
träda. 

• • 
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Inom hela fartområdet 0,84 - 0,93 är uttagbar lastfaktor liten. 
Höjdrodret är tungt och har dålig effektivitet. Stora höjdroderutslag 
leder lätt till manöverstall med "sj älvtätningstendens " och kraftiga 
skakningar. Stabilisatoromställning kombinerad med höjdroderut­
slag bör tillgripas vid manövrerandet av fpl. 

Sidrodrets sekundära verkan är framträdande. Gir ger roll åt 
samma håll. Felakti'- tvärreglering ger upphov till bestående gir 
med åtföljande roll som måste motverkas med trimning eller be­
stämt sidroderutslag. Normalt används sidrodret för att hålla 
kulan i mitten. Vid vingdopp kan dock i vissa fall så stort topp­
roder erfordras för att lyfta vingen att flygningen blir oren. 

Skevroderverkan är som regel sämst vid M = 0,90 - 0,91. Skev­
rodret känns lättare än normalt. Vin stora utslag kan omvänd 
skevroderverkan uppstå . Denna pareras med återgång av skev­
ningen samt upprollning av fpl med må ttligt skevroder och be­
stämt sidroder. Skevrodrets sekundära verka.n är märkbar . Ett 
utslag som inte kombineras med sidroder ger gir åt motsatt håll 
som kan resultera i lä tt roll åt motsatt håll mot skevroderutsla­
get. Fenomenet kan uppfattas som omvänd skevroderverkan. Ving­
dopp beroende på avlösning på vingen kan uppträda_ Den uppkom-
na rollen skall parer a s med sidroder och försiktig motskevning. 

De ovan beskrivna högfartsegenskaperna blir mera markerade med 
minskande höjd. Flygning med machtal över 0,86 bör där för inte 
utföras under ca 9000 m förrän ff blivit förtrogen med fpl högfarts­
egenskaper på högTe höjd. 

Följande uppträdande hos fpl vid höga machtal (M> O, 88) skall be­
traktas som onormala. 

1. Fpl gir- och roll tendens kan inte motverkas med trimning 
eller sidroderutslag. 

2. Hastiga, okontrollerbara vingdopp (tummelsvängningar). 

3. Skevrodret känns instabilt och ger omvänd skevroderverkan 
redan vid mindre än halvt utslag. 

Ur svå ra och onormala lägen sker urgång genom gasavdrag, bestämt 
topproder , försiktig uppskevning samt mjuk upptagning med hjälp av 
stabilisatoromställningen. 
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AVANCERAD FlYGNING 

ÅTGÄRD 

1. Läs KH manuellt innan avancerad flygning påbörjas. 

Lämpliga avlästa ingångsfarter vid 2000 m höjd för olika manövrer är: 

Looping 700 - 900 km/h 
Topproll 700 - 900 " 
Roll 500 - 800 " 
Stigande roll 700 - 900 " 

Lämpligt motorvarvtal för loopiDgrörelser är 9750 r Im, för rollrö­
relser det varvtal som svarar mot farten. 

Om spaken förs för hårt bakåt, r1l.ka.r fpIlätt ! g-stall , särskilt vid 
manövrer på stor höjd. Spaken måste föras markerat framåt för att 
stallen skall upphävas. 

RyggflygniDg 80m inte ingår ! tillåtna manövrer är förbjuden. Bräns­
letillf6rseln medger ca 10 sek flygning! ryggläge vid 9750 r Im och 
markhöjd. Beträffande avancerad flygning med fälltankar se REST­
RIKTIONER, kap IV. 

Maximifarter, -iastfaktorer och loopingdiagram , se kap IV. 

DYKNING 

ÅTGÄRDER 

l. Gå in ! dykning med något gaspådrag. 

2. Använd vid behov luftbromsarna för att förhindra överfart. 

Maximifarter och -iastfaktorer , se kap.fY. 
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OVERSTEGRING 

RAK STALL 

Fpl har vid reua roderkombiuationer goda överstegringsegenskaper 
såväl m ed som utan utfällda kla.Cfar. 

Vid oren flygning viker sig fpl alltid åt det håll sidroder ges. Vik­
ningsfarten (avläst fart) ökar med ökande höjd och är vid normal 
landningsvikt med utfällt landställ: 

Höjd km 
Vingklaffar 

0
0 

30
0 

40
0 

O 225 185 180 

3 225 185 180 

6 240 200 195 

9 260 220 215 

12 285 245 240 

Yttre utrustning ökar viknillgsfarten med upp Ull SO km/h. 

Vikningen föregås aven mycket svag tendens Ull höjning av nosen, 
och skakningarna tilltar endast långsamt med minskande fart. Om­
kring 20 km/h över vilmlngsfart erhålls lhlsnd en lätt girtendens, 
Som dock utan svårighet kan mötas med sidroder. Jämfört wed ~ JA 
och B uppnås samma skaknivå vid ca 20 km/h lägre fart. Risken 
för ofrtvill1g spinn kan sålunda bedömas vara något Sl?rre mr 2~F 
än för 29A och B . eftersom stallvarnillgen är mindre utp~äglad och 
kommer vid en fart SOm ligger närmare vtkningsgränsen. 

g-STALL 

ÖVerstegring vid Iastfaktor större än l ger tul en början upphov 
till lätta vibrationer i spak och pedaler samt minskande spakkraft 
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- buffeting - . Ökas lastfaktorn ytterligare får fpl noshöjande tendens 
- tätning - som åtI61js av relativt kraftiga skakningar. 

Inträffar g-stall med låg avläst fart , mindre än ca 400 km/h, är risken 
fOr spinn överhängande. 

Vid 45
0 

sil!'utning (lastfaktor l, 4) ökar vikningsfarten med ca 40 km/h 
och vid 60 sidlutning (lastfaktor 2) med ca 90 km/h. 

Fpl har vid överstegring i sväng en tendens att vika sig utåt i svängen. 

OFRIVilLIG SPINN 

Fpl går jämförelsevis l ätt in i spinn från fullt utbildad rak stall eller 
manöverstall. Efter en kvickrollsliknande ingång övergår rörelsen 
successivt i en vertikal spinn. Den utbildade spinnrörelsen karak­
teriseras av måttlig men varierande rotationshastighet (3-4 sek/ 
varv) och stora ändringar i nosläget . 

Fpl går ur spinn för normala urgångsroder efter 1-2 varv på höjder 
under 11 km. på högre höjder erfordras 3-4 varv med ansatta ur­
gångsrode r innan fpl går ur. 

Vid upptagning efter urgång på höjder över 10 km kan farten över­
skrida M = 0,86. 

Vänsterspinnar är svårare att komma ur än de mera oregelbundna 
högerspinnarna . Motskevning förhindrar urgång. Mo­
torpådrag har ringa effekt. Stabilisator läge , tyngdpunkts läge , ut­
fällda luftbromsar , kurv- eller startklaff påverkar obetydligt spinn­
karaktär och urgångsegenskaper. 

Lastfaktorn är omkring l och varierar obetydligt under spinnen. 
Snedanblåsning ocb vlnkelaccelerationer är låga I vänsterspinn och 
måttliga i högerspinn vid spinn på hÖjder under 10 lon . Vid spinn 
på högre höjder blir snedanhlåsning och variationer i ro llhastighet 
stora . 
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ÅTGÄRDER 

1. Ge fullt motsatt s idroder. 
För fram spaken mjukt. 
Håll skevrodren neutrala. 

2. Återför rodren till neutraLLäge så snart rotationen upphört. 

3. Ta mjukt upp fpl rakt fram. 

Vid eventeulla sv årighe ter att få fpl ur spinn: 

Ge fuLL medskevning. 

Anm. Vid vissa spinnprov har fpl, på höjder under 10 km, gått ur 
spinn av sig själv när tf släppt rodren. 

FaststaLL rotationsriktningen med hjälp av svängindikatorn (gäller 
även ryggspinn) . 

! Om fpl unde r övning av landn ingsvarv på höjd råkat i ofrivillig 
spinn med la ndställ och klaff ute, skal! första åtgärden var a att fä lla 
in dessa. 

Om spinnrörelsen inte hävts på lägst 3000 m skall ff lämna fp!. 

FLYGNING MED FALLTANKAR 

Fpl kan ha tv å typer av falltanka r, typ I och typ II l) . Vid flyg­
ning med Hilltankar gäller far t r estriktioner enligt kap IV. 

Vid 9500 r/m kommer fpl på höjder över ca 7000 m att i planDykt 
uppnå max tillåte n fart. Högre varvtal än 95 00 r/m kan utnyttjas 
endast i s amband med start och stigning . 

så länge fa rtrestriktionerna innehålls. påverkar fållta.nkarna inte 
fpl manöveregenskaper nämnvärt. ÖVerskrids tillåten fart uppstår 
kompressibilitetss törn.ingar i form av skakninga r i skev rodren. 

Vid Hillning av tomma fåll tankar som inte har styrfenor finns risk 
fö r at t tankarna slår i fp !. Tankar utan fenor får därför fållas en­
dast i nödläge . Fällningen s kall utföras vid 450 km/ h avläst fart 
p å flyghöjd under 6000 ID och med las tfaictor l - 2. 

Fällning av tomma fåll tankar som har styrfenor far utfö ras inom 
hela far tområdet. Lämplig f,;llningsfart är 450 km/ h. 

l) Fäll tank typ II fOrekommer i två alternativ: med eller utan 
fenor. 



Vid fållning av såväl fulla som tomma nilltankar skall vingklaffarna 
vara Infällda. 
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Fijr fälltank typ il kommer bestämmelser för fällnJng att utges senare. 
Tills vidare gäller .amma bestämmelser för fällnJng som för typ l. 

SKJUTNING MED AKAN 

FÖRE STARTNING AV MOTOR 

1. Montera regIBtrerkamera i förekomm!Mll\e fall. Se till att 
kamerahållarens båda f J ädertuDgor snäpper In i Iåsiäge på 
rätt slltt. "RIktsknr" får Inte tas, kBp- eller registrer­
kamera inte fuBktlOllBprovas (slktst inte frigöras eller arre­
teras) ! fpl, om detta är laddat med brsndtankar, raketer 
eller akanammmrltlon. 

2 • Avtryckaren säkrad. 

3. Manöverlådan 1illge AKAN. 

4. Strömställarna AKAN, SIKTE och KSP-KAJ4ERA från. 

FÖRE SKJUTNING 

1. Strömstllllarna AltAN, SIKTE och KSP-KAKERA till. 

2. Spiimlviddssblan 1 önskat läge. 

UNDER ANFALL 

1. Osilkra aTtrycb..rea. 

2 •. Arlyn. 

3. Sl!kra aTtryekarea efter TuJe lIJlfall. 
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EFTER SKJUTNING l Ströms tälla rna AKAN. SIKTE och KSP-KAMERA frä n . 

SKJUTNING MED ATTACKRAKETER 

FR fär Inte sJAs till förrän raketernas elledningar ansluuts och skall 
sIlls ifrån Innan raketernas elloonlngar IOSBas från anslulnlngen l fpl. 

FÖRE STARTNING AV MOTOR 

l. Montera reglBlrerkamera l för .. kommande fall. Se till ali 
kameraMllarens båda fjädertungor snäpper In l JAsläge på 
rlUt sätt.. 
"R!ktskur" fAr Inte tas . ksp- eller reg1strerkamera Inte 
funktlonsprovas (slklet Inte frigöras eller arreteras) l fpl. 
om detta är laddat med brandtankar • raketer eller akan­
ammunition. 

2. AvfyrlngslmJlppen säkrad. 

3. Manliverlådan l lInskat ATTACKRAKET-lige. 

4. Slrllmstlillama SIKTE och KSP-KAllERA från. 

5. Väljaren RAKET AVFYRING - FÄLLNING TANK I läge 
RAKET AVFYRING. 

6. Skjutsiittsomkopplaren från. 

7. Väljaren på önskad raket. 

8. Slklete avsthdaaldYll !Jud6)ld enligt gällande slklesln­
ställnlngstabell. 

9. SpImtYlddssbJan I läge för rakstekjutnlng. 
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FÖRE SKJUTNING 

1. Strömställarna SIKTE och KSP- KAME RA tlll. 

2. Skjutsättaomkopplaren i l äge IMPULSVIS eller SERIE. 

UNDER ANFALL 

1. Osäkra avfyringsknappen. 

2. Frigör siktet och starta kamerorna med tryckknappen på 
gasspaken. 

3. Avfyra. 

4. Säkra avfyringaknappen efter varje anfall. 

5. Avbryts anfallet: arretera s iktet och s toppa kamerorna 
med RESERVSTOPP KAMEROR. 
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Anm. Vid im pu lsvi s avfyring av raket er då robotbalka r samtidigt 
är monte rade, ka.n endast impul slägena 4 , 2 och l på raket­
yäl jarl ådan utnyttjas . 

Obs! Manuell framstegn ing till impul s 2 utförs efte r för s ta an­
fullet. 

E FTER SKJUTNING 

1. Strömställarna SIKTE och KSP-KAMERA från. 

2. Skjutsättsomkopplaren från. 

SKJUTNING MED JAKTRAKETER 

FR får inte slå s till förrän raketernas elledningar anslutits och 
s kall slås ifr ån irman raketernas elledningar lossas från anslut­
ningen i fpl. 
Om robotbalkar är monterade får 2 st jaktraketer medföras dub­
belupphängda i balkläge l . 
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FÖRE STARTNING AV MOTOR 

l. Montera reg1strerkamera 1 r6rekommande fall. Se till att 
kamerahåIlarens båda fjädertungor snäpper In i låsläge 
på rätt sätt. 
"Riktsku.r " får Inte tas , ksp- eller reg1strerkamera Inte 
funktionsprovas (siktet Inte frlg15ras eller arreteras)i fpl, 
om detta är laddat med brandtankar , raketer eller akan­
ammunlUon. 

2. Avfyringsknappen säkrad. 

3. Manöverlådan i läge JRAK. 

4. Strömställarna SIKTE och KSP-KAMERA från. 

5. Väljaren RAKET AVFYRING - FÄLLNING TANK i läge 
RAKET AVFYRING. 

6. Skjutsättsomkopplaren från. 

7. Väljarlådan l läge 4. 

FÖRE SKJUTNING 

1. Strömställarna SIKTE och KSP-KAMERA till. 

2. Splnnvlddsskslan 1 önskat läge. 

3. Skjutsättsomkopplaren i läge IMPULSVIS eller SERIE. 

UNDER ANFALL 

l. Osäkra avfyrlngsknappen. 

2. Frigör siktet och starta kamerorna med tryckknappen 
på gasspaken. 

3. Avfyra. 

4. Säkra avfyrlngsknappen efter varje anfall. 

5. Avbryts anfallet: arretera siktet och stoppa kamerorna 
med RESERVSTOPP KAMEROR. 
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EFTER SKJUTNING 

1. Strömställarna SIKTE och KSP-KAMERA från. 

2. Skjutsättsomkopplarcl1 från. 

KAMERAKAPSEL 

1. Efter start: 
Ställ strömställaren MANÖVERSTRÖM - KAMERAKAPSEL 
i läge TILL. (Manöverströmmen till kamerakapseln mås­
te vara tillslagen redan efter start för att rätt tempera­
tur skall hållas i kamerakapseln. ) 

Kamerakapseln är därefter utan fördröjning klar 
att användas. Kameran startas över en pulsbox 
med avfyringsknappen för yttre beväpning och 
tar en bildserie av åtta bilder vid varje avfyring 
(av jaktraketer). 

2. Efter avslutad skjutning skall strömställaren MANÖVER-
•• o 

STROM - KAMERAKAPSEL ställas i läge FRAN. 

SKJUTNING MED ROBOTAR 

Vid anfall med Rb 324B får avfyrningsknappen inte tryckas in, efter­
som gyrot då frigörs, varvid risk föreligger att gyroupphängningen 
skadas. Desstttom försvåras eller omöjliggörs genomförandet av för­
nyat anfall. 

Kontroll av Rb 324A och B före startning av motor. 
(Utgår om mekaniker utfört denna kontroll.) 

L Avtryckaren säkrad. 

2. Kontrollera att rb automatsäkringar är TILL. 

3. Huvudströmbrytaren TILL. 

4. Strömställaren ROBOT TILL. 

5. Robotväljaren i läge v. 
6. Vrid ljudstyrkereglaget fullt medurs. 

7. Vänta en minut efter punkt 4 (förvärmning) . 
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9. 
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Klartecken till mekanikern för rb-kontroll. 

Kontrollera att mekanikern avlägsnar radom- och fönster­
skydd från vänster rb. 

10. Klartecken till mekanikern när rb-signalen uppfattas i sam 
band med att mekanikern riktar ficklampan mot radomen. 

Il. Kontrollera att mekanikern avlägsnar och visar upp säk­
ringspinnen. 

12. Robotväljaren läge H. Prova rb enligt punkt 8-11. 

13. Robotväljaren läge FRÅN. 

14. Strömställaren RCBOT FRÅN (om omedelbar flygning 
inte avses). 

Anm. Vid upprepade flygningar under en dag med samma rb be­
höver kontroll av rb-sigl1al inte utföras. 

FÖRE UTKÖRNING TILL START 

l. Strömställaren ROBOT TILL. 

2. Vänta en minut efter punkt l (förvärmning). 

FÖRE ANFALL 

l. Strömställarna SIKTE och KSP-KAMERA TILL. 

2. Manöverlådan i läge ROBOT. 

3. Spännviddsskalan i önskat läge. 

4. Siktbild för max avstånd ställs in. 

5. Robotväljaren i önskat läge. 

UNDER ANFALL 

l. Dämpa radiomottagning med strömställaren UK-DÄMP­
NING. 

2. Justera vid behov rh ljudstyrkereglage. 

3. Rikta mot målet. 
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4. Kontrollera att rh m~llsökart' "ser" millel 

5. Fastställ med hjiilp 8\' rrjal e ller pa annat siill SkJut :l\' ­
s Li1J1d e t. 

6, Kontrollera att belastningen inte ö\'erstiger 2 g. 

7. Osäkra, 

" Avfyra med raketkn,1ppen (ri) ~1\"I\"l'~IS ca Q.5-} sek die!' 
det alt knappen tr:-ckls in: a\i)'l' i Ilg'sförl oppe t 8\'l)r\"ts il lle 
även om adyringsknappen sHiPPsJ 

9, Fortsärt :HL rikta mot m:l1et till s rb lämnar fpl. 

Anm. l. 'ndvik at t fl yga ral-:t mot solen. 

EFTER SKJCTl\TING 

l. Säkra. 

2. Ströms tällarna SIKTE och KSP-KAlVIERA FR;\~ 

3. Robot viiljaren Eige FR~l\'. 

4. lVIanöverl3dan i läge FRÅN. 

Anm. Ström8t~;;8ren ROBOT Uir inte sUl i l äge FRA~ under 
markköl'ning och flygning när fpl är utrusta t med rb 
:324A ell er B. 

MORKERFlYGNING 

BELYSNING 

Instrumenten bör belysas hu\'udsakligen med UV-ljus, varvid ljus­
ni vån skall väljas så hig alt åte rskenet fran instrumentbrädan inte 
blir störande. 

lO: Använd ett s\'agt pådrag a v rödljus (innerlysel för att underlätta 
-Q orienteringen j kabinen. Ställ in röclljuslamporna s:.: att de inte 
:~ ger reflexer i inst r umentglasen och inte direkt bel yser hor isont­

delen på kurshorisonten. 
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Det :ir svart att :1\'IHsn stubilisatol'indikatorn utan all dr;1 pil 
mvcket rödljus, ÖI'a d;(rföl' in hur lang tid de t \:1r iiI ! Sl:(J!:1 in 
önskat stabilisatorliige, exempelv is genom att r:ik11a , 

Bl;inda nI' samtl iga indikeringslampor Sil n1\'cket som meJ,il ig-l. 

Mek skall för e nl'l;imnin~('n köril lankpUmpcll S;I l:inge a ll lal '­
ning-slampan flJr J:\gt IJriinsl e tryck slocknar, 

KÖRN1NG PÅ MARKE!'! 

Lndl'ik att am':inda stritlkastare I' id mal 'kkörning Sil iltt I1lr;rkt'r­

seendet inte förs:1mrns, 

START 

l'tför starten som uncle r dager, men !:.i t fpll iitta !'ör st \'Id ~-H)-

250 km / h. Var nogn med a tt kontrollern st igJ:lge t , speciell: unde!' 
inftillning al' star tklaff. Vid instrumentstnl't skall balken (pa g: rund 
al' n(Jddndig nnfnllsl'inkel, hanl'inkl'l och fnniindrings fC:'1 hos KlII 

h:'tllas i höjd med undre sidlutningsn1i1rk<:'ring;E'n rör 30
0 

NOR MAL FLYG i\1J.l'\G 

p il grund a\' sl':lrighC'ten att bedöma nosläge t mastp instrument ell 

bevakas noga. 

LANDNING 

Utför landningen som under dager, men \'ar I)t: rt'dd pil iltt IJt'diim­
ningen är nagot svarare. Behilll lägst GOOO r / m till strax förc 
sättningen för all halla motorn i hög padl'ags!Jt'redskap, 

Om str;llkaslare används bör de dr! kbrt \'tider t:indas pil l:igst 
50 m höjd. Und vi k alt använda st r ~tl ka sta rna I'id di sig1 ddt,)', 

-



KONTROll FLYGNING 

Omfa ttning och utförande av All män funktio ns kont r oll. 
Fl ygningen utfö rs på s ta ndardhöjd dä r in te annat anges . 

Startning av m o l o r 

L Ko ntrollera att s tal'tnings[ödoPP€ l löpe r normal t s a mt alt 
inga onormal a Ljud fö r e ko mme r. 

F öre utkörning 

1. Slå lil1 FRP, stä ll in önskad frekvens samt kont rollera pejl­
indikatorns uts lag . 

2. Kontrollera samtl iga in s trume ntutslag . Be~l.k t;l sti rskilt KH 
låsning och f rigö ring sa mt horison tindikatorns ljuss tyrke reg ­
lering-. 

3. Ko ntro llera rodrens rörelse r iktning och a tt spa k och pedale r 
ka n fö ras till ändl:igena (kontro ll era med hj älp av m ekanik e r 
och backspegel ) . 

Utk ö rning 

1. Kontrollera pa rkerings b ro m s och hjulb ro rnsa r. 

2 . Kontrollera nOShjulss ty rning en. 

37 

~ ,'3. Kontrollera a tt s\'ängindika to rn fun ge rar och gör utslag å t r ä tt 
~ håll. 
~ 

f ö re sta r t 

1. Kontroll era kursindikatorn s överensstämmel s e med bana ns 
längdriktning . 
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2. Kon trolle ra a tt hjulbromsarna kan hålla fpl vid fullgas (torr 
bana) . 

Sta rt sl äck t eb k 

1. Notera va rvtal och utloppstemperatur strax ef ter lä tt:1ing. 
Min startvarvtal10150 r/m. 

2. Kontroll era att ingen eller obetydlig obalans föreko mmer i 
hjulen (mdikeras som skakningar i fpl efter lättning). 

3. Kontro llera landställets infällning oc~ indikering. 

St i gni n g H = 1-6 km 

l. Ställ in va r vla let 97 50 r/m på H = l k m och bibehål l gas spake n 
i detla läge . 

2. Notera varvtal och utloppstemperatur på H=1- 2 - 4 - Gkm. 

3. Notera bakre-lager-temperatur, oljetemperatur och oljetryck 
på H = 6 km . 

4 . Kontrollera att kabinövertrycket på H = 5 km ä r 0,16 -O, 20 
kp/cm2. 

Anm . Und er denna stigning är en maximal varvtalsändring om 
-- 350 r/m godlagbar. Varvlalet får dock inte understiga 

9600 r/m. 

Plan!l yk t H= 6 km 

L Dra på till fullgas. No tera varvtal och utloppstemperatur. 

2. Tänd ebk . Notera varvtal och utloppstemperarur. 



<X> 

'" lo< 

" 
il 
:~ 
...; 

'-' " > 
o", 
bO 
~ 

::> 

39 

Stigning. Tänd ebk H=6-14 km 

1. Notera varvtal och utloppstemperatur på H = 8 -10 -12 -14 km. 

2. Notera kabinövertrycket (trycket skall vars 0 , 16 - O, 20kp/cm2). 

Anm. Under denna stigning får varvtalet inte understiga 10100 
rim och utloppstemperaturen bör vars minst 7300 C på nå­
gon höjd över 10 km. 

Planflykt H=14 km 

1. Dra av till ebk släckstopp. Notera varvtal och utloppstempera-
tur . 

2. Släck ebk. 

3. Dra på till fullgas. Notera varvtal och utloppstemperatur. 

4. Tänd ebk. Notera varvtal och utloppstemperatur. 

Anm. Maxvarvtalet vid Iullgas, släckt ebk får inte understiga 
--10150 r/m. 

Plan~ H=14-12 km 

1. Gör en kontinuerlig plan~ med gas spaken i tomgångsläge eller 
det läge som ger min tillåten utloppstemperatur (kontrollera 
härvid om onormalt stort gaspådrag fordras). Luitbromsarna 
skall vara infällda och farten M= O, 8. 
Notera kabinövertrycket. 

Anm 1. Min kabinöver tryck 0,10 kp/cm2 med frånslagen varm­
luftspolning. 

Anm 2. Varmluftspoiningen bör inte vara frånslagen onödigt 
länge på grund av risken för stark frostbildning på 
rutorna . 
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Planflykt H=12 km 

1. Dra på till 8000 r/m. Notera kabinövertrycket (trycket skall 
vara 0,16 -0,20 kp/cm2). 

Höjdminskning H=12-6 km 

1. Kontrollera FR med station på avstånd> 100 km. (Vid avstånd 
15 x flyghöjden kan förbindelsebortfall ske.) 

2. Kontrollera FRP riktningsindikering samt att räckvidden är 
normal. 
Riktningstolerans ± 100

• 

3. Kontrollera fpl egenskaper till M = 0,86 med vingklaffarna i 
läge IN. 

Anm. Vingdopp får inte förekomma vid M :s 0,86. 

Planflykt H=6 km 

1. Kontrollera stallvarning och stallfart, landningsklart fpI. Ut­
värdera enligt "ÖVerstegring". 

Planflykt H=4 km 

l. Koppla ur skevroderservot vid V i "" 500 km/h. Servot skall 
koppla ur utan svå righet. 

2. Öka farten till M= O, 86 och kontrollera att ingen besvärande 
hängnings - eller överbalanseringstendens finns. 

Anm. För s k dubbelhängare , d v s fpl som del vis hänger vänster 
och delvis höger, kan dock hängningstendenser få kännas i 
spaken vid farter lägre än Mmax - 50 km/h. Spakkraften 
får därvid inte överstiga ca 2,5 kp för att fpl skall kunna 
hållas rätt på vingarna. Vid högre farter skall hängningen 
kunna motverkas med sidroder. 
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3. Minska farten och koppla in servot. Servot skall koppla in 
utan svårig-het. 
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4. Ta trimkurva med släc kt cbk inom farlo mrådet Vi = 500 km/h­
-M = 0,86 . Notera sidtrimvärdena vid Vi = 500, 600 ,700, 
775 , 800 , 8 l0 , 820, 830 och M = 0,86. 

A.!l.!!L!..: Erfo rde rligt lrimutslag bör inte öve rstiga 2 ska ldeiar , 
speciellt jnte om trimändringen sätter in snabbt. 

Aom 2. Om fpl plötsligt g irar vid machtal i närheten av 0, 86 
kan detta bero p'" all machfartmä taren v isar för låga 
värden. Girstörn1ngen härrör i detta fall från begyn ­
nande vingdopp. 

Höjdminskning H=4-1 k m 

l. Manöverkontro ll (avancerad flygning). 
Allmän funkti on under svängar och be las tning. Kontrollera 
även instrumenten, g-d räktsventilen samt styrkrafterna. 

2. Kontrollera alt trimändring"en inte är besvärande vid ul­
och infällning a v kunk laff vid Vi = 920 km/h samt v id fart­
minskning till Vi _ 700 km/h med k-klaf! utfä lld. 

Planflykt H = l km 

1. Ta ldmkurva med både släckt och tänd ebk inom fartomrc\det 
VI = 600 km/ h - IV( = 0 , 86 . Note ra s idlrimvärdena vid V i = 
600, 700 , 800 , 85 0 , 900, 950 och M = 0 , 86. 
(Se anm l och 2 under "PlanIlykt H = 4 km",) 

2. Fäll ut och in luftbromsen vid Vi = 1000 km/h och kontrollera 
att trimändringen inte är besvärande. 

3. Trimma bort spakkraften med stabilisatoromställaren vid M= 
0,86 (bränslemä ngd 700 -800 l). 

Anm. Efte r uttrimning s Las nöds trömbrylaren fÖl' stabilisator­
o mställningen ifrån och nödhöjdtri mmen använd s som 
hjälp vid landningen. 
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Landning 

1. Ställ in QFE . Kontrollera att trimändringen är normal vid ut­
fällning av landsläll, Vi = 400 km/h samt klaff ti ll 40° vid 
Vj = 3::;0 km/h . 

2. Kontrollera kursindikatorns värde i förhållande till banans 
sträckn ing. 
Tolerarrs: ± 5°. 
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FEl PA HYDRAULANLÄGGNINGEN 

Vid fel på hydraulanläggningen skall nödmanövrering tillgripas. Nöd­
manövrering sker med tryckluft. Sitter någon av kranarna för luft­
bromsar eller vingklaffar fast, kan ff lossa dem genom att försiktigt 
slå på kranvredet med knivskaftet. 

Tryckluften räcker för samtliga följande åtgärder, förutsatt att tryck­
luftsbehållaren är fylld och någon läckning inte förekommer: 

Landställ en utfällning 
Vingklaffar en ut- och en infällning 
L uftb r om sar flera ut- och infällningar 
Hjulbromsar upprepade bromsningar 

(motsvarar inbromsning efter en normal 
landning) 

Kranen för luftbromsar och vingklaffar skall stängas efter varje ma­
növrering för att minska risken för att nödluften läcker ut. 

Ebk-munstycket saknar nödmanövrering. Vid fel på hydraulanlägg­
ningen som medför att hydraultrycket i huvudsystemet försvinner, 
kommer munstycket att så småningom öppna. Detta märks som drag­
kraftsfdrlust (utloppstemperaturen sjunker) och att indikeringslampan 
MUNSTYCKE tänds när munstycket börjar öppna. Använd inte högre 
varvtal än nödvändigt och landa snarast. 
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I 

LANDSTÄLLETS NÖDUTFÄLLNING 
OCH NÖDBROMSSYSTEMETS IN­
KOPPLING 

l. Fäll in eventuellt utfällda luft­
bromsar. 

2. Dra ut nödutfällningshandtaget 
(huvudstället fälls ut). 

3. Vrid handtaget 90
0 

moturs 
(nosstället fälls ut och tryck 
erhålls till hjulbromsarna) . 

4. Kontrollera att stället är låst 
i utfällt läge. 

Om tiden medger, bör huvtätningen 
slå ifrån. 

utfällda luftbromsar medför att luftlasterna, som strävar att öppna 
landstälisluckorna, ökar. Lasten på lucklåsen kan härigenom bli så 
stor att upplåsning omöjliggörs. 

Noshjulsstyrningen fungerar inte vid trycklös hydraulanläggning, Var 
därför beredd att styra med hjulbromsarna. 

Om landstället har nödmanövrerats skall motorn kuperas snarast efter 
landning och fpl bogseras till uppställningsplatsen. Härigenom min­
skas risken för vådainfällning av landstället och begränsas skadorna 
på motorhydraulpumpen. 

Om ena huvudstälisbenet inte går ut vid normalt hydraultryck, trots 
att nödrnanövrering tillgripits, kan nödutfällningshandtaget skjutas in 
och det utfällda benet och nosstället fällas in på normalt sätt. Infäll­
ningen av nosstället underlättas härvid om ff först luftar ur hydraul­
anläggningen genom att pumpa ett par gånger med bromspedalerna. 
Vid infällningen skadas den utfällda huvudstälisluckan, men bukland­
ning möjliggörs. 
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VINGKLAFFARNAS NÖDMANÖV­
RERING 

1. Öppna kranen för nödmanöv­
re ring av vingklaffar. 

2. Manövrera vingklaffarna 
på vanligt sätt. 

3. Om vingklaffarna inte går 
ut: minska bränslemängden 
till ca 500 lit och håll 270 
km/h i landningsplanen och 
240 km/h vid banändan. 

LUFTBROMSARNAS NÖDMANÖV­
RERING 

1. Öppna kranen för nödmanöv­
rering av luftbromsar • 

2. Manövrera luftbromsarna 
på vanligt sätt. 

Landningsvarvet bör läggas upp 
så, att luftbromsarna inte behöver 
användas. Härigenom sparas 
tryckluft för viktigare åtgärder. 

3 
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FEl PA SKEVRODERSERVOT 

VID FEL PÅ SKEVRODERSERVOT 

1. Dra ut servoutlösningshand­
taget. 

2. Minska farten tills godtag­
bara spakkrafter erhålls 
(under ca 850 km!h). 

Landning med urkopplat skevroder­
servo utfors som vanlig landning. 
Landning med urkopplat skevroder­
servo kan dock inte utföras om fäll­

ro' ·0 ••• :\ tankarna är avsevärt snedtömda. 
Fälltankarna måste i sådant fall fäl­
las fOre landning (jfr FE L P Å 
BRÄNSLE TILL FÖRSE LN FRÅN 
FÄLLTANKARNA). 

Om skevroder servot kopplats ur på grund av fel i systemet får det in­
te kopplas in på nytt i luften. 

Vid motorstopp skall skevroder servot alltid kopplas ur. Om motorn 
roterar. behöver dock skevroder servot inte kopplas ur förrän före 
eventuell nödlandning. 

FEL PA STABllISATOROMSTAllNINGEN 

Felet yttrar sig på tyå sätt: antingen fastnar stabilisatorn i inställt 
läge eller också fortsätter stabilisatorn påbörjad omställningsrörelse 
även sedan manöverströmställaren återiorts till neutralläge. 

-
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VID FEL PÅ STABILISATOROM­
STÄLLNINGEN 

l. För omedelbart över manöver­
strömställaren till motsatt änd­
l äge och h å 11 d e n k var d ä r 
tills NÖDBRYT STAB OMST 
slagits ifrån. 

2. Slå ifrån NÖDBRYT STAB 
OMST. 

3. Trimma med nöc!höjdtrimmen. 

,~ -- , _ . .:, ," 
~ "r.:l 

Vid frånslagning av NÖDBRYT STAB OMST bryts strömmen till 
s tabili satorom ställningen. 

Om landning måste företas med stabilisatorn nära max framtun<p 
(l -Ii delstreck framtung) skall landningen utföras med max 30 klaff 
om ammunitionsmagasinen är tomma. Med fulla magasin eller mot­
svarande barlaster skall landningen utföras med max 15

0 
klaff 

(startklaff) . 

Strömmen till stabilisatoromställningen bryts automatiskt vid last­
faktor 6, O. 

ONORMAL BRANSLEFORBRUKNING 

Om man märker att bränsleförbrukningen vid släckt ebk är onor­
malt stor kan orsaken vara läcka i ebk bränslesystem. 

5 



1. Stäng ebk-LT-bränBlekranen . 

2. Avbryt uppdraget och landa suarast. 

MOTORSTORNINGAR 

1 princip gäller att ebk skall släckas om motorstörning i ntr äfb t" , docl< 
inte i brådskande lägen p:, lag höjd. 

MOTORVIBRATIONER 

Vibrationer eller brumning kan uppstå vid viesa varvtal. särsklIt vid 
Oygning pil höjder över 6000 m. Åtgärder: 

Ändra varvtalet och farten. 

a. Om vibrationerna uppbör . fär Oygningen fortsättas. 

b. Om vibrationerna inte upphör: flyg med lägeta möjliga eller 
mest vibrationsfria varvta l och Landa snarast. Lägg upp 
landningen som nödlandning . 

ONORMALA VÄRDEN PÅ MOTORlNSTRUMENTEN 

Utloppstemperaturen och varvtalet är beroende av varandra vid ett 
och samma fiygtJllständ. Detta gäller även vid flygning med tänd ebk. 

Stiger utloppetemperaturen onormal t (över 760°C på höjd 
öve r 5000 m elfer öve r 725°C på höjd unde r 5000 m) minska dit 
varvtalet till 10100 r / m. Om för hög temperatur ändå erbälle: 

släck då ebk. 

Rapportera förhållandet efter landning. 
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Sjunker utloppstemperaturen under tillåtet värde (200
o

C) är 
orsaken för lågt varvtal i förhållande till farten (t e under dykning). 

Åtgärd: 

Öka varvtalet. 

Även bakre-lager-temperaturen, oljetemperaturen och oljetrycket är 
beroende av varandra. 

Stiger bakre-lager-temperaturen onormalt är orsaken antingen begyn­
nande skärning eller oljebrist; om oljebrist föreligger, stiger i regel 
oljetemperaturen och sjunker oljetrycket. 

O n o r m a l t h ö g o l j e t e m p e r a t u r kan orsakas av för hög belast­
ning av motorn eller oljebrist. 

On o r m a l t l åg t o l j e t r y c k kan tyda på oljebrist. Stigande bakre­
lager-temperatur och stigande oljetemperatur kan väntas. Åtgärder: 

Flyg i samtliga dessa fall med reducerat varvtal och landa snarast. 
Håll motorinstrumenten under skärpt uppsikt. 

LÅGT BRÄNSLETRYCK 

Tänds varningslampan 
för lågt bränsletryck 
under flygning, är sannolika 
orsaken - förutsatt att bränslet 
inte är slut - fel på tankpumpen 
eller dess elanläggning. Åt­
gärder: 

l. Minska varvtalet (över 
4500 ffi till tomgång). 

2. Kontrollera bränslemäng­
den. 

3. Kontrollera tankpumpens 
automatsäkring. 

.. _.-.......... ....•• _\ 
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Automatsäkring tankpump 
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4. Minska s n a r a s t flyghöjden till under 4500 m. 
Flyg med varvtal under 9000 r/m. 

5. Avbryt uppdraget och landa snarast. 

6. Utför landningen i princip som nödlandning. 

MOTORSTOPP 

Återtänc'l inte: 

• om brand indikeras 

• om lämplig höjd för nödutsprå ng kommer a tt underskr idas 

• om gynnsamt läge för nödlandning försitts 

• om motorn fått mekaniska skador. 

ÅTERTÄND MOTORN PÅ FÖLJANDE SÄTT: 

l. Ställ gasspaken mot bakre stoppet. 

2. Slå till spärrventilen. 

3. Tryck på tändspoleknappen i HT-bränslespaken och håll den 
intryckt tills motorns varvtal ökar. 

4. Öka gaspådr.aget tidigast 5 sek efter det spärrventilen sla­
gi ts till. 

5. Avbryt uppdraget och landa snarast. Lägg upp landningen 
som nödlandning. 

Arun l. Strömställaren för spärrventilen får inte slås ifrån förrän 
efter sättning. 

När spärrventilen är tillslagen är det speciellt viktigt a tt 
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gasspaken manövreras jämnt och inte snabbare än vad som 
motsvarar 10 sek mellan ytterlägena, eftersom blandnings­
regulatorn är satt ur funktion. 

Om gasen dras på för tidigt efter det spärrventilen slagits 
ti II ka n moto rn s·lockna. 

Anm 2. Sannolikheten för att startningsförsöket skall lyckas är störst 
medan motorn är varm. Det är därför av vikt att första start­
ningsförsöket görs snarast. oavsett höjden. 

Anm J. Vid landning med tillslagen spärrventil kan tomgångsvarvta­
let uppgå till ca 5000 r/m. Detta medför längre landnings­
sträcka än normalt. 
Kupera därför vid behov motorn omedelbart efter sättningen. 

OM MOTORN INTE TÄNDER INOM 30 SEK 

l. Vidta elbesparande åtgärder. 

2. Gasspaken mot bakre stoppet (kontroll) . 

. L Stäng HT-bränslekranen. 

4. Minska farten till 300 km/h. 

5. Tryck in knappen i HT -bränslespaken under ca 10 sek för 
förvärmning av tändstiften. 

6. Håll knappen intryckt och öppna HT-bränslekranen. 

7. Håll knappen intryckt, och, om motorn inte tänder, för sak­
ta fram gasspaken efter ett par sek. 

8 . Lyckas inte startningsförsöket, uppsök höjd under 4000 m för 
nytt startningsförsök enl p 2-7. Låt HT-bränslekranen vara 
stängd under ca 30 sek. 

ÅTERTÄNDNING I BRÅDSKANDE LÄGEN PÅ LÅG HÖJD 

Inträffar motorstopp eller varvtalsminskning på låg hÖjd, t e i samband 
med starten, vidtas följande åtgärder: 

l. 

2. 

Slå omedelbart till strömställaren för spärrventilen. 

Tryck på tändspoleknappen i HT-bränslespaken och håll den 
i ntryckt tills motOrns varvtal åter ökar. 
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3. Avbryt uppdraget och landa snarast. Lägg upp landningen som 
nödlandning . 

(Ovanstående åtgärder kan vidtas även i ett sent skede av 
stårten.) 

Anm 1. Strömställaren för spärrventilen får inte slås ifrån förrän 
efter sättningen. 

Anm 2. Vid motorstopp i starten skall ff i första hand söka nödlan­
da på lämpligt beläget nödlandningsstråk eller göra nödut­
språng , såvida höjden härför bedöms bli tillräcklig efter 
upptagning. Uppgift på möjlig höjdvinst med stillastående 
motor finns i kap IV. 

An.tn 3. Om motorstoppet inträffar i sådant skede av starten , att fpl 
bedöms rulla utanför banan skall ebk-LT-brän.slekranen och 
LT-brän.slekranen stängas och huvudströmbrytaren slås i­
från. 

FEL PÅ EBK 

Om ebk inte tänder normalt efter ca 4-5 sek skall gasspaken dras 
tillbaka förbi bakre kän.selstoppet. 

Tänder ini:e ebk trots upprepade (2 el 3) tändförsök, avbryt då för­
söken och landa. Om mun.stycket inte öppnat vid tändning av ebk 
märks detta genom att utlopps temperaturen snabbt stiger avsevärt 
över tillåtet värde. Kompressorn kan dessutom komma i pumpning. 
Släck snarast ebk och landa. 



SFI 29 F Nod;nslru~lion 11 

Om gasspaken efter ett misslyckat tiindförsök inte dras bakåt och för­
bi bakre känselstoppet kan munstycket stanna I öppet läge . 

Om munstycket stannar i ett mellanläge lyser indikeringslampan 
MUNSTYCKE. Släck ebk, flyg på lågt varvtal och landa snarast. 

Om ebk slocknar av sig själv skall gas spaken snarast dras tillbaka 
förbi bakre känselstoppet för att munstycket skall stänga. Flyg­
ningen bör avbrytas för undersökning av ebk. 
Om ebk brinner och I eller indikeringslampan lyser sedan gas spaken 
förts fOrbi bakre känselstoppet måste automatsäkringen EBK släs 
ifrån för att ebk skall slockna (härvid slocknar även indikerIngslam­
pan) . 
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BRAND 

VARNINGSLAMPAN FÖR BRAND 
I ZON I LYSER 

1. Dra av gasen helt. 

2. Stäng ebk- LT-bränslekranen 
samt LT- och HT-bränslekra­
narna i nämnd ordning. 

3. Utlös m otorbrandsläckaren. 

4. Minska farten. 

Om branden upphör (lampan slock­
nar inom ~ minut) får nödlandning 
ut16ras . f6rutsatt att utgångsläget 
är gynnsamt. Om branden inte 
upphör eller utgångsläge t för nöd­
landning inte är gynnsam t : I ä m n a 
snarast flygplanet. 

Startningsf6rsök e fter kvävd brand 
kan medföra ny brand eller explo­
sion. 

VARNINGSLAMPAN FÖR BRAND 
I ZON n LYSER 

I Dra a v gasen helt. 

Om brandvarningslampan slocknar 
inom t minut får flygning ske på 
lågt varvtal. 
Landa snarast. Om brandvarnlngs­
lampan inte slocknar när gasen dras 
av : handla som vid brand i zon I. 
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FEL PA BRANSlETIllFORSElN FRAN FALLTANKARNA 

Snedtömning av fälltankarna påverkar i vissa fall flygegenskaperna. 

Li ten sned töm ning := ena sidans säcktankar fulla, andra sidans tom­
ma (gäller fpl utan fälltankar). 

Stor snedtömning = ena sidans fälltank och säcktankar fulla, 
andra sidans tomma. 

Vid mindre snedtömning än "liten soedtömning" påverkas flygegen­
skaperna obetydligt. Endast vid hårda upptagningar eller svängar 
uppkommer en rolltendens . Vid "liten snedtömning ll är översteg­
ringsfarten forUarande normal , men ca hälften av tillgängligt skev­
roderutslag erfordras för att hålla fpl rätt på vingarna vid över­
stegring . 

Branta svängar och hårda upptagningar bör undvikas. 

Vid listor snedtömning" åtgår en fjärdedel av skevroderutslaget vid 
en fart av 400 km/h och fullt skevroderutslag vid överstegring r6r 
att hålla fpl rätt på vingarna. 

Ingen stOrre skilljJad i erforderligt skevroderutslag märks vid klaff­
lägena 30° och 40 • 

VID LANDNING MED "LITEN SNEDTÖMNlNG" 

Gör landningsvarvet vidare än normalt och håll 240 km/h ända 
ned till marken. Landning utförs om möjligt rakt mot vinden 
e ller så, att vinden kommer från fulla tankens sida. Stort av­
stånd bör tas ut till framförvarande fpl i landningsplanen. 

Landning med s nedtömda fälltankar bör inte utföras 
om del är mycket kyttigt och får inte utföras med urkopplat skev­
r o d e r S e r vo, varför fälltankarna i sådana fall skall fällas före 
landning. 
Landning med snedtömda säcklankaI' får uUöras med ur­
kopplat skevroder servo. 
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VID LANDNING MED "STOR SNEDTÖMNING " 

Gör landningsvarvet vidare än normalt och hål l minst 260 km/h 
ända ned till marken. Handla i övrigt s åsom vid landning med 
!lliten s nedtömning". 

Landning med "stor snedtömning" far utföras endast av väl influg­
ge n ff oc h under gynnsamma förhållanden. 
I övr iga fall skall fälltankarna fällas före landning. 

Fel PA elANLÄGGNINGEN 

Om generatorn upphör alt lämna s tröm urladdas (pI-batteriet vid nor ­
mal belastning på några minuter (sommar ca 15 min, vinter ca 10 min). 
Detta innebär att FR och FRP inte kan utnyttjas, att KH och vissa andra 
e!instrument visar fel eller helt upphör att fungera, att stabllisatorom­
ställningen inte fungerar, att spärrventilen inte kan slås till , att var­
ningslamporna inte lyser vid eventuella fel samt att tankpumpen stannar 
mm. 

Om generatorn upphör att la?da 
lyser lampan generator FRÅN. 
Vidta nedanstående åtgärder: 

FÖRBEREDANDE ÅTGÄRDER 

l. Minska farten och ställ 
stabilisatorn i lämpligt 
läge för landning. 

2. Trimma med nödhöjdtrimmen. 

3. Meddela TL felet, avsedd 
landningsplats och att all 
radioförbindelse kan komma 
att brytas. 

4. Minska höjd och varvtal och 
landa snarast. 
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Om man avlastar fpl-batteriet enligt nedan kan ett halvladdat fpl-batte­
ri ge erforderlig spänning fOr tankpump , FR, instrument (Inte KlI, 
svängindikator och FRP) och varningslampor under ca 20 min. Sväng­
Indikatorns reservsystem medger dock säker funktion ned till ca 
400 km/b. 

ELBESPARANDE ÅTGÄRDER 

Slå ifrånfOlJande el.f6rbrukare om det är möjligt med 
hänsyn till rådande förhållanden (siffrorna Inom parentes anger 
ungefärliga strömf5rbrukningen i ampere): 
Omformare för växelström, som betjänar KlI , svängindikator 
och FRP (20), pitotvärme (10), IK (6) och gyrosikte (5). 

NODLANDNING 

Nödlandning bör utföras endast då ff kan nå lämpligt flygfält, sjö med 
bärkraftig is eller annat större, plant område. Utför därvid nödland­
ningen som vanlig landning med ställ och klaffar ute. I övriga fall 
lämnas fpl. 

Ett eventuellt fartöverskott bör ff om mÖjligt utnyttja för stigning för 
att få ett bättre utgångsläge rör nödlandningen och för att lättare kunna 
bedöma fpl sjunkhaattghet och j övrigt förbereda nödlandningen. 

Motorstopp I starten, se kap m sid 9 
Om motorn roterar : eftersträva ett utgångsläge på 500 m höjd 
och ca 500 km/h tvärs vinden över f"åltetB lovartsida. 
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Nödlandning 

500 m 
500 km/h 

Höjd/örlust vid pla no!s väng och glids träcka I vinds tilla med s toppad 
motor och fa r t 400 km /n. 

HÖjdf6rlus t i meter pe r 3600 -sväng från GlIdsträcka för r ak piano! 
6000 m till 500 m m e d olika sldlutning till 500 m i vindstilla 

Varv nr 300 45° 60° Höjd m Väg km 

l 1900 1300 1200 6000 71 

2 1600 1200 1100 5000 58 

3 1400 1100 1000 4000 45 

4 1800 till 1000 900 3000 32 
500 m 

5 900 800 2000 19 

6 1800 ti ll 1000 6 
500 m 

Medel ta l/ 1700 1100 1000 Medeltal 13 km / 
varv 1000 m 

HÖjdför lus ten för en fartökning fr ån 400 till 500 km / h är ca 1000 m. 
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L Fäll el ler nödskjut om möjli gt yttre utrustning. 

2. Kontrollera på så god höjd som möjligt att nödluftkranarna 
för vingklaffar och l uftbrom sar kan öppnas. Stäng därefter 
kranarna lätt. 

3. Dra åt fastbIndnIngsremmarna. 

4. Koppla ur skevroderse rvot och slå !från lurvtätnlngen. 

5. Öppna kranen för nödmanövrerlng av vingklaffarna på med­
v1ndallnjen. 

6. Fäll ut startklaff vid 400 km/h. Fäll ut klaffarna helt först 
di bedömningen är säker. 

7. Nödntf"äll landstället och vrid nooutlällnlngBhandtaget i slutet 
av sista lnHvängnlngen , dock senast 500 m före banändan 
så att landstället hinner låsas. 

8. Slå ifrån huvudströmbrytaren omedelbart före sättningen. 

9. Lossa kabeln till den au tomatis ka fall skärmsullösningen 
före ur stigning. 

o m r o t o r n h a r s t a n n a t blir fpl plsn<!ba.na något brantare. 
Gör varvet något snävare. 
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Om bromsarna Inte fungerar. kan rullsträckan mInskas genom att ff 
efter sättningen tar upp fpl "på steget" så högt att motorkåpan släpar 
i marken. 

! Om den automat iska fall skär msullösn ingen inte kopplas loss, före \.U'­

l s tigningen, utlöses fall skär me n vilket kan avsevärt förs våra för föra­
ren att lämna fpI. 

Om la ndnfng på vatten måste ut.f6ras. 

L Fäll e ll er nödskjut yttre utrustning. 

2. Dra åt fastbIndnIngsremmarna • 

3. Koppla ur skevroderservot. 

4. Slå ifrån huvtlltnlngen och veva tillbaka huven helt. 
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5. LOSBa kabela till dea automatiska faJJ8Unn8ll1lÖ8lllDgeD. 

6. Fäll ut vlngkJoffanaa helt (Jand8tället lDfällt). 

7. Landa I älIgs med sj6hävnlngen. 

8. Gör sätlllingen med så lAg fart som möjligt och med lAg stjllrt. 

9. Lämna fpl så snart som möjligt efter upphromsnIDg och efter 
att ha kontrollerat att kabela till den automatiaka fallskärm/!­
utlösnlngea koppla1s IOS8 (fpl kommer troligen Inte att hAlla 
alg flytaJade mer ila högst 5 sek sedaJl det stoppat upp helt). 
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NODUTSPRANG 

Katapult stolen medger frigång från fenan vid utskjutning upp till en 
indikerad fart av 1000 km/h med lastfaktor 1. Vid hög fart finns 
dock risk för skaLlor på ff på grund av luftkrafterna . Om farten 
kan regleras : använd 400-500 km/h. Räddningssystemet medger 
utskjutning i planflykt ned till 125 m höjd vid en lägsta fart av 
ca 325 km/h. Vid normal landningsplane (250-300 km/ h) n d till 
ca 200 m höjd . Normalt bör dock utskjutning göras på avsevärt 
högre höjd. I okontrollerad dykning bör utskjutning s ke på lägst 
1500 m höjd . Uppgift på möjlig höjdvinst med stillastående motor 
finns i kap TV. 

Vid nödutsprång skall följande åtgärder vidtas: 

FÖRE UTSKJUTNINGEN 

1. Utlös syrgasnödutrust­
ningen om höj den över ­
stiger 7000 m. 

I 2. Sänk om möjligt s tol en 
till lägsta läget , fäll 
ned vis i r et eller flyg ­
glasögon en, böj ned hu ­
vudet och utlös huven. 
Härvid osäkras s tolen. 

3 . Sätt fötterna stadigt i 
s tigbygla rna (kan inne­
bära svårighe t med 

19 
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stol en i lägsta lägel), tryck smalbenen mot benstöden, pressa 
huvude t och he la ryggen mol n:1ck - och ryggs töd . Dra åt axel­
remmarna. Blunda och Jmip ihop munnen . 

Arun. Bnsta fr igång fOr föra re med stora C-mått (l ga ben) 
e rh Ils om benen hål ls i de rännor som motsvaras av 
instrumentavskärmningens flexi bla del. 

4 . Fatta ans iktsskyddets handtag med handaato rna ba kåt (armar­
na icke kors ade), dra fra måt-nedåt och håll in a rmb ågarna. 

Ansiktsskyddets hendtag ka n 
dras ut ca 50 cm . Avfyr ingen 
sker unge fär då ans ikts s kyddet 
nrlr hakspe tsen. 

Obs! Va rning for att armarna 
kan fangas av fartvinden och 
skadas vid användandet av ar.­
siktsskyddets handtag om 
u tskjutning görs vid hög fart. 

Om anSiktsskyddets handtag 
in te kan nås, gör då utlös­
ningen med reservhandtaget 
på stolee s främre ned re del. 

Rese rvhand taget kan dras ut 
ca 15 Cm. Oro ff inte kan nå 
handtaget ulan att luta sig 
fra måt, lossar ban del fdrsiktigt och pressar sedan bu v ud ocb 
rygg bakåt mot s töden, innan han utför skjutningen. 
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EFTER UTSKJUTNINGEN 

1. Håll kvar ansiktsskyddet 
i nedfört läge ca 2 sek 
tills skyddet lossnat auto­
matiskt. 

2. Kasta ansiktsskyddet 
och kontrollera att 
stolremmarna lossnat. 

3. Skjut undan stolen. 

Obs! Efter utskjutningen 
har ff ingen känsla 
av att han sitter 
kvar i stolen. 

4. Koppla loss 
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• syrgasmaskens snabbkoppling från fallskärmsselen, 

• syrgasnödutrustningens slang från syrgasmasken 

före landningen, så att snabb frigöring från fallskärmen kan 
ske efter landningen. 

Ca 1 sek efter det att stolen lämnat fpl frigörs ff automatiskt från 
fastbindningsremmarna. När stol remmarna lossnat skall ff med­
verka till sin separering från stolen genom att skjuta undan stolen. 

Erfarenheterna har nämligen 
visat att separering inte sker 
enbart genom luftkrafternas 
inverkan. 

Om den automatiska remfri­
göringen inte fungerar: 

lossa remmarna manu­
e Il t med den ordinarie sprin­
ten. 
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På höjd under 3000 m utlöses fa llskärmen automa ti skt 2 sek e fter 
det a tt ff lä mna t stolen. På bÖjd Över 3000 m låses den automatiska 
utlösa ren aven ane roidsty rd spä rr ner till denna böjd , varefter 
fallskärmen utlöses efter 2 sek. 

Om den automatiska fall skärmsutlösareo inte fungerar : 

utl ös f a ll skä rmen manuellt. 

lOm uthopp, på g n.md av [unktions[el, m~ste gö ra s utan ~vtindning 
av katapu l tstolen: 

l. Lossa g-<lräktsan s lutn ingen. 

2. Lossa kabeln för den auto matiska fallskärmsutlösaren från 
stolen. 

3. Lossa fas tbjndningen. 

4. Lämna fpl. 
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FEL PA SYRGASUTRUSTNINGEN 

Vid befarad syrebrist förfars enligt följande: 

1. Utlös syrgasnödutrustningen (kort utdragslängd) och lossa där­
efter markslangen från fpl syrgasslang. 

2. Mimtka höjden snarast till under 5000 m vid normalt kabintryck 
3000 m om kabintryck saknas. 

3. Andas inte djupare eller snabbare än vanligt. 

4. Avbryt uppdraget och anmäl det inträffade på radio. 

Anm 1. Efter utlösning av syrgasnödutrustningen kommer visst 
andningsmotstånd att märkas. Under 3000 m kabinhöjd kan 
syrgasmasken lossas om motståndet är besvärande. 

Anm 2. Syrgasnödutrustningens förråd räcker ca 5 min. 

Vid kabintrycks bortfall: 

1. Dra åt syrgasmasken eller pressa den mot ansiktet om den 
inte tätar. 

2. Minska snarast höjden till under 7000 m. 

3. Avbryt uppdraget. 

NÖDSKJUTNING RB 324 

Rb 324 kan nödskjutas inom fpl hela fartområde och utan några 
lastfaktorrestriktioner. Vid nödskjutning skjuts rb som raket 
utan att styrsystem, tändsystem och autodestruktion kopplas in. 

Tryck in knappen NÖDSKJUTNING ROBOT. 
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Anm 1. Båda rb avfyras samtidigt och ögonbli ckl igt när knappen 
trycks in . 

Arun 2. Över bebyggt om råde bör nödskjutning undvikas och rb 
skjutas på ordinarie sätt Wlder minst 15

0 
stigning 

(autodestruktion Inträffar ca 25 sek efter_ avfyring). 
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PRESTANDA 

Alla prestaDdauppgifter är - såvitt Inte annat aDges - omr;,1made att 
gälla f6r staJldardatmosIar, dvs f6r temperaturen +l5

0
C och luft­

trycket 1013 mb vid havsytans nivå samt f6r eft temperaturm Insk­
nIng med ökande höjd enligt nedanstående tabell. 

Höjd m 
o 

Temp C Höjd m Temp DC 

O + 15,0 6000 - 24,0 

1000 + 8 , 5 7000 - 30,5 

2000 + 2,0 8000 - 37,0 

3000 - 4 , 5 9000 - 43,5 

4000 - 11,0 10000 - 50,0 

5000 - 17,5 11000 och högre - 56,5 

De prestandav ärdea. som gäller vid OTBBetående temper~er be­
teelmas med ICAO och de som gäller Yid 100 h6gre och 15 lJlgre 
tempera~ på alla höJder betecknas med-ICAO +10

0 
respektive 

ICAO -15 • 

PrestandauppgIfterna far stigning, plallflykt, glidflykt, dyla!lag och 
fiygstriicka I viadetilla bar tryckts på färgat papper ellli«t nedan: 

stigning 
pWtflykt 
dykning 
glidflykt 
llygstriicka I vi_fuu:m. 

blått papper 
grönt papper 
gnlt papper 
vitt papper 
rosafärgat papper. 
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För att ange fpl utrustning har nedan tecknade symboler använts. 

fpl utAn fälltankar . 
utan raketer 

fp l med flillt:lllkar typ l , 
utan raketer 

+ '" fp1 med rälItankar typ 2 
med fenor, 

IJLaIl raketer 

+. fpl med rälIlanka r typ 2 
utan fenor . 

ulan raketer 

F ,Iltank.r typ 1 
24 ia~lr.akete , 

fpI utan fälltanka r . 
med 24 jaktrake ter 

". f-pl med fälltankar typ l , 
med 24 jaklrakcter 

+11 '" fpl med fäll tank.'",r typ 2 
med fenor , 

med 24 jaktraketer 

Filh.nk., typ 2 med 'enor 
lA i .. ktrak.t., 

+ '" fpl med fälllankar typ '/. 
, ~ utan fenor . 

med 24 jaktraket.er 

Fillt. "k. , typ 2 utan f.no r 

24 j.ktt.k.t., 

Prestanda tabeller for fpl roed olika lastalternativ ingår i 
särski lt komplement (SFI 29F Komple me nt) . 
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Ändr nr 14 

MOTORDATA 

Varvtal Max uUopps- Max bakre- Max olJe- Oljetryck kp/cm 
2 

DrlItatillalAnd r / m temp lageJ-temp ""liP 2) 
°c C C mIn 

-.manlagt 
760 4) Tänd ebk högst 15 min l) 9000-10250 

per uppdrag 

Utan tänd ebk 
-.manlagt l) Max start 10250 760 4) 

Max eUgning 
hllgat 15 min 

Strl. 
per uppdrag 

Normal 8t1g1lJ.ng och max 
1,5 3) marsch 9750 675 160 IOS 

Normal marsch 9250 / 9500 580/625 

Min tomgång 2800 5) 500 6) 0,7 

Prov vid ms..rkkörning filre 
fl:Ireta start ror dagen 6000 500 

l) Detta lDDebtir att varvtal över 9750 r/m Inte fAr anvlindas mer till högst 15 min per uppdrag vare alg ehk lir 
tänd e ller släckt. 

2) 

3) 

4) 

5) 

6) 

MIn o!Jetemp för atartnl.ng _20°C 
MIn o!Jetemp Rlr pldrag DoC 

Min oljetryck med vtnterolJa 1,2 kp/cm 
2 

G!iller vid 10250 r Im och över 5000 m böjd. Uodor 5000 m böjd max 725°C. 

ClUc r vid markkörnlng. Torngång'avarvtalet ökar m ed UUtagande höjd enlIgt f'i51jlUlde : 

Gäller vid markkörnlng. 
Vid tomgång under flygning lir ltig6ta tillåtna utloppelemp 200°C. 

3000 ro - ca 4700 r / m 
6000 m - ca 5600' ri m 
8000 m - ca 6100 r / m 

Q:lel UndvLk varvtal 6500-7000 och a400~9000 r / m , där plliestnJ.n.garna pS turbin.skovlarna är störat. 

normal max 

1,5-3,5 5,0 

1,5-3,5 

V> 
:D 

'" -D 
~ 

r 
~ 

~ .. 
w 
"-
f 
~ .. 
'" ~ 
3 
3 

w 



4 SFI 2q F Pretl"nda. tob4!ller. diagrom m m 

Anmärkning 

Under flygning kan maxvarvtalet variera med höjden . men får inte 
överstiga 10260 rim. Föraren måste vid behov minska gasen så att 
detta värde inte överskrida (llkaom inte heller max tillåten u1loppa­
temperatur 760°C). 
Maxvarvtalet kan på stor höjd sjunka ned till ca 150 r Im lägre värde 
än det v:ld marken lnBtällda utan att detta behöver föranleda nAgon 
åtgärd. 

på grund av variationer I spec1fika vikten mellan olika bränslepart!er 
kan speciellt v:ld tanlrn1ng på T -bas amaat maxvarvtal erhAllas än det 
motorn är I.nreglerad för. Om det lapkade bränslet h&r högre speci­
fik v:Ikt än det bränsle som använda 'rid motonul l.nreg1ering blir lIUlX­

och laIQgångsvantalen lägre. Vid lägre speelfik v:Ikt blir vantalen 
högre. Var1&tlcmerna kan bli så stora att maxn.rvta1et över- eller 
tmdersttger det ealigt dingrammet Hll åtna området. Föraren skall 
v:ld start !rh T-bas alltid tliDb. på detta fl5riuUJ.u.de. 

Om maxvantalet bllr lägre ibl det normala (sällan mer än 200 rim 
mlnab'ng) medför detta en viss dragIt:raftm.Iu. v:\lJr;en dock 
inte bllr mer än ca 7 % och saknar betydelse ur flygailkerhetssyn­
punkt. 

Om ltsrigen maxvarvta1et skulle bli för högt kan rtsk fl5r överbett­
nI.ng m m av motorn uppkomma. Förarea måste dllrror ge akt pi 
att I varje fall 10260 rim :IJate överskrlda. Beträffa.de start med 
släckt ebk j,ämIör dock kap II, START. ÅTGÄRDER vro START lIIED 
sLÄCJcr EBK. 

Om !ivenarv (mer IIlI0250 rim) erlLAll!ts. skall delta Jimte !akt­
tagea u1Ioppstem.peratur amnlilas' tlll markperaonalea efter la.""tag 
för evelltDsl.l lIIIders8bl.ng al' motonl.. 
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6 SFI 29 F Prestanda. tabeller. diagram m m 

STARTSTRÄCKA 

Rullsträekan framgår av vidstående diagram. Korrektion av rull­
sträckan med hänsyn till temperatur, vind, lufttryck och banbeskaffen­
het framgår av diagrammet. 
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Temperaturkorrigerad rullsträcka 
t 

Start vikt kg 
I 
I , 

I 

l 000 500 7000 I 8000 

1: :\r 1\ \ / 

R-'l\ .1\ \ '\ \ V 

~~ f1'<o o 

It 
V 

~ [l\. r--.. \ ~ 
, 

~ 
100 

'& ·c~ ,,- !\: 1\ \ \ ~ V -...... 

O 

~ ~ ... \\" 1\'\ -- - ~'Oy. VO -
L..---

- -
RuUsträcka vid 
slandardatmoslär, 

-vindhastighet noU 
I banrlklnlngen 
lorr belongbana. tO C , 

.. , 
Motvind km/h 

I 
500 , 

I- "I:lIYV 
k§.ff" '/ 

Temperatur och 
vindkorrlgerad 
rullstrilcka. .--

1000 

Vikt , _k.=.g~_ 

./ 

1/ 
Lj 

I 
8000'+--+---, 

II 

').~ V 
.~ r/ 
[%' V. 
r~ ~I:> 

7000,-I--/.l-.l--+'--

220 240 260 
Lllttningslart km/h 

[? 
V 
rj 

W 

~ 

'" 
~ 

'/' I/.: 
V v: 
V. ~ 
~ rlj 
r/ 
fl 

Dtagrammet gäller för fpl 
m ed s tarUda!l utflllld. 

.\' \ 1\ 
~ l\\ 1\\ 
r" ~ ~\ 
./. ~ ~ 
~ ~ W/ 
~ ~ 
10 1/ 

r'i 

j~ 
I ..... 

500 

~"~ 
~~ 
~~ 
~ ~ 
'\~ ~ 

500 

~ 

f-

l-- I---

\~N,Qo 
.1\ lo r-..>~1>0 
1000 '0"0 

I 

I 

' I--f- 50 
I 

Temperatur-, vind­
och trycklrorrlgerad 
rullsträcka. 

O 

' I--f- T 
Torr betong-f- ., t 

emperatur-, vind-, 
ryck- och banbe­
ka!lenhetskorrigerad 
uUsträcka. ~ : S 

Fuktig betong r 

Torr härd gräsvall- ~ .. - ... 
'\~ 

10 
Fuktigt gräs, is 

/ 
00 

Exempel 

StartvIkt 7800 Iig med tand ebk, temperatur +300 C, 
motvtod 10 km/h, P = 980 mb, lorr belongbana. 
RuU sträcka vid standard!!lrh4llanden 790 m 
RuU sträcka . temperaturkorrigerad 

RuUstrilcka, temperatur- och vind­
korr ige rad. 
Rullsträcka , temperatur- , vlnd- och 
tryckkorrigerad 
Rullsträcka , temperatur-, vind- , tryck­
och banbeskaf! enhetskorrigerad 

985 m 

900 ro 

960 m 

960 m 



LANDNINGSSTRÄCKA 

Landn!ngs- Rull-
Föruta ättningar sträcka [rån sträcka 

15 m höjd, m m 

Horisontell Ibermanentad bana, vindstilla, 
tomgång, 30 landnIngsklaff, aerodyna-
mlsk bromsning tills farten gått ner till 
ca 125 Ian/h, därefter upprepade korta 
bromsningar med noshJulet på marken. 

Vid landn1ngsvikt = 5500 kg 1900 1400 

" " = 6500 kg 2600 1700 

Rullsträckan kan minskas till ca 650 m genom hård bromsning. 
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29F Brlnll. 2100 lit 
Startvikt 6885 k9 

Ront fpI 

Stl9nln9 
9750 r/m 
(sllckt .bk) 

H.km 

II 

lO 

• l. 
stJctld, 1I11D 

11,'" 

" 
II 

• D 100 
D1a~. km 

K .... 

l' 
ID 

• 10 20 30 mla 
SU,hul\ilwt mI. 

" ,. 

... '00 

Rer Fe M58-29/024:l/S0 

. , 

- ~--'ICAO _150 
____ ICAO 

• __ --ICAO + 100 

\ 
TopphöJd vid 
9750 r/m 

H .... 

" 
II 

• 

• .. 200 400 800 800 1000 1200 lit 
Förbrukat brlMll, 1Il 

'DO ,.. .... m 

AvH!:sl b:onb.rt; 

Dla slig kurvan 

---_______ m ICAO 

- - - - - - -- - - - _ ~ ICAO .100 

_.- ._. _. - ._._. -'-"ICAO .150 

K .... 

" 
II 

lO 

• 300 400 &GO 000 kM/b. 
A~1at baa1art, .Im!./h 



10 

29F 

H,km 

12 

10 

• 
• 
• 

O 

Brln.l. 2100 lit 
St .. rtvlkt 6885 k9 

10 

- - - - _\ ___ .lCAO _150 

- ----ICAO 

- - - -- ----lCAO+lOO 

ToppItöJd Yld 
9750 r/ m 

20mln 
SUltld, mm 

H,'" 

12 

10 

• 
• 
• 

H,llm 

12 

10 

• 
• 
2 

O 

200 km 

O 10 20 30 40 50 80 m/ a 
Stllhaatlghet m/ a 

Hel 'Fe M58-29/024:1/S0 

Ro.' lp! 

H,km 

" 
10 

• 
• 
• 
2 

O 

Stl9nln9 
10000 rim 
(lind .bk) 

o 200 toO 600 800 1000 lit 
Förbnlkat bränsle, Ht 

"km 
12 

10 

• 
• 
• 
2 

O 
300 400 500 600 100 800 km!b 
Avllat böulfart, km/h 

Avle1st banlart: 

BOO km/ h till H ~ 3000 m , dlreU,r M . O, BO 

Ull H .. 13000 m, dll.refter 400 km/ h 

------------------ - lCAO 
---- - -----.- .. ICAO .. tOO 
_._ . -._.- ._._._ . - ICAO _150 



-
29F .rln.l. 2100 lit 

Startvikt 6885 kt 

, 
o 

o 'o 
StllUd, mm 

10 mUl 

"km 

" 
a 

• 
• 
• 
o 

o '00 200km 

H .... 

u 

,O 

a 

• 
• , 
o 

10 20 30 40 50 eD '70 80 m/ a 
Sllahuti&n.t m/ a 

Ref Fe M58-29/024:1/60 

11 

StlcJnlnt 
10250 rIm 
(lind .bk) 

H,km 

" 
10 

a 

• 
• , 
o o 200 400 100 800 1000 lit 

nrbrubt brlnele, lit 

"km 

" ,o 
a 

• 
• , 
o 
300 400 500 600 700 800 km!h 
AYllllt b.nlarl, laD/h 

Avläst baNaTl: 

800 km/h lIll H " 3000 ro, däreHer 

M " 0,80 tilllJOOD m, därefler 400 km/h 

________ '" ICAO 

__________ : ICAO+IOf) 

_._._._._._._. "ICAO_15° 
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29F 
", km 

Brln.l. 2100 lit 
Surtvlkt 60S k, 

Ront /pi 

",km 
14 

Stl,nln, 
10250 rIm 

(.llekt .bk) 

12 - - .. --

,o - .... . 
• 

,- _._,. -\-,CAO .ISO 
• ··ICAO 

_ _ _ . ' . _ _ _ _ _ ••• ICAO tl00 

12 

10 

• 
• 
• , 
o 

o 10 
!il~d , min 

.. 
H .... 

" 
U 

10 

a 

• 
• 
• 
o 

" 
12 

10 

• 
• 
•• , 
o 

o 100 200 
DI8tanl , km 

10 20 SO 40 m/s 
SlIl" .. u"het m/s 

Rel Fe M5B-29 /024,1/60 

30 

'00 

Topphöjd vid 
9750 r/ m • 

, 
o 

40mln 200 400 600 800 1000 lit 
Förbrub t bl'lnale, Ut 

.00 ""O km 

" 
12 

10 

a 

• 
• 
• 
o 
'00 400 500 eoo 700 km/h 
AYlI8t bantart, trn/h 

AvUls t banlar t: 
Bil sUgkurvan 

_________ • ICAO 
----------- . E~.~ 
_ . _ ._. _ o _o _. _ •• - ICAO _150 
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29F Brlnsl. 29QO lit 

Startvikt 7604 kCjl 
Fllltonbr typ 1 

StlCjlnlnCjl 
9750 r/m 

(sllckt .bk) 

H,km H."" 

10 

8 

8 

• 

- - - \------ICAO -15" 
:" - ~ ~-----·ICAO 
- - - -- ---~-·ICAO ... 100 

10 

8 

8 

2 

O 
O 10 
Sttgtld, mm 

H,km 

10 

8 

8 

O 

20 

200 400 600 8001000 Ut 
Förbrukat bränSle, lit 

H,km 12. 
10 

8 

• 
• 
:HI 

O 10 20m/s 
Sttghasllghet m/s 

Re! Fe M58-29/024:1/60 

30 min 

Topphöjd vid 
9750 r/m • 

2 

O 
300 400 500 tm/h 
Avlbt banJaM, km/h 

H.km 

10 

8, 

• 
2 

O 
O 100 200 3GOtm 
Distans, km 

A vlllst banlart: 
500 km/h till H" 3000 m, därefter 

M " 0,50 till H .. 6000 m, dlreCler 

400 km/h 

---------ICAO 
--- - -- - -- -. -ICAO ... 100 

-'_1_. _._. _._. ,. ICAO _150 
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29F Brln.l. 2900llt 

Startvikt 7604 k9 

- H,km 

12 

10 

o 

• 
- - - - - - ."0-- - - ----ICAO +100 

_ __ - ~- .- , ---- -ICAO _150 
-- - - - - --r - - ----- ICAO 

2 

O 
10 20 min 

StllUd, min 

H.km 
14 

12 

10 

O 

• 
2 

O 
O 100 200 
DlaLana. km 

H,km 
14 

,2 

,0 

O 

• 
• , 
O 

O 10 'O 30 .0 50 m/ s 
Stlghutlghet m/s 

Re! Fe MS8-29/024:l/60 

Topphöjd vid 
9750 rim 

300 km 

FIIlWlllor typ t 

H,km 

10 

O 

• , 
O 

Stl9nln9 
10000 rIm 
(lind .bk) 

o 200 400 600 800 1000 1200 lit 
Förbrl!kat bränSle, Hl 

H.kro 

12 

10 

• 
O 

• , 
O 
300 400 SOO 600 700 km/h 
AvlIIst baniart, km/h 

AvUl:s t ~.rl: 

700 km/ h Ull H a 3000 m , dJ(rcrter M '" 0,70 
Ull H • 11000 m, dlireUer 400 km/h 

__________ .. ICAO 

-- --_ -- ____ o - ICAO tIOO 

_" ___ ._. _._ ._. _. _ ICAO _150 
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29F 
","m 

12 

10 

o 

o 

• 
2 

o 

"Iniie 2900 lit 
St.,tvlkt 7604 kV 

....•. , ....... ,CAO _ISO 
-- -- -- -- ... _ .. _. ICAO 

• -- -_.- -_.- ·--···ICAO .. l()O 

Topphöjd vid 
9750 r/ m 

O 10 min 
StiJt!d, m \II 

H.km 

" 
12 

10 
, 

O 

• 

O 
O 100 200 km 
DIstans, km 

H,km 
l. 

12 

10 

O 

6 
\ 

• 
2 

O 
O 10 20 30 .0 SO 80 m/s 
Stigfulsligbet m/s 

ReC Fe M58-29/ 024,t / 60 

Fillt.nlc., typ 1 

"km ,. 
12 

10 

• 
• 
• 
2 

Stivn1nv 
10250 r/m 
(tlnd ebk) 

o O 200 400 800 800 1000 HI 
Förbrulcat hrlnale. lit 

H,'" 

12 

10 

• 
6 

, 
, 
O 

300 400 SOO 800 700 krn/h 
Avital bantart, km/h 

Avl~st banlart: 

700 km/Il Ull H . 3000 m, dlrefter 
M ", 0,70 Ull H . 11000 m, därp.Uer 

(00 km/h 

-------. ICAO 
---------ICAO+IOO 

--_·_·_·_·_· .... ,JCAO _150 
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29F Brln.l. 2900 lit 

Sgrtvlkt7604 k9 
FIK ...... typ I 

Stl9nln9 
10250 r/m 

(.llckt .bk) 

...... 
lO 

• 
• 
• 
2 

O 
O 'O 
Stlatld, min 

H.km 

'O 

• 
• 
• 
• 
• O 100 

Distan., km 

K .... 

'O 

• 
• 
2 

• lO 20 30 m/ s 
Sltllhutlghet m/s' 

• ~ • ~. .~ ~ - -.~ __ ICAO 

H.km 
12 

lO 

• - _. ~ - -. - - -----lCAO +IOo 

_ _ -- __ ,----- ICAO _l" 

20 30mln 

'00 30. 

TopphöJd vid 
9750 r/m 

400 km 

AvH:tst banlart: 

4 

2 

O 
O 200 '00 600 800 1000 lit 
Förl!rulcat brtasle. lit 

H.1on 

'O 

• 
• 

2 

O 
300 400 500 Ir:trl,Ih 
Avlbt bllnlnt, km/ h 

500 knl/h lill H .. 3000 m, dllnfter M . 0,50 tU! 
H .. 6000 m, cUlreller 400 km/ h 

______________________ cICAO 

_____________ = ICAO +10° 

_._.- ._._._._._ .. .., ICAO.1So 

Ref Fe M58-29/024:1/60 
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29F 
Brln.l. 3000 lit A Stlvnlnv T 9750r/rn 
Starlvlkt 7700 kV (.llekt .bk) 

FIIItooI.M ... 2 _ lMor 
H,km 

10 ~ ~,:~:: ~ ~ ~--.: - -'_,_~:: .~.-_. :,: -: __ '. :::~:-; ~:: : ~ : :y-::.:_:.:;J~~~ :::: 

o 
O 10 
StlCtld, min 

1;1. lent 
12 

10 

a 

100 
Dlelani , km 

H,km 
12 

10 

• 

20 " 

.-' ... 

200 '00 

omM 
200 400 000 BOO 1000 1200 Ilt 

f'Ortlrukat br:tn!lle, III 

Rer Fe M58-29/024:1/S0 

<O 

<00 

" 

I 

500 

"-km 
12 

10 

• 

00 10 20m/s 

Topphöjd vid 
9150 r/w 

60mtn 

600 km 

"-km 

10 

o 
300 400 500 ktn/h 
AV!lIst banlarl, km/h 

Avläsl bantarl: 

500 km/h till H '" 3000 m , 
därefter M" 0,50 till 

H " 6000 m, dlIreft ot r 

400 km/h 

______ • = ICAO 

____ - - - - '" ICAO -+100 

_._._._._._ = ICAO _l'!J° 

StllhaitICh.el m/i 
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29F 
~ Stl;nln; 

Brln.l. 3000 lit T 10000 r/m 
St.rtvlkt 7100 k;FaU ..... typ 2 _ '-(tlnd .bk) 

H,lUll 

12 

10 _ : : -.- .- : .-_ -_ -: : --1'-'-:::~~~ _15° 
•• '" •• - ••••• - '"\"---ICAO+l00 

• 
o 

TopphöJd vid 
9750 rim 

O 'O 
SUlltd, min 

'O 30 min 

\!,km_ " 
12 

'O 

: .. 
O O 100 200 300 km 

14 

12 

'O 

8 

• 
• 

O 

Dlltanl, km 

O 10 20 30 40 50 m/I 
SUjhaslIjhel m/I 

Ror Fe MS8-29/024:1/60 

H.km 
14 

12 

10 

8 

• 
, 
O 

I 
~ 

o 200 400 600 800 1000 1200 III 
F'örbruklt brln5le, tU 

H,km .. 
" 
'O 

8 

• 
• 
2 

O 
300 400 500 600 700 800 km/h 
Avllt.t banlart, km/h 

Avl1st barn,rl: 

700 km/h till H . 3000 In , därefter 

M .. 0,70 tut H .. 11000 m~ därefter 
400 km/h 

________ _ ICAO 

_________ _ ICAO +100 

_._._._.-.-.- a ICAO _150 

-



29F Brlnll. 3000 lit 

St.rtvlkt 1700 kv 

12g 

Stlvnlnv 
10250 r/m 
(Und .bk) 

Flllt.sIc.r typ l -'-
H,km 

11 

10 

• 
• 
2 

O 

_ -: __ : :: y_._-::::~~~ _15° 

- -- - - - - - --,------ICAO+IO
O 

O 10 
5Ultld. min 

TopphöJd vid 
9750 r/m 

20 min 

H,km .. 
11 

• 
4 

O 
100 

Di_lana, Iun 
200 300 Iun 

H,km 

11 

10 

• 
• 
• 
2 

O 
O 10 20 30 40 50 60 m/s 
Stighastighet m/s 

Ref Fe M58-29/024:1/60 

H,km 

11 

10 

• 
2 

O 
O 200 400 600 800 1000 1200 lit 
rOrbrllDt brln51e, IU 

H.kln 

" 
10 

S 

• 
4 

2 

O 
300 400 500 600 700 800 lun/h 
""I"'t banlarl, km/h 

AvlAst baollb.rt : 

700 1Lm/h Ull H . 3000 m, dll:refter 
M . 0,70 lW H. 11000 m , dlirefter 

400 km/h 

-------- .. ICAO 

-- --- --- _ a ICAO +10° 
_. - .-._._. __ • • ICAO _150 
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29F Bränsle 3000 lit 
Startvikt 7100 k9 

Stl9nln9 
10250 r/m 

(.Iäckt ebk) 

H.km 

10 ". -. -•• - : : -: 

8 

• 
4 

2 

o 
o tO 
SUrtid, min 

H,km 

tO 

• 
• 

O 
'0 100 
otelan8, km 

.... m 

t2~ 
IO~ 

• 
• :. 

O 10 20 30 m/a 
StighastilhlIt m/_ 

Fillw.ku typ 2 utu fenor 

• I 

- - - - - - - - .- -. . _.. .- -.--------ICAO 
- - - - " - - -- . - --\---_ •... --JCAO .15

0 

• - - _.0 ____ ; ____ .• __ . . --------- .ICAO+I0o 

20 

200 

30 .. 

300 400 

H,lull 

10 

8 

• , 
2 

O 

Topphtsld vid 
9750 r/m 

so mIn 

500 km 

H,km 

tO 

8 

• 

O 
300 400 500 lI:m/h 
AviilIt bantarl. Icn/h 

Avllal ban/art: 

500 km/h lill H .. 3000 H\ 

d2Rfter M . 0 ,50 Im 
H • eooo m . dlre!l e r 
400 km/h 

-----_. ICAO 

- - - - - --. ICAO+I<f 
_._._ ._. _ _ ICAO _150 

200 4(10 600 800 1000 1200 III 
Föl'tn"ul!;at brlnsle, Ht 

Re! Fe M5B-29/024,1/SO 



-

:~ 

12j 

Irlnll. 3000 Ut 
A Stl9nln9 

29F ~ 9750r/rn 
Startvikt 7720 kCjJ . (Illekt .bk) 

H,kro 
12 

10 __ 
_ _ _ _ _ ::i __ 

, - ------
• 
• 
2 

'. 10 

u 

\O 

• 
• 

12 

10 

• 
• 

8Uctld, Ulln 

100 
Dtatant, km 

20 ,. 

200 '00 

, 
O O ZOO 400 600 8 0100012001300 III 

FOrbnlbl br:l.n.le, Ut 

Re! Fe MS8-29 /024:1/60 

tO 

... 

Filltank. typ 2 .... I.ocw 

50 

... 

_ _ ICAO 

To hö vid 9150 r/ m 

60mlD 

Okm 

"km 
12 

• 
, 
• 300 400 500 km/b. 
Avllel banlart, tm./h 

H,klll 
12 P: 10 

• 
• 
'H 

00 10 20 m/e 
StI(tIull(het Ul/I 

A.,lhl banfaJ'l: 

500 km/h IW H • 3000 m. därefter 

M • O,SO IW H • 6000 m. därener 

400 km/h 

----_____ = ICAO 
___________ = ICAO+lrfJ 

_._ . -._._. _.- - - "' ICAO _150 



12j 

29F 

.. 
12 

10 _ 

~ StlQnlnQ 
Irlnll. 3000 lit r-y-J 10000 rIm 
Sbrtvlkt 7720 kil (Und .bk) 

Flllt •• k •• typ l ... d I .... 

.. 
12 

10 

8 : .. - • . = = :~: : : : : :~ . :':': :;= : :: :g~g:;öo 
- - - - - - - - - -. ___ --- -\--- ICAO _I s" 

• 6 

_ _ Topp""j,hIO 
9150 r/ DI 2 

, 

.. 
12 

10 

• 

, 10 
8UrUd, min 

, , lO' 
otatane, km 

.. 
12 

10 

, ' 

20 lO min "Omin 

+-

zoo lO' ""00 km 

O 200 400 600 800 1000 1200 1400 11500 1800111 
fijTbrubt brb61e, lit 

Ret Fe M58-29/024:1/60 

500 km 

~oo 400 500 800 700 800 km/h 
Aylllst banl:r.rl, krn/h 

12 

10 

• 

, 
O 10 20 30 40 50 m/ s 
SUghastllh1!\ mI l 

"\\' \:11 \ banrarl : 

700 km/h till H .. 3000 Ol , dl roHer 

M * 0 ,10 till H . 11000 m, d:ireUer 
400 km/ h 

---------_ . ICAO 
--- --- -- - _ - "ICA01- 100 
_. _ . _._. -' _. -'-' - ICAO .150 



29F .rln.l. 3000 lit 
Start"lkt 7720 kC) 

'" ~ • 

H.km 

2 

o 
SUJttd, min 

14 

12 

10 

• 
• 
2 

O 
O 100 200 
Dfst.a.Nl, km 

14 

12 

10 

8 

• 
C 2 

:1 00 10 20 30 'la 50 &O m/s 
Stlllhastlllhel m/s 

Re! Fe M58-29/024:1/S0 

300 km 

12k 

Fallt.nk., typ 2 "",d fenor 

SU9nln9 
10250 rIm 
(Und .bk) 

H. ... 

12 

• 
• 
• 
2 

o O 200 400 600 800 1000 1200 lit 
FOrbrukat brtnale, lit 

Mm 

12 

10 

• 
• 
• 
2 

°300 400 500 eoo 100 klrVh 
Avl", banfart, tm/h 

AvllIst bantar!: 

700 Ir.m/h lIll H • 3000 m, d~lre{ter 
Id . 0.70 tUt H,. 11000 m. cIIrefler 

4.00 km/h 

-------- • ICAO _________ - ICAO.I00 

_ . _._. _ . _._ . _ .• ICAO _ISO 
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1,lnll. 3000 lit 29F + Stl9nln9 
10250,!m 

Startvikt 7720 k9 (Illekt .hk) 
Fillt .. k., typ 2 _el 1..0< 

H."" H,km 
12 

10 _ _ -
12ITIIIJ 
10-I+P=R 

8 _ - - - - ~ - - - -ICAO -
- - - - - -ICAO +10° Bt+t++:1 

8 8mw 
- - - - - - \ ICAO -Is" 

,mi l llJ Topphöjdvld ~ 9750 ,Im 

20 30 40 min 

• 
2 

O 
O 10 

2mW 
0-'-'--'-.......... 

Stl&t1d, DlIn 

H,km 

\0 

8 

8 

Dlstana, km 

H,km 
12 

• 
8 

4 

2 

00 10 ao 30m/ . 
Stighastighet mi a 

Rel Fe MSB-29 / 024:1/ 60 

H,km 
12 

10 

8 

• 
• 
2 

o 

300 400 500 km(h 
Avläst banfart, 
km/h 

---
200 400 600 800 1000 lt 

Förbrulmt brllnsle, lit 

AvIlat banh.rt: 
~OO km/h till H s 3000 m, därefte r 
M • 0.50 Ull H ~ 6000 m. ltirefler 
400 km/ h 

-------- -ICAO 
---------- = ICAO +10° 
_._. _ . - - -'-'- -ICAO -Is" 



29F 

SFI 29 F ~restand., tabell. " diagram m m 

FlY9vikt 
6400 kQ R •• I !pi 

FL YGSTRÄCKA PER LITER BRÄNSLE 

VERKLIG FART 

VARVTAL 

o, 6+-t-+-t-t-++-VI+t--HH--t-t-It+~-+-+-f!-II."I-' 

13 

Planflykt 
ICAO 

!lH-H+-l 



14 

29F 

Km/lit 

0,9 

0,8 

0,7 

0,8 

0,5 

0,4 

0,3 

0,2 

0,1 
400 

SFI 2q F P,.stand., tabell." eliegram m m 

FlY9Vikt 
6400 kg Ronl lpI 

Planflykt 
ICAO +10° 

FL YGSTRÄCKA PER LITER BRÄNSLE 

VERKLIG FART 

VARVTAL 

H 12 

H-ID 

~ 

1f·8 
\ 

I 

lI. 

S~ 8 
, 

8 'l:H-1j 
~ 

~T 

'" '~f rit I-,~ Ii '" F f-f-.':S "' § 
'" ~ . '" 

500 800 700 800 900 

I 

I 
l 250 r m 

750 rm 
I 

9500 rm 

12 \!; .. 
10 

'" '$ \ 

5 ~ 
,~, f-

H~O~-
1000 1200 km/b 
Verklig rart, km/h 



• ! •. I 

29F 

Km/lit 
0,9 

0,8 

0,7 

0,6 

0,5 

0,4 

0,3 

0,2 

O, 1 
400 

SFI 2q F P,est.tnda. tab.II.,. djeq,em m m 15 

.. FlY9Vikt 

~400 kg 
Planfly~t 

ICAO -15 0 

V 
~ 

FL YGSTRÄCKA PER LITER BRÄNSLE 

VERKLIG FART 

VARVTAL 

H=12 
V f" 

/ \1 
II H-lO ;,:. 10250 r m 

~ ,\ i'.. \ 9750 r / m 
'7 9500 r/m 

r7 
lf"'8 ~ ji : .... r0:-

V :1 \ 
I. I" 

~ 
- !l~5 , 16 ,... ~ \ 

,8 I \ 
.. l'j 'S ~I\\I 
~tl-~I-I- ';5/ 
'" I-I-Wf-I- h:~il--I-S ' 

le I-- 8 i-I-- '-),;114 § 
'" '" "'--I-{ii ~ ~ 
H~O ~i ~~ ~ 

12 .,. ~ 1--1-
~ ~-f-
<': ~; 

10 1!.~<b 8i ~I-I-
~~~x-
I J. 9~ 

500 , 600 700 800 
H=? 

900 1000km/h 
Verklig fart, km/h 



,. 

29F FIYCJvikt 
6400 kg 

Planflykt 
9000 r/m 

(1läckt ebk) 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/ MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART 

H,km 
10 , 
8 

• ., 

• 
2 

Bränsle \ 

O 
400 500 600 700 800 

I I I 
O 10 20 30 40 50 lit/ min 

----- - ICAO 
______ ",ICAO +100 

-"----- ""ICAO _150 

900km/h 



... 
" 

29F 

~;~ 

8 

4 

i 
0
4110 500 

I o 40 6 

SA 29 F Prestanda. tabell.r, dieQrem 11'1 m 

FlY9vikt 
6400 kg 

R.nl Ipl 

ISa 

Planflykt 
9250 rIm 

(släckt ebk) 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/ MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART KM/H 

MACHTAL 

~ 

1\ I 

600 700 8'lo 900 
km/ b 

lit/min 0,6 0,7 0,6 O 9M 

FC M58-29/019:6/57 

_._._._.- ICAO _150 

------------ICAO O 
----- ---ICAO +10 



-

29F 

H,km 

12 

" 
lO 

8 

6 

4 

SFI 2q F Prestanda, tabeller, diagram m m 17 

FIY4ilvikt 
6400 kg R.nl' Ipl 

Planflykt 
9750 r/m 

(släckt ebk) 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FAf\T 

• , 1\ . , 
• 

~ 
, , 

I'I~~ , 
VerkIi fart 

, i\' ~. " \ 
, 

• Avläst fart 1\ 
,['\ , 

I' ~ , 
I' t\ 

I' 1\ 
~ ". , , I'. , 

• 
1\ l, 

1\ 1"\ 
" 

I', 1\ 

2 
Bränsle t fi' 

1\ 
, 

I'\li 
, • 

1\ 1\ • 

O ''\i 
400 500 600 700 800 900 
I 1 1 I 
O lO 20 30 40 50 60 lit/min 

_______ =!CAO 

o 
- - - - - --=!CAO+lO 

o -- ------- =!CAO -15 

lO 00 km/h 



18 

29 F 

H,km 

16 

14 

12 

10 

6 

6 

• 
2 

O 
400 

\ 

Avlls t fart 

500 

SFI 2q F P' .... nda. taboll.. ct. .. ,.... m .. 

FlY9Vikt 
6400 kg Re.' Ipl 

\ 

, 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART 

Verid lart 

, 
Bränsle t 

\ 

, \ , 
, 

\ 

, 

Planflykt 
10250 rim 
(tänd ebk) 

600 100 800 900 1000 1100 km/b 
I I I I I I I I I 
o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 UD 1%0 130 140 150 160 170m/ min 

----- · ICAO 

----- -- - JCAO+IOo 
- ._- - ---- :::JCAO _150 



29F 

Htkm 
14 1\ 

12 

10 

8 

6 

~ ., K., r, 

SFI 2q F Prestanda, tebeller, diagram m m 19 

FlY9vikt 
6400 k9 R.nt Ipl 

Planflykt 
10250 rIm 

(släckt ebk) 

.\ 
~\ 
o~ 

I \O, 
I 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/ MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART 

o II 
I \ 

Ve rid ii< fart 
I 

~ 
1 1 

o , o 1 
l\ o, '''-'. 
1\' f;\ 'I 

1\ 
\ 

\ Avläst fart °d \ 
l\ \ ,~ o 11\ 

. \ " , I \ 
\ I~ 
~\ I' . I~ , I 
l' I" 1\ o ~ 

o~ 

4 
Bränsle tg n o~o l'. 

I 
1\ 1\ -; 1\., 

1\ ~ 

2 1\ 

' 1\ m, 
I 1~ 

O 1 '. 1\ 
00 500 600 700 800 900 1000 k 
I 1 I I I 

4 m/ h 

O 10 20 30 40 50 60 70 80 lit/min 

---------lCAO 
-------__ =lCAO+100 

--- - ----_o-=ICAO _150 

, 



SFI 2q F Prestanda. tabeller. diagram m m 21 

29F 
Dykning 
8000 r/m 

H, km 
15 

10 

-

5 

7 

J 

1 

Rent fpl 

H,km 

I 15 --.----,----,----,------. 
J 

7 

1 O+-~-I-+-I 

2 min 
0

0 10 20lit 

H, km 
15 

10 

5 

O 

L uftbro msar ute 

:/ 

/ 
II 

1/ , 
I 

O 10 20 30 km 
Tid, min Förbrukat bränsle,lit Distans, km 

, 

Anm : Kurvo r na base rade på följande höjd- och fa r tvä r den 

(ingångsfa rt = M max): 

H :> 3500 m M = 0, 90 

H 3500 - 2500 m V avl= 920 km/h 

H < 2500 m M = 0, 86 



SFI 29 F Prestanda. tabeller. diagram m m 23 

29F 

H,km 
15 

10 

5 

O 

) 

Ij' 

J 

O 2 

j 
I 

/ 

4 
Tid, min 

H,km 
15 

10 

5 

O 

/ 
17 

1/ 
) 

1/ 

1/ 

Rent fpl 

f---

6min 

II 
II 

J 
I 

I 

O 20 40 60 80 km 
Distans, km 

Qlidflykt 
8000 r/m 
Vav!. 600 km/ h 
Luftbromsar ute 

H,km 
15 

10 

5 

O 

J 

/ 
/ 

~ 

O 20 40 60 80 lit 
Förbrukat bränsle,lit 

Avläst banfart: 

Över höjden 10 000 m 

hålles M max= 0,90 
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29F 

H,km 
15 

10 

5 

O 

/ 
/ 

7 
/ 

/ 
/ 

SFI 29 F Prestanda. tabeller. diagram m m 

--, 
II 

/ 

,/ 

17 

Rent fpl 

H,km 
15 

10 

5 

O 

1/ 
V 

V 

17 

Glidflykt 
8000 r/m 
v av1.500 kmjh 

Luftbromsar ute 

, 
1 

II 
V 

) 

V 
) 

V 
V 

O 2 4 6 8 10 min 20 40 60 80 100 120 140 lit 
Tid, min 

H,km 
15 

10 

1/ 

.J 

V 
V 

Förbrukat bränsle, lit 

I 
II 

V 
II 

Avläst banfart: 

Över höjden 13 OOOm 

5 hålles M max = 0,90 l7 
~ 

[7 
1/ 

O 
O 20 40 60 80 100 120 km 
Dista,ns, km 
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SFI 29 F Prestanda, tabell"r, diagram m lT1 25 

FPL 29F FLYGSTRÄCKA I VINDSTILLA RENT FLYGPLAN 9000 r/m (släckt ebk) 

Bränsle Avi Verkl 
förbr fart fart Höjd 
l/min km/h km/h m 

.~ 
Stignl"!9.. Planflykt Glidflykt ';'0" 

15,0 

17,0 

E 
:; 21 ,5 
o 
o o- 26,0 

/O 

"> .... 
.; 31,5 

37,5 

Bränsle 
förbr 
l/min 
15,5 

20,0 

25,0 

30,0 

36,0 

42,5 

Avi 
fart 

km/h 
465 

555 

625 

680 

735 

785 

450 

495 

560 

615 

665 

710 

Verk I 
fart 
km/h 
765 

815 

825 

815 

800 

785 

• I- 01 ~ 
18,020 30 40 50 bO 70 80 90min ~ 8,0 GLIDFLYKTSTID, MIN 

700 9000 H-t I- Jsl7 If\~- I iiJ ~) ~ ~ I I I\l j/r ~Y1 1 J.j,5 (120)(BRANSLE FOR GLIDFLYKT, LITER) 
730 8000 H-t;;-t--fJH-l-tH..... LL ~ 7,: 

r-t§>- ~ . ~!~-I 'Hl ,"~' Ll-'rr~lli-.tI~q.,.1 (11 S) BRÄNSLE 

~Et~ ~'O LL J I ' , i ...... !.-- , ... ~~ 1100 km " 100fj - 70 I' .. ~ ~~..., I ... r')." ,O 
745 6000 CD ~- ,:!~ f-_~ ~'t; iL ~[J~VLV (95) 

> I ~- ~"r. - ~~ j/ "" ~cr VqOO 1000 
740 4000 "651 ~- ~l ~~ ~ .... Il L 4,0 

I---hao:- ~_.~ ~- l r-~ ~1-h~ r .... U4/ (75) 

Aygsträcka T ot.1 brAn.l.mAngd 
Brinsl. för utkörning 
Kvarvarande brinsl. 
vid landning 
Disponib.lt bränsl. 

2100 lit.r 
80 • 

200 • 

P.1!~ -, 0" ~,-.~ ti~~ j ,. V 800 
725 2000 4 O ~- ~~ ~I t-c:>c:> rr ~m 2,0 

~- 1'2 81 Ii W1 L #' (45) 

för lIygning 1820 lit.r 

Sti nin : Varvtal 97S0 r/min, .Iäc kt ebk 
GLIDFLYKT 

710 

Höjd 

il -L ~ ti - lJ-E:t 700 
O~~~~~~~~~~~~~~ 

O 100 200 300 400 500 600 

Luftb romsar utfällda 
Avläst f.rt 500 km/h 

Tid, distans och bränslelörbr 
för start och för acceleration 
till bästa stiglart inräknade 

H6jd km O 2 4 b 8 10 

570 S50 530 510 SOO 500 

570 585 bOS b25 b5S b95 

FPL 29' FLYGSTRÄCKA I VINDSTILLA RENT FLYGPLAN UTAN FÄLLTANKAR 

Stigning PlanAykt 
.~ 

GlidAykt ~ ~ti 
!:I 

0001~~~~~~~2~3~J~~3~0~~~f~~~~~5~0~~~~b~0~~~7~0~~~~8aO~m~~~~~7~l~~ GUDR"nn~M~ 10 Ll'l j,Y (145) (BRANSLEr-FO_R_ G_L1_DF_LY_K_T_, _LlT_E_RI _ _ -, 

~+tJt~~~~ttth~~~RR~~~~~~~U~i1~~ft~ft~~ 7 BRÄNSLE 

m 

8000 + (l!) H--+~-i:.N~I-b''I--t--H---t;t-t--r-v.~ V- · ...,- Total brln.I"mingd 2100 lit. r 
N H-++-H'H-t-H-;r-!\H-++-j<"f-+t- H-~---ht'"'HI-t;>... Brinsl. lör utkörning 80 • 

6000~+M,/lol-+J+l-~IH-A1r+H++-tl~lJH+t~-t-t-t-l7fT1~ftIo'''H;>f1r-t;~(1~~ 1100 m Aygsträcka K.arvarand .. brin.l. 
+-+Ho:-t-H~ ~-I-~HI-H~I ~mJ-*"H-::V vid lendning 200 • 

~tt~~~=:I?:.~~:=;=~:':~s~Onl-:i {~' ~+--++ -j-t~-tlf-'!-~-t.t -+;I---1fttl~-+-lll~M+\,i~!:I ...,. 1000 Disponib. lt brAn.l .. 
4000+-!~H--t-I;;;:+j---;;:~~:i'i+,rlt;IIH--tl~~WO- ~ ~~H-iH'''H:;,.fI~ .... "c...t-(~~) för lIygning 1820 lit.r 

1-I--+IQo.4':.+-fH.o,-j-lH>i'-rq-T-~ ~ ~, ro?" r.-' ~ 7" 
H--ff;·>:"--t-tfil;!!~-t-1W.H-t~'t-t-t·~ ~c:> 900 [ GLIDFLYKT J Stiqning: Varvt.1 97S0 r/min. släckt .bk 

2000-i"'l'HikTig~+.I---tt-tHit-,.,,~'l-rttl-1-1-T-tr--tr.~"'ri-ll-t-if-++-too'I-tt-t-lo''I--t~''j.;''7''-(;5~5~ 800 I Luftbrom.e, utiJUde H&jd km O 2 .. b 8 lO 

IF. 700 AvlA.t f.rt 550 km/h Vavl kmlh 570 550 530 510 SOO 500 

O O of'[ 100 200 300 400 ;00 600 V.rvl.1 7bOO rl • V v ",.d k",,,, 570 S85 bOS b25 bSS b9S 

Fe 1.158- 29/ 019:8_7. OSF 
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Bränsle 
förbr 
l /min 

17,0 
18,5 

E 23,0 
-.:-
o 
O 
Lfl 28,5 
O-

Iii 
'E 34,5 
10 

> 
41 ,0 

48,0 

Avi 
fart 

km/h 

490 
535 

620 

690 

750 

805 

850 

SFI 29 F Pre slandö. tabelle r. diagram In m 

FPL 29F FLYQSTRÄCKA I VINDSTILLA RENT FLYGPLAN 9500 r/m (släckt ebk) 

Verkl 
fart Höjd Stigning Planflykt 

, ~ 

GlidAykt ~ "';0'\ 

() km/h m 
30 40 50 bO 70 80 min 9.5 GLIDFLYKTSTID, MIN 

850 11000'~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~V~~~~~"3~ ~RÄNSLE fOR GLIDFLYKt UTE~ 
H-++++-H-t·~~3 ... H;;l4-rnf--l-H--H H"Y I. II ./ 9.0 

875 10000 15: _ -+-t-'kf-" I--+--1 r~' ~'y- f-V (125) 
~2 ~ '\p" -+-:Y 1200 km Aygsträcka ,--________ ----., 

900 

905 

895 

875 

850 

8000 tt-tJ_---t.~---i-'F_-Fl'I_~__+H__+-____I\_--! +_+,.::JI:'H'_*+_++_+:L+___*++_+-t=----'I_-+-1\-++ --+---+--f--+'-~;;=ttt_..!_'_1' ~i-:r<'~...,+1-_::t7'~ 7.5 

~ -~t ~~ . Q.; ... rtk.'~~ (115) GLIDFLYKT 
() ? ;!J1r:~ t,:. , ~ ti'~~" t~ö..r~ 1000 11 00 

~~'lJ:lr." :- ~ 1~f-j---t-t/-+-4--t-I-i-trtl't'-t-.\-:.::..'C '" . "1 ' ''''''- b,O Luftbroms"r utfälld" 6000 T,~ ~ 
:'I g ~I 8, I (:)t:), ti"'1A. I7 V t 5) Avläst f"rt SOO km/h 

~;:,tt11~~ -~,~ !:! .~ ~~~ '0_ -, '_ ~jVn 900 Ti d, distans och brä n.le fö rbr, 
4000 +-'f"iH--+'I- "" . ' ~; 4.0 1 för .tart och för acc .. leration 

J-t-Icod----t~cH__vt__ft_iI , ~ O I V (75) I ,~ ~, ts / t ill bästa stigFa rt inräknad .. 

BRÄNSLE 
Total b.änslemängd 

Bränsle fÖr utkörning 

Kvarvarande b. änsl 

vid lan dning 

Disponibelt bränsle 

för fl ygning 

2100 iter 

80 « 

200 • 

18 20 liter 

~ 
~1t'f=H+--f------tl--t:---+--,.~ tö 80 O 

17 ~ .!:i> - ! l" - 7 7 2.0 2000 f:!. 
~ Varvtal 9750 r/mi n, släckt ebk 

g- 7" IA- I .L , ~ (45) 

O ~;::;..- 'H+-I--+*I-_iHH--I4---+F bOa 700 
Höjd lem 2 12 

570 550 530 510 

O 

V av l Icm/ h 500 50 0 455 

4 b 8 10 

O 100 200 300 400 500 
V v med km/h 570 585 b0 5 b25 b55 b95 710 



SFI 29 F P,.,t.ttd.. tabelle" ~'6m m m 2Sa 

29 F FIYCJvikt 
6914 kg 

FIIII.n~.r typ 1 

Planflykt 
9250 r/m 

(släckt ebk) 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/ MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART KM/H 

MACHTAL 
H,km 
10 

2 

O 
400 

I 

. 

500 

I 

. 
Avläst 

lart 

I' 

I-Bränsle-
Itgång 

600 

o 20 40 60 lit/ min 

FC M58-29/ 019:6 

1\ . 

VerklII>: lart 

. 
Machtal 

700 800 km/h 

0, 5 0 , 6 0 , 7 M 

-._._._.- ICAO _150 

---_____ ~g~g + 100 



( 

Bränsle Avi Verk I 
förbr fart fart Höjd 
l/min km/h km/h m 
16,8 440 685 9000 

E 
19,1 485 n5 8000 

---o 23,9 560 745 6000 o.ll 
C"I 
o-

Iii 29,3 625 750 4000 
"E -:: 

35,2 675 735 2000 

42,1 725 725 

Fe M58-29/ 019:6 oc h 7. OSF 

SFI 29 F Prestanda. tabeller, diagram m m 26b 

FPL 29F FLYCiSTRÄCKA I VINDSTILLA MED FÄLLTANKAR TYP 1 925p r/m (släckt abk) 

Stigning 

2 J 030 40 
o 

1] .... 

1.11 
o 'ri Cf.> 
-g ~ .... "-' 

I ~ 

/St 
I 

:!!f 
II 

200 400 

8,2 GlIDFLYKTSTID, MIN 

Planflykt GlidRykt 
~ 

50 60 70 80 90 100 110min I)) BRANSLE 

137) (BRANSL.E FOR GLIDFLYKT. LITER) II" l/ ( 
J~ ]Z 7,5 

Total brän,lemängd 29 50 lite r 

Outtagbart b,än.l.. SO « 

-l", 
, .;.0,.1 

1':' 
_\. 

;w 
'" ~ I'~ 

l;) 

~ ~~~ --,...; 

)i 
r \00: 

y 

600 800 

1 (130) 
Y 

b' 6,3 

l'~ ~~~~~ 
~~~ ~ (~g) 
,~: 1200 

(55) 

1000 

(110) 

1400 km Hy gsträcka 

GLIDFLYKT 

Luftbrom.ar utfäll da 

Icm/h Avläst f.rt 550 

Varvtal 7600 rl m 

Tid. di.t .. ns och bränsleförbr. för sta,t och 

lo, acceleration till bä.ta .tig/art inr"k nade 

Brän,l .. lör utkörning. 80 • 

Kvarvarande brlin.l .. 

vid landning 200 • 

Di,ponib.lt bränslo 

lör lIygning 2620 litar 

Sti9ning, Varvtal 9750 r/ min, . Iäckt .. bk 

Höjd km O 2 4 6 8 9 

Vavl km/h 500 480 460 440 420 410 

Vv mad km/h 500 515 525 540 555 565 



29 F Flygvikt 
6982 kg 

26c 

Planflykt 
9250r!m 

(.Iäckt ebk) 

BRÄNSLEFÖR BRUKNING LIT/ MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART KM/H 

MACHTAL 
H,km 
lO \1 . . 

N ~ 

~~ 1\. :, Avläst' . 
fart Ve rkIi fart 

"\ 'i I'\J 
~ \. . 

Machtal 
I. 

4 

, , 
\J 

1\ . 
Bränsle .~ 1\ 

n ~ . 
o 
400 500 600 700 800 lit/ min 

I 
20 40 60 lit/m in 0 , 6 0 , 7 M 0 , 5 

_____ ._._ ICAO _150 

FC M58-29/ 019:6 
ICAO o 

-------ICAO +I0 
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E 
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o 
>Il 
N 
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"""iii 
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Bränsle Avi Verkl 
förbr fart fart 
l /min km/h km/h 

16,5 410 645 
19,3 500 73 5 

24,1 570 755 

29,3 630 755 

35.4 685 750 

42,2 735 735 

s::: Fe M58-29!Ol9:6 och 7. OSF 
$., 

og 
:<e 

Höjd 
m 

9000 
8000 

6000 

4000 

2000 

o 

SFI 29 F Presta~da, tabeller, diagram m m 26d 

FPL 29 F FLYQSTRÄCKA I VINDSTILLA MED FÄLLTANKAR TYP 2 (UTAN FENOR) 9250 r/m Csläckt ebk) 
l 

Stigning 

24b 30 

- ~ r~ 1\ 
L\ 

" ~ 
~ V 

"t 

ro ~ l >. 
1:"<; 

_Igj ~ 
"" ~ !) :j J' 

~f 
Nr: 

~ ,I~ ~. 

O 200 

Planflykt 

40 SO bO 70 80 90 

'" 
! . 

~' \1.' ,}: 

Y 

~ A~ Ir'l ' ! V 
:J~. 'L i'"~ r:! ~~ L" ~y 

~ ~ !:) ~ ~5 ~ ,,::iiI .f:l'7 

"" .~ " l{ " T 
r i u 

n f.I' I 

Glidflykt 

100 110 120 min 1/1:1 

~ ~ 7.5 
1\ Y (1 30) 
~ ~~ '" /'- 1- 6,3 

l' (11 0) 

8,2 GlIDFlYkTSTID, MIN 
(137) (BRÄNSLE FOR GLIDflYKT, LITER) 

BRÄNSLE 

Total bränslemängd 3050 liter 

O utla9barl bränsl. 50, « 

Bränsl. lör utkörnin9 80 • 

kvarvarande bränsl. 

vid landning 

Disponibe lt bränsle 
lör lIygning 

200 « 

2720 liter 

rJ;$ ~~ 4,5 1400 km flyg !1'L sträcka 
:7 (90) 

2,5 1200 Stigning: Varvtal 

(SS) Höjd km 

9750 r/ min, sl äckt ebk I 

o 2 4 b 8 9 

GLIDflYkT 

luftbromsar utIälIda 

Avläst I. rt 550 km/h 
Va, .. t,,1 7bOO ,Im 

v· l.;lr ~ 
.~ .tl 1000 

Vavl km/ h 5 00 480 4bO 440 420 410 

V v m.d km/h 500 515 5250 540 5505 50S 

Ti d, distans och bränslelörbr. lör start och 

lör acceleration till bäst" stiglart inräknad .. 
400 600 800 



26e 

29 F FIY9vikt A 
7007 k9 ~ 

Planflykt 
9250 r/m 

(släckt ebk) 

H,km 
l O 

2 

O 
400 

I 

. 

. 
. 

FaIllonk., typ 2 m.d lon .. 

BRÄNSLEFÖRBRUKNING LIT/ MIN 

VERKLIG OCH AVLÄST FART KM/ H 

MACHTAL 

Avläst fa rt 

. r Ver klig fa rt 

Mac htal 

Bränsle-
• i t ing 

500 600 

I 
700 800 km/b 

J 

l, 

O 20 40 60 Ut/m in 0,5 0 , 6 O,7 M 

-'-'-'-'-ICAO _150 

FC M58-29/019:9 -_-_-_-_-_-_-_:g~g +100 



SFI 29 F Prestdnda, tabe ller, diagram m m 26f 

FPL 29F FLYQSTRÄCKA I VINDSTILLA MED FÄLLTANKAR TYP 2 (~ED FENOR) 9250 r/m (släckt ebk) 

Bränsle Avi Verkl BRANSlE 

förbr fart fart Höjd Stigning 
l/min km/h km/h m 

PIanRykt 
.1> 

Glidflykt ~ ~'O'\ Tot.1 br;;n,lemönl)d 3050 lit., 

r---"r 
18,6 445 660 8000 

E 

~Q 
22.030 40 SO bO 

Il 

tz:~ 
:J 

Lt"'JJ -.: 23,4 520 695 6000 
o 
LO 
N 
o- 28.8 585 705 4000 

""', 
1>:/1 

)':- W~ ~ ~ iQ I 
r~, 

" .-'I 
<'I d~ 

"iii ... 
> 

~ 34.8 635 695 2000 
~ ~ ... 

y ~1' 

I 
( , 

1 ~ fl ~ lL 
41,7 685 685 o 

O 600 200 400 

Fe 10158- 29/ 019:7 och 9. QSF 

70 80 90 100 110 min 

() 

/1.5 GLIDFlYKTSTID, MIN 
130) (BRANSlE FOR GLIDFLYKT. lITER) l'y Y ( 

~ "'~ ~ v 6. 3 
(110) 

~ 1 II 
l ~ .'t 1400 

'91 ..\.' 4,5 km Aygsträcka 
,~ 

!r~ 
(90) 

~~ 1200 Sti nin ,I 7~2.5 ~ Y.rvt. 1 9750 r/min. ,läckt ebk 

~ 
(SS) Höjd km O 2 4 6 8 

lJO 1000 Y.vl km/h 500 480 4bO 440 420 

800 Vov m.d km/h 500 515 525 540 555 

Outt81)bart brän.l. SO. 
Bränsl. fö, ulkörninI) 80 • 
Kvarvarande b'linsl. 
vid landninl) 200 • 
Disponib.lt bräml .. 
lör flygning 2720 lil.r 

GLIDFLYKT 

Luhbroms.r utIalId • 
Avläst F.rt 550 km/h 
Yarvl.1 7600 r/m 

Tid. di, t"n. och brånsl.lörbr. lör .tart och 
för "cc.l"ralion till bästa stigl"rl inrakn.d .. 
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HÖJDVJNST VID UPPTAGNlNG EFTER MOTORSTOPP PÅ LÅG HÖJD 

Fart vid motorstopp Höjdvinst i meter vid upptagning 

km/ h och stigning Ulls b a sti~eten gått 
ned till ca 250 km/h, O klaff 

300 75 
l) 

400 200 
I) 

500 500 

600 900 

700 1400 

1) Med startklaif ökar höjdvinsten med 50 meter. 

G> 

'-' "" ... 
c 
... 

'O 

,~ 

" > 
.~ 

"" ;:; 



RESTRIKTIONER 

MiV\. UJh.\K.-n .... liU:l t fart M all km/h 

Rent fpl 
14 sl attack ~ 

Fpl m Dd fälltankar (I.omm .. c ll t3 l" rulla) 

24 st 7,5 cm jaktrak (6x4) 1) 2) raketer 3) Fpl m ed f6ret;irkta vingar Fpl med fOrst:irkta 

a :;il attackrak. enktIlupphfWgn l) 
eller ej llirsUi.rkta 
ving" 

Flyg_ Vingklaffar ! l tiRe ~'~l lUnk Fälltank Fäll tank 

hÖjd 
typ l 3) typ 2 3) typ 2 ) 

IN K K med fl 'nor u lan k n,()r ~ 
ffi efter utfälln eflor inItilln 

från IN Ir:ln S 

O 0,86 M 920 km lh ~oo km/h 0, 8 6 M O, '13 M 0,8 M 800 km/h 
2000 0,B6 M 920 km!h 800 km/h 0 ,86 M 0 .7,5 M 0 , 86 M tiDa Junlb 
4000 0, 86 M 0,93 M 800 km!h 0,86 M 0 ,75 M 0 . A6 M n o kmlh 
6000 0, 86 M 0.93 M 800 km/h <I ) 0, 86 M O, 7 ~ M Q.S6 M 640 kmlh 
8000 0,86 M 0,93 M 0,93 M 0 , 8.6 M 0 , 15 M 0 ,86 M 560 km/h 

10000 0, 86 M 0,93 M 0,93 M 0, 86 M 0 ,75 M 0 .86 M "0 kmlh 
J2000 0. 8611-{ 0,93 M 0 , 93 M 0.8(; M 0.80 M 0.86 M ..tOO km!h 

1) Slrld8 - eller i:l V!l!nga l'aketer . Obll! Rcitlrtktion beträIT.ande upphlingn.lng enligt T OMT 29-80 - tD2. 
2) Vid <I-upphängning måstE: av hålJ1.asthetsskäl alltid en raket m/r,n B hiingas överst, 
3) AngIvna värden avsor att v ingklaffarna tI.r i liige IN. 
4) ÖV!3t 6·100 m gäller 0 , 93 M, 

• A\ :lncer:td flygning: mt>d filltnnknr (~h / ,'II"T r:i.kNor li r Jr'lunb>.' l"er mOOföl'llnde gHdnlng 1I!1lef' k..'lnlng ml'bJutlcn 
• F:lJInlng .fi '1 flilhanka r (moo Im!lt(lI klQr J -2 och unde l' 6000 nl h8jd) : Typ l dl e r 2 med fenor, m3.'C tUI.HM 1:lrt 

enUgl ollan ; typ 2 \lUln fenor m iL."!. 450 km / h. 
• MBnch' 1.·Crlng a,' l ufUJroms~ r: M m;v.: (j, VO . Jfr Kap D, F. C E:NSKAP EB VID !IÖGA MACHT.\ I .. 

• Utf:tlln1~ IlV bmds~1I ocb OYKn lng med utfhllt l.s.ndsUIJ1: -100 km /h. 
• Utfällni ng av v ingkb ffar lill Illndillttg81ä G"e (L) och Oylrfl lng med utfåJ ldn vil"ll~ k1<i1tar l lanJnllijl,tllaKI.\ 350 km/b. 
• Utf;illnlng ii. ... \'lngkla ff:ar ti ll staTUiigc (S) :)75 km /h, M

max 
,.. o , boG . 

• Fly~ .med utiSlldol vi lJll:kl:a(fllr f 'IItJlrll!l.ge (5) 575 lon /h, ;\[ = 0, 93 . 
: r.I~.\": 

• FlygninII: med n,:gatlv la.tlfn klOr skall u.ndvikas nä r ebk ä r l;ind . 
F l ygvik t 
Sl.'trtvi kt m t:;d tuU a rrunuoHions w at , fulla kropps- o:~h vlngtttnk..:..r : 7720 kg. 

• F 1YII:J1 inK med vingklaffar l landn i'n R1lI=lge fA t' endast gar as I :O ;:!. lI1band moo landn1ug IiIlU'll l 
vid övnIng : I V landningsvarv P'\ höJd . I . Max t1\l ålCl1 sidvindskomposant Vid lnfldnin){: <IS km/h. 

) ) ) ) 

I 

lIIIII 
ID 
110 N .. '" ., _. 
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~ 
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SFI 2q F Prestanda. tabeller. dillg/lI fT1 fTI fTI 

FLYGVlKT (jfr VIKTUPPGIFTER) 

Vid Max tilläten 
Mm flygvikt 

Flygvikten m:1ste av-
Start 8500 kg passas m h trullaträckan, 

se diagram på s id 6 . 

l..a1ldning med bräns le i fålltankarna och/ e l1er strids-
e ller övningsraketer skalJ undvikas. Landning med 

Landning bränsle i ralltankarna jämte blindr a ketlast får ske 
endast i nödfalL (Vid landning med blindrakeUast 
eka ll alltså fålltankarna norma lt vara tömda.) 

Observera att den höga flygvik len kräver högre land-
ningsfart än normalt (far tökning vid landningsvikt 
> 5000 kg, 15 km/h per 1000 kg viktökning), mjuk 
sättni ng och l ång rullsträcka , särskilt vid landnJng 
på hal bana . 

LASTFAKTOR (tillåten manöverlastfaktor 1) 

Lasta lternativ Utan skjutraketer Med skjutraketer 

Full amiast, utan fål ltankar 6 2) 6 2) 

Full amln8t, med falltankar 6 5 
(brandtanknr) 

.. 1) Med ti lläten manoverlas tfakto r menas den lastfaktor som ff med­
vetet får belasta fpl med under en manöver. Genom "kytt" kan 
den verkliga belastningen bli avsevärt större. 

2) Vid flygning j kyttfritt väder med alternativen rent fpIoch fpI med 
jaktrakete r till åts lastfaktor 7 s å s nar t 600 lit bränsle förbrukats 
frå n a lternative t rent fpl och när 900 lil bränsle fQrbrukats från 
a lternativet fpl med 24 st jaktraketer (Flygvilct < 6400 kg). 

ÖVRIGA RESTRIKTIONER 

Spakcentreringen får inte användas . 

Undvik belastning +0, 5 g till -0, 5 g på grund av risk fOr motorsw r­
rungar (luft i bränslesystemet) • Övergång h-ån lastfaktor +0,5 till 
-0,5 eller tvärtom måste utfaras inom ca 2 sek ror att så1<erställa 
motorns bränslefårsörjning. 

Obs ! Vid flygning med tänd ebk under sommartid (maj-sept) r6rvär­
rae riskerna ror motorstörningnr (-stopp) vid låg acceleration. 
För att undvika accelerationsminskning bör övergång mellan 
stigning och planflykt resp planflykt och dykn ing göras unde r 
sväng. 

Flygning inom tätningsomrddet är fö rbjuden utom i samband med nöd­
vändig orientering vid utbi ldning. Flygning tlllåts i övrigt inom bJf­
fetingområdet intill begynnande tätning . 

29 

RESTRIKTIONER 
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30 SFI 29 F PII!standa. t"belle" dia9,am m m 

BRANSlEMANGD 

Bränslemängd, liter 

utan 
med fäll tankar 

fälltankar typ l typ 2 l) 

Kroppstank övre 840 840 840 

. Kroppstank Wldre 560 560 560 

ViIlgtankar 750 750 750 

Fälltankar typ l 800 

Fälltankar typ 2 l) 900 

Total bränsle mängd 2150 2950 3050 

Outtagbar bränslemängd 50 50 50 

Disponibel bränslemängd 2100 2900 3000 

l) Med fälltankar typ 2 avses tankar såväl med som utan fenor. 

Anm. Ovanstående värden gäller vid trycktankning. 

Genom efter tankning kan ytterligare ca 50 lit bränsle 
fyllas pä. i kroppstankarna. 



SFI 29 F Predandll, tabell er, diagrillm m m 31 

VIKTUPPGIFTER 

Vikt , kg 

Utgångsvärde utan 
med fälltank 

fälltank typ 1 typ 2 typ 2 
utan fenor med fenor 

Tjänstetomvlkt 4845 4924 4950 4960 
(vikten av fpl i flyg-
klart skick utan bräns-
le, am och raketer) 

Bränsle 1) 1720 2360 2440 2440 

Förare 100 100 100 100 

StArtvlkt utan am 6665 7384 7490 7500 
(med 20 mm akan) 

20 mm akan 

U tgångsv ärde 6665 7384 7490 7500 
Am : 4xl80 skott 220 220 220 220 

Startvikt med am 6885 7604 7710 7720 

l) Anm. Gå1ler vid trycktanknjng. 
Vid eftert.nkning ökar bränslevikten med 40 kg. 



32 SFI 2q F Pre standa, tabeller, diagram m m 

STARTVIKTER MED RAKETER 

20 mm akan m e d am 

Startvikt,kg 

Raketalternativ utan med fälltankar 
fålltankar typ l typ 2 

24 x 7 , 5 cm jaktraketer 7100 7820 7940 

8 x 14,5 cm panaarraketer 7280 8000 8120 
m / 49 

14 x 14, 5 cm pansarraketer 7537 8260 8375 
m/ 49 

8 x 15 cm raketer m / 51 7280 8000 8120 

14 x 15 cm raketer m / 51 7537 8260 8375 



SFI 29 F Prest,,"d~, tabeller, ditlqram m m 33 

BARLAST 

Barlast 29-2002 används för att under övningspass när skjutning 
inte pågår möjliggöra lastning av fpl till full stridsvikt och därmed 
motsvarande tp-Iäge, t e vid övning ! luftstrid. 

Varje barlast 29-2002 väger 60 kg och motsvarar ett fuJJaddat ammag. 

Ur övningssynpunkt ger 3 st barlaster lämplig str!dsvikt. 



SFI 29 F Prest3nd~, t~beller, di~gr~ffi ffi ffi 

SYRGASKONTROLL 

Bill 
Sid l 

Kontrollera ayrgasförrådet, regulatorfunktionen och att masken 
tätar lör övertry ck. 

Anslut masken till regulatorslangen. Ta på masken, andas In och 
kontrollera att Indlkatorn gör utslag. Tryck In knappen MASKPROV 
TRY CK och kontrollera att det övertryck som byggs upp i masken 
Inte läcker ut i väsentlig grad. Vid en mindre Intryckning av knap­
pen skall masken vara tät. Vid svårigheter att andas ut är lnand­
n\ngsventilerna otäts. 



Bil 1 
Sid 2 SFI 29 F Prest~nd~, t~beller, diagram m m 

SYRGASFÖRBRUKNINGSDIAGRAM 

Behållare: 2 st 8, 6 liters. 
Syrgasregulator: amerikansk typ 2857 -Al. 

1. Blandningsomkopplaren i läge NORMAL. 

Anm. Första siffran i diagrammets höjdkurvor anger kabinhöjd 
(regulatorns doseringshöjd) och andra siffran verklig höjd, 
allt under förutsättning att huvtätningen är tillslagen och 
kabinövertrycket normalt (0,17 kp/ cm~. 

Behållarlryck 

kp/cm 2 

50 
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20 
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fl. 
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/ ~ 
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<:)L7~ t; 0, . 
...... C' 

i!-ll: / 
~ '-; ~. 1/ 
~'j/I~1 

'ii 
IV ~ ii: 
~~ . 1'.; 

//:{ ~ 
II ii-1 / 
I ~ iil / / 
~ <:> .. / / ~ / .;; 

/ /' . 
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/ / 
/ / 

/ / 
/ / 

1/ V 
V 

4 5 6 7 

Aktionstid i timmar 



SFI 29 F Pre5t~nda. tabeller. diagr~m m m 

2. Blandningsomkopplaren i läge 100 % OXYGEN. 

Bill 
Sid 3 

Anm. Första siffran i diagrammets höjdkurvor anger kablnhöjd 
(regulatorns doserillgshöjd) och andra siffran verklig höjd, 
allt under förutsättning att huvtätningen är tillslagen och 
kabinövertrycket normalt (0,17 kp/cm2). 

Behällartryck 

kp/cm 2 

50 r-[t;I+-~s ----/t Sl_--J d v:r.;r+--+--+--I-I-+----l7'/+-A+, +1-+-1--1 
r- >.d- g-i~ --f~ A~ I I I 
r-r- r: ~ .., - <\I -; :';L~ H--+-+-+-+--1Ir+-+~-'--!----l 

ett Il) O) J.... ...,. 
r-r-:I: r- 2 -'t 2 -- /, r? / ~ -+-+--+-t-+---tJ,<-(",\ 
I-t-+--/l-tf- S' - '§-+- ~ ;j +-f-+-+-+--hL' v '-+-+-+-+-+---i 

40 o - 0-1/ oEi-r-r-t <::) V <::)<::)<::) -+-+-+-+-+-+--I 
I---t--+-t/+--tt o -, [5 -'rf;::> -r-It ~+-+--f--t-+7'T ..,,'V-t---t-!-+-+-+-+-+ 
1-+-++1+-1-', g U~ -, c§' __ U ~H--+-+-h+-/-+-+-H--+-++-t--IH 

1 I 1/ / Il V 
1 l/V 

v 

I / 1/ 
I I l / / 
1 / / / 
1 If / 

20+--iH_L~/~L~+H~~I---t---i-~~+4~+--iI---t---i-~~+4-+--i 

I / , / 
I-tt/'-IH //+/.,tI-+Tl-+-+-+-+-++-I-+-+-+--+--I--I-t-+'-I-+ - - 1 -

/ V 
10~H'/~~/-+--+-+-f--t-+--i-+-+-+-+-+-+-+-f-+-+-+--+-+-+-+--i-+--i 

~'/Yr/_+-t-+-+-+-t-+-+-+-t-+-+-+-t-+-+-+-t-+-+-+-t-+-+- - ~ 
'/ 

r-- . I 

O~~-L+-~-L+-~-L+-~_I~-L~~-L+-~-L~~' 
O 2 3 4 5 6 7 

Aktionstid i timmar 
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FPL 29C, E OCH F. MACH-FARTMÄTARE 

Bil 3 
Sid 1 

Instrumentets utseende framgår av sid 2 som även visar fårgmar­
keringen på instrumentet och principen för avläsning av max tillåten 
fart för fpI. 

på instrumentet finns även markeringar för bästa banfart vid stig­
ning med fpl utan yttre last. Markeringen härför är av två typer: 

l. Blå markering för avläsning genom slitsen i machskalan gäller för 
normalt stigvarv 9750 r Im (för 29F: släckt ebk). Bästa banfart er­
hålles då visaren står mitt över skärningspunkten mellan slitsen och 
underliggande blå kurva. 

2. Blå sektor på mach skalan för M = O, 78 - O, 80 gäller max stigvarv , 
10250 rim, och tänd ebk. Denna markering finns införd på samtliga 
instrument men gäller enbart för 29 F . 

-



Bil 3 
Sid 2 SFI 2q F Prestanda, tabeller, diagram m m 

H = O km; 
Max tillåten fart begränsas 
av både V avI och M. 

H = 3,5 km; 
Restriktionen bestämmes av V av!" 

\ 
\ 12 I 

'10 " ~ 1.5 '~ '':~L~. ''~.:~. ' k mh .' 2 . " . 9.t~'·o \ ' 

-~~~~13 
",5 W 

I 

H = 2,5 km; 
Restriktionen bestämmes av M. 

H = 5 km; 
Restriktionen bestämmes av M. 

Regel: VlSARE.,N FÅR PASSEM J:lÖGST F,jTT HÖGFARTSINDEX, 
MEN FAR EJ GÅ IN pA RÖTT SPAR. 

Undantag: Med vingklaffar i läge K efter infällning från läge S gäller dock att 
max fart begränsas av 800 km/h. 

Amn 1. Visare, som ej nått fram till rött spår, måste alltså stoppas vid 
det andra högfartsindexet ( eller vid båda indexen om de står mitt 
för varandra). 

2. Med högfartsindex avses här de båda trianglar som finns vid 920 km/h 
resp M = O, 86. . 

3. Observera att restriktionen om max avläst 800 km/h vid infällning av 
vingklaff från läge S till läge K alltid måste tillämpas. 
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SAMBAND MELLAN AVLÄST OCH VERKLIG FART SAMT MACHTAL 

Arun. Pltotrörets platsfel är försumbart. 
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Bil 5 

KORREKTION AV AVLÄST FART OCH HÖJD DÅ STATISKA PITOT­
RÖRSSYSTEMET ÄR UR FUNKTION 

Om fel uppstår i det statiska pitotrörsBystemet - isbildning eller 
brott på röret - skall nödkranen fOr statiskt reservtryck öppnas. 

Med huvtätningen tillslagen visar fart- och höjdmätare över ca 3000 m 
höjd på grund av kabinövertrycket helt felaktiga värden. Under ca 
3000 m är kabinövertrycket i det närmaste O, och felvisningen hos 
instrumenten blir av acceptabel storleksordning under denna höjd. 

Vid fel på pitotrörssystemet skall i fOrsta hand hemflygning och land­
ning utföras med hjälp av fOlje-fpl. Om följe-fpl inte kan erhållas 
fOrfares enligt fOljande: 

Flyg ned till höjd under 3000 m med utfå1lda luftbromsar, 8000 
r/m ogh horisontbalken i höjd med övre sidlutningsmarkeringen 
fOr 20 • 
Detta fOrfarande ger på 10000 m höjd en fart motsva:tande M 
-50 km/h. på 1000 m höjd blir farten ca 600 km./b. max 

Ställ därefter kabintrycks reglaget i läge FRÅN. 

Härefter erhålls fOljande riktvärden på korrektion för: 

Fartmätaren 

Vid avläst fart över 500 km/b visar fartmätaren 50-60 km/b för 
hög fart. Vid avläst fart under 300 km/b visar fartmätaren 
10-30 km./b för hög fart. 

Höjdmätaren 

Vid avläst fart 600 km./h visar höjdmätaren 200-300 m fOr hög höjd 
500 " " 150-200 " 
400 " " 75-150 " 
300 " " 25-100 " 
200 " " O-50 " 

Utför landning enligt kap II men med ca 50 km/h högre avläst 
fart och ca 100 m högre avläst höjd än normalt till dess sväng­
en till motvindslinjen är fullbordad. Därefter med ca 30 km./h 
högre avläst fart än normalt. 
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Bil 7 
Sid l 

PLANFLYKTSPRESTANDA MED ÖPPNA MUNSTYCKSHALVOR 
OCH SLÄCKT EBK 

(Fel på munstyckshalvornas omställning) 

Möjliga planflyktsfarter vid flygning med rent fpl , öppna munstycks­
halvor och släckt ebk framgår av nedanstående diagram. 

Diagrammet utgår från givna höjder (O, 1000 och 3000 m) . aktuella 
motorvarvtal och en flygvikt på 6600 kg. Vid rent fpI som är land­
ningsklart framgår möjliga planflyktfarter enligt djagram på nästa 
sida. 

Indikerad fart 
km/ h 
800 

700 

60 Q 

50 Q 

40 O 
/ 

\. 

I.)~ 

... 
'" 
, 

JO O 
~ 

2Q 

Q 10 
8500 

V ~, 

~~S' 
" ~ ... ~ .. 

~\;) "" 
"'j'\:) .... 

I,.. • , 
" .' • 

, 
• • 

• ' . '. 

9000 

----; Flyg hö jd Q m 
------; Fl yghö jd 1000 m 
... , ••••••••••• - = Fl yghöjd 3000 ffi 

Renl fpl 
Flygv ikl : 66QQ kg 
La nd s täI I : Läge IN 
Vingklaffar: Läge IN 

.-' ... 
V-~ " , " 

" 
V , 

",'" " ........ ", ... " ", ...... " " " 
" .' " 

9500 

.....-: ~~, " , 

" " , 
" ' 

" 

10000 

V 
./ 
~ 

~ , 
" " 

~tall-a rt 

f -

1050Q 
Varvtal r / m 



Bil 7 
Sid 2 SFI 29 F Pre,t~nda. tabeller. di~gram m m 

Indikerad fa rt 
km/h 
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BOGSERFLYGPLAN 29F 

Fpl333, 441, 507, 575, 578 och 624 har modifierats i be­
tydande omfattning för att kunna utnyttjas som målbogse­
ringsflygplan. Modifieringen innebär att 

• målbogseringsvinsch (MBV-2S) kan installeras 

• målbogseringslina kan anslutas 

• registreringsutrustning för BT-13 och BT-23 införs 

• kurshorisonten ersätts av gyrosynkompass Sperry C-2A 

• reservhorisonten (Ferranti FH7) bli r ordinarie horisont-
gyro 

• radio FR 21B införs 

• antikollisionsljus införs 

• enheterna beväpning, sikte och IK monteras bort. 

Vin~chen, som är upphängd i en specialkonstruerad balk 
(läge 4) under vänster vinge, måste kombineras med en I barlast vilken utgörs aven modifierad fäll tank (typ 2 utan 
fenor) av vars volym ca 250 I inte kan utnyttjas. Vad be­
träffar beskrivning av materielen hänvisas till "FV mål­
materiel del 1" för målbogseringsmaterielen och till res­
pektive apparatbeskrivning för övrig materiel. 

Ändrad placering eller placering av nya instrument, ma­
növer-, kontroll- och registreringsorgan iförarrummet 
framgår av nedanstående uppställning (pos refererar till 

'" bild 1-3 i kap I). 

'" ,.. 
El 

:~ forts 
Sida 1 (12) 

2 
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Pos 

1:8 Avfyringsknapp, spårljus (tryckknapp) 
1:16 Nödluftsmanomeler 
1:18 Ytterluftstermometer 
1:20 Sändtagare FR 21B 
2:1 Indikator BT-23 
2:3 Gy rusynkutnIJaSB 
2:5 Räkneverk linlängd, indikator, noskonöppning och 

linhastighet samt varningslampa linhastighet. 
2:7 Horisontgyro 
2:12 (ovanför) Förinställning linlängd (komb räkne-

verk) alt Tvåzonsapparat BT-I3. 
2:13 Förinställning linhastighet och momentbalans 
2:36 Avfyringsknapp krutsax 
2:47 (ovanför) Fjärrvisare BT-I3 
2:49 Flygplansur 
3:16 Omkopplare FRa/FR 21B 
3:29 Strömställare MBV-2S indikator (hel, halv) 
3:30 Strömställare antikollisionsljus 
3:34 Strömställare krutsax NÄT, FRÅN. RES 
3:44 Manöverpanel MBV-2S alt Manöverapparat BT-I3 
3:45 Strömställare kompassövervalming 
3:45 Strömställare spårljus 
3:46 Strömställare MBV-2S 

forts 
Sida 2 (12) 
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Utöver SFI bestämmelser i kap II-V gäller följande tilläggs­
bestämmelser vid målbogsering och flygning med vinsch 
monterad. 

A. BOGSERING MED FAST LINA 

FÖRE STARTNING AV MOTOR 

I Automatsäkr BT-13/KRUTSAX TILL. 

FÖRE START (bogserlina ansluten) 

1. BT-13 TILL. 

2. Nollställ manöverapparaten och kontrollera linkretser 
(120-140 ohm). 

3. Manöverapparat i läge SKJUTN. 

4. KRUTSAX i läge NÄT. 

5. Antikollisionsljus TILL. 

6. Anmäl till måltlm klar för start. 

7. Osäkra efter startorder (tillstånd). 

Anm. Om linkretsen inte ger godkänt värde skall målet kopp­
las bort och justeras eller bytas ut mot nytt. 

START 

1. Dra på till fullgas och tänd ebk. 

2. Släpp bromsarna (vid 300 m lina kan de släppas vid 
fullgas). 

3. Håll noshjulet i banan tills omedelbart före lättnings­
fart. 

forts 
Sida 3 (12) 
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4. Lätta vid fart 220-230 km/h. 

5. Fäll in landstället under övergång till stigning. 

6. Var beredd kapa målet på order av måltlm. 

7. Stig med banfart 270 km/h tills målet flyger. 

8. Säkra. 

9. Fäll in vingklaffarna när målet är på lägst 50 m 
höjd och farten överstiger 300 km/h. 

10. Stig med 375 km/h och minska till normalt stigvarv­
tal. 

Anm 1. Om fart 270 km/h hålls tills målet flyger hinner 
det inte lätta före banslutet under vissa betingelser. 
För att möjliggöra målstarter på 2000 m bana med 
600 m lina vid temp över ca 150 C får rutinerad if 
med rent fpl över 200 m höjd momentant minska 
farten till lägst 230 km/h. 

Anm 2. Var beredd att vid start i kraftig sidvind korrige­
ra kursen mot lovart om måltlm meddelar att 
målet dri vcr mot banans läsida. 

Anm 3. Målet lättar med 600 m lina när fpl är på 280-350 m 
höjd. 

UNDER SKJUTNING 

Kontrollera linkretsen och nollställ räkneverken före 
varje anfall. 

Anm. Normalt ligger målet 50-75 m under fpl vid linlängd 
300 m och 70-90 m vid 600 m lina. 

forts 
Sida 4 (12) 
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EFTER SKJUTNING 

1. Osäkra och fäll målet. 

2. Säkra. 

Anm. Om målet inte kan fällas med KRUTSAX i läge NÄT, 
slå då över till läge RES och gör förnyad avfyring. 

EFTER LANDNING 

1. BT-13 FRÅN. 

2. Manöverapparat i l äge FRÅN. 

3. KRUTSAX FRÅN. 

4. Antikollisionsljus FRÅN. 

RESTRIKTIONER 

Max linlängd 600 m 

Max avläst fart med VM 375 km/h 

Sidlutning >45' skall undvikas 

Begränsningar vid start: 

Max sidvindskomposant 25 km/h (vid ca 60 m bred bana 
30 km/h) 

~ Min molnhöjd ('<4/8) 400 m ... 
<= Min sikt 5 km ... 
'8 :< forts 

Sida 5 (12) 



SFI 29F 

B.BOGSERING MED VI NSCH MBV - 2S 

Flygegenskaperna med MBV- 2S monterad liknar de för 
fälltankar. Dock måste trimning i gi rled ske i takt med 
linlasten som ökar vid ökande linlängd och/eller fart. 
Vid fulltankad fälltank på höger sida är dessutom flyg­
planet snedlastat. Detta är dock inte speciellt märk­
bart i starten, och snedlasten minskar i takt med 
bränsleförbrukningen så att den är helt borta vid 1400 I 
kvar. 

FÖRE STARTNING AV MOTOR 

Automatsäkring BT-13/ KRUTSAX TILL. 

FÖRE START 

1. BT-23 TILL. 

2. Nollställ linlängdmätaren. 

3. NÖDBROMS FRÄN. 

4. KR UTSAX i läge NÄ T. 

5. MBV- 2S TILL. 

6. Antikollisionsljus TILL. 

7. MBV-2S indikator HEL- eller HALVLJUS. 

a. SPÅRLJUS SÄNDARE TILL (vid behov). 

9. Anmäl klar för start. 

10. Osäkra efter starttills tänd (order). 

forts 
Sida 6 (12) 
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Anm. Om vinschen är monterad skall MBV-2S slås till 
även om flygningen avses ske utan mål. 
Om MBV-2S inte är till under flygning kan noskonen 
öppnas vilket medför risk för vibrations skador i 
vinschen. 

START 

1. Starta med tänd ebk. 

2. Var beredd kapa målet på order av TL (måltlm). 

3. Lätta vid fart 230-240 km/h. 

4. Säkra när målet flyger. 

5. Stig med banfart 290 km/h tills målet med säkerhet 
går fritt från masker. 

6. Fäll in vingklaffarna när målet är på lägst 50 m 
höjd och farten överstiger 300 km/h. 

I Anm 1. Lämplig lin längd vid start med pilmål är 50 m, t med vingmål 200 m. 

Anm 2. "Startsträcka" för PM7 är ca 1400 m vid vind­
stilla för att i medvinc. 20 km/h vara ca 1700 m. 

Anm 3. Vid landning direkt efter start på grund av mål­
haveri, landa i enlighet med LITEN SNEDTÖM -
NING (jfr dessutom "flygvikt" kap IV sid 29). 

FÖRE SKJUTNING 

1. Flyg med 45 0-5 00 km/h under vinschning med PM7. 
Med VM4, håll fart max 375 km/h. 

a) b~~m3Y~ _u!y!.n~c.!u.!!l}g_ 

2. Ställ in önskad linlängd. 
forts 
Sida 7 (12) 
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3. Ställ in önskad linhastighet. 

4. Ställ FÖRINST MOM på 10 %. 
5. AUTO-MAN i läge AUTO. 

6. Tryck in strömställaren UT. 

b) !1~~~.n_ ~vlnl'C2..h!!.i!l!L 

2. Öppna noskonen 10 %. 
3. BROMS FRÅN. 

4. Reglera linhastigheten genom att öppna eller stänga 
noskonen. 

5. Minska linhastigheten till nära O m/s när önskad 
linlängd vinschats ut. 

6. Håll DRIFT-STOPP i läge STOPP ca 1 sek. 

Anm 1. 

Anm 2. 

Anm 3. 

I '0"" 

Vid automatisk vinschning kan denna stoppas god­
tyckligt genom att DRIFT-STOPP hålls i läge 
STOPP ca 1 sek. Vid manuell vinschning får läge 
STOPP användas endast när linhastigheten är nära 
O m/s, eftersom för hög linhastighet kan medföra 
ryck i linan så att målet tappas. 

Om målet tappas (linlast <5 kp) får vinschen auto­
matiskt stopporder. 
Om linhastigheten överstiger 27 m/s får den också 
stopporder samtidigt som varningslampan tänds. 
Om MBV-2S slås från ett kort moment slocknar 
lampan och vinschningen kan återupptas. 

I händelse av nöd, slå till NÖDBROMS. Bromsen 
går då till omedelbart och noskonen stänger. Vid 
spännings bortfall går NÖDBROMS till automatiskt, 
men noskonen stänger inte , varför farten bör mins­
kas till lägsta möjliga för att onödiga påkänningar 
på vinschinstallationen skall undvikas. 

Sida 8 (12) 
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UNDER SKJUTNING 

1. Avfyra spårljus på order av anfallande fpl. 
Håll avfyrings knappen intryckt ca 6 sek eller till 
dess bärvågslampan slocknat. Min intervall mellan 
spårljuständning ca 80 sek. 

2. Nollställ BT23 indikator och räkneverk efter spår­
ljuständning och före varje anfall. 

3. Notera skjut resultatet omedelbart efter varje anfall 
för att eliminera störregistreringar. 

Anm. Målets höjdunderläge varierar med linlängd och avläst 
fart. Ökad lin längd medför ökat höjdunderltige medan 
ökad fart minskar det. 
Tumregel för PM?: Vid max tillåten fart är höjdunder­
läget ca 10 % av använd linlängd för alt vid avläst 
400 km/h ha ökat med ca 100 m. 

EFTER SKJUTNING 

1. Flyg med 450-500 km/h under vinschning med PM7 
och med max 375 km/h med VM4. 

a) ~~C!...m.l-~~ J-n..Y!!J.!cEn_in.,.g 
2.. Ställ in önskad linhastighet. 

3. ställ FÖRINST MOM i läge 80 % vid 5 km lina och 
vid kortare lina minska med 10 %/km. 

4. AUTO-MAN i läge AUTO. 

5. Tryck in strömställaren IN. 

6. Påbörja minskning av linhastighet vid 400 m kvar 
och avpassa så att den är ca 1 m/ s när räkneverket 
närmar sig O m (= linlängd 30 m). dock gäller för 
VM4 att invinschning avbryts vid 200 m kvar och 
målet fälls. 

forts 
Sida 9 (12) 
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b) Man.!:!eIUnvinschn~ 

2. Öppna noskonen enligt p a) 3. 

3. BROMS FRÅN. 

4. Kontrollera linhastigheten och justera vid behov 
genom att öppna eller stänga noskonen. 

5. Påbörja minskning av linhastigheten vid 400 m kvar 
och avpassa så att den är ca 1 m/s när räkneverket 
närmar sig O m (= linlängd 30 m). För VM4 se p a) 6. 

Anm. Bromsen slås automatiskt till vid 30 m linlängd, 
varefter noskonen går till stängt läge. 

LANDNING AV PM7. 

1. Kontrollera att KRUTSAX står i läge NÄT. 

2. Flyg på lång final mot sättpunkten med Vi = 270-300 
km/h, 30° klaff och sjunkhastighet 4-5 ml s. 

3. Minska sjunkhastigheten successivt så att den är ca 
2 m/s på 100 m höjd. 

4. Osäkra. 

5. Avpassa målets planebana med ledning av måltlm 
uppgifter genom att ändra fpI sjunkhastighet eller 
fart så att en mjuk landning erhålls . 

6. Kapa på order av måltlm. 

7. Säkra efter "målet fritt". 

Anm 1. Om målet inte fälls vid kapning, slå då över KRUT­
SAX i läge RES och gör förnyad avfyring. 

Anm 2. Eftersträva mållandning ca 600 m in på banan. Nor­
mal "landningssträcka" PM7 är ca 600 m. 

forts 
Sida 10 (12) 
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EFTER LANDNING 

1. BT-23 FRÅN. 

2. KRUTSAX FRÄN. 

3. MBV-2S FRÅN. 

4. Antikollisionsljus FRÅN. 

5. SPÄRLJUSSÄNDARE FRÅN. 

SNEDTÖMNING 

Vid hängning höger: handla i enlighet med STOR SNED­
TÖMNING. 
Vid hänjpling vänster: handla i enlighet med LITEN 
SNEDTOMNING. 

Obs! Vid hängning höger skall fälltanken fällas om skev­
roderservot är urkopplat. Undersök om möjligt fpl 
på höjd 6 km före landning vid denna kombination av 
fel. 

RESTRIKTIONER 

Max fart 

utan mål V. = 700 km/h eller M = 0,8 
l 

med PM7 V. = se diagram eller M = 0,8 
med VM4 mlax 375 km/h 

Max lastfaktor 

utan mål 5 g 

med mål 2 g 
forts 
Sida 11 (12) 
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Begränsningar vid start och landning med mål: 

Max sidvindskomposant 25 km/h 

Min molnhöjd ('" 4/8) 400 m 

Min sikt 5 km 

MAX AVLÄST FART 

(PM 7, pianotråd, stillastående vinsch) 

Linlängd km 

5 
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Avläst fart km/h 

Anm. Tumregel vid sväng: Minska farten med 10 %/300 

bankning. 
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SFI J29F 

Fälltankar typ III 

Ett mindre antal fälltankar typ II oförstärkt (utan fenor) 
har försetts med passiv målareaförstärkare (ekoreflek­
tor) typ Luneberglins, som byggts in i tankens bakre del. 
Bakre delen är försedd med en sfärisk radom som skyddar 
den inbyggda reflektorn. 

Fälltanken, som benämns typ III, rymmer 350 l. Vid flyg­
ning gäller sam rna instruktioner som för fälltank typ II, 
utan fenor. 

Sid l (l) 
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Se kap II . sid 11 J 29F 

Beredskapsstart 

Under pågående klargöringsarbete (laddning och plundring) 
får huvudströmbrytaren vara tillslagen och får ff utföra åt­
gärder enl igt "före startorder". Vapenkontroll får dock 
härvid inte utföras. 
Robotkontroll i samband med beredskapsstart utgår. 

• 
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