Nattjakt 1949-1959

SVEN-OLOF OLSON

Krigserfarenheter
Nar tyskarna hosten 1940 efter nederlaget mot det brittiska dagjaktflyget
overgick till en mer urskillningslos morkerbombning, s& kom det nyskapade
nattjaktflyget att dra ett tungt lass. Isolerade av mérkret, ofta opererande en-
samma, blev nattjaktbesdttningarnas verksamhet bide mindre uppmaérk-
sammad och mindre glamords. Men inte desto mindre betydelsefull.

P4 béda sidor blev det nodvindigt att bygga ut nattjaktforsvaret. 1942 ut-
vecklade engelsmdnnen det redan beromda Mosquitobombplanet i en natt-
jaktversion, som kom att ha stor framgdng. I tyska flygarled spreds den s k
Mosquitopaniken. Vid krigsslutet hade man fatt fram en for datiden bra ra-
dar, som ytterligare hojde flygplanets stridsvirde.

Utvecklingen [ Sverige
Jaktflygets avgorande betydelse under kriget ledde till beslut om utbyggnad
av dagjaktflyget dven i Sverige. Beslutet fick dock genomslagskraft forst nar
andra varldskriget var slut.

[ den 1945 tillsatta forsvarskommittén, som kom att arbeta i mer an tva
och ett halvt ar, diskuterades redan tidigt att ombevépna flottiljen i Vasteras
frdn bombflyg till nattjakt. Atgirden beddomdes dock inte kunna inrymmas
annat an i den hogsta av de d& diskuterade ekonomiska ramarna, namligen
900 mkr per &r till hela forsvaret. 1948 &rs riksdagsbeslut faststallde emeller-
tid, att F | snarast skulle ombevapnas till nattjakt, trots att det slutliga kom-
mittéforslaget kom att lyda pa bara 870 mkr per &r. Redan under 1948 borde
de forsta Mosquitoplanen kunna anldnda till Visteras.

Erforderliga flygfaltsarbeten pd F | beriknades kosta drygt 8,6 mkr, och
snart var de forsta schaktningsmaskinerna igdng. Nu vintade vi bara pa flyg-
planen. ’
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F/ygplan J30 Mosquito i luften.

Mosquiton frdn England

Den forsta Mosquiton, med svensk beteckning J30, landade pa Hisslo freda-
gen den 16 juli 1948. Det var davarande flottiljingenjéren Olle Sefeldt, som
flég hem flygplanet och overlimnade det till flottiljchefen, Gverste Arthur
Falk. Flygningen, som skett utan mellanlandning, tog drygt fyra timmar. Re-
dan dar visade Mosquiton en av sina bésta sidor: den l&nga aktionstiden.

Kungl Flygforvaltningen hade gjort en snabb affar. Kontraktet omfattade
60 Mosquito N F Mark XIX med Rolls Royce Merlinmotorer. Kope-
summan var c:a 10 miljoner kronor eller drygt 170 000 kronor per styck. Re-
servdelar och underhdllsutrustning tillkom for totalt 1,65 miljoner kronor.
Kop av radarn i flygplanet, PS 20/A, skedde efter separat avtal. Flygplanen
levererades fran Ministry of Supply’s dverskottslager och hade varierande
gangtid bakom sig. Hela leveransen slutfordes under perioden 1948—49.

Samtliga 60 flygplan flogs hem pa egna vingar, oftast gruppvis om sex till
atta flygplan och i stort utan misséden. Den normala routen gick frdn Hat-
field norr om London via mellanlandning i Manston vid kanalkusten och
Twente 1 Holland till Sverige. Beroende pa vadret kunde flygningen ta mel-
lan en och tre dagar, men véntetiden i England kunde bli betydligt 1angre.

Att stifta bekantskap med varmvattenflaskorna pé de kylslagna engelska
hotellen eller tvingas ligga vaken for att mata den enkla uppvarmningsan-
ordningen med pennyslantar var en lika minnesvard upplevelse som sjdlva
flygningen. England slickade d4nnu séren efter kriget.
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Mosquiton — ett flygplan med mdnga frdgetecken

Nagon har sagt att engelska flygkonstruktorer har hdvdat principen att man
inte skall ha det for bekvamt i ett stridsflygplan. Mosquiton var inte sarskilt
bekvam, och en del instrument och mandverorgan var placerade till synes
som en protest mot allt vad s k human engineering heter. Och trots detta var
flygplanet trevligt att flyga — sd ldnge allting fungerade. Vi, som var med
frdin bdrjan, hann ocksd uppleva den trevliga avancerade flygningen med
J30, innan haverierna satte abrupt stopp for den typen av flygning. Sa har ef-
terat kan man latt rysa, ndr man tanker pa de risker, som omedvetet togs un-
der den forsta tiden.

For att vi snabbt skulle kunna anamma de brittiska nattjakterfaren-
heterna tjanstgjorde under ndgra méanader 1949 en besdttning ur RAF vid
F 1. De bada squadron leaders Smythe, flygforare, och Alcock, flygnaviga-
tor, var lika omtyckta som skickliga. Om de var duktiga instruktérer, s var F
t-besédttningarna i samma man ldraktiga elever. Det gick snabbt framat med
nattjakttaktiken.
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I Mosquiton var hojdmataren graderad i fot, fartmataren i knop, avstdnd
pa navigeringsradarn i nautical miles, pd radarskopet i statute miles, bransle-
maéngden i imperial gallons, oljetryck m m i pounds per square inch osv. Det-
ta kunde ibland leda till nagot forvirrade situationer, nar vi skulle samverka
med o6vriga flygplan i flygvapnet, som "talade svenska”. Men det gick bra.

Av de 60 levererade flygplanen totalhavererade 21, alltsd mer 4n en tredje-
del, under &ren 1948—1953. Under ett drygt &r 1949—1950 kravde Mosqui-
ton sammanlagt 12 liv. Detta &r blev dairmed det dystraste i flottiljens histo-
ria, ja for hela flygvapnet. Och 4dnda kunde flygmoralen uppritthéllas. Have-
riorsakerna saknade ett entydigt monster, Tre totalhaverier, alla med dodlig
utgang, dgde rum under skjutning mot markmal.

Efter noggranna undersokningar och ett ofortrutet vetenskapligt arbete av
bl a flygdirektoren Henry Kjellson, senare kdnd som forfattare till bockerna
Forntidens Teknik och Foérsvunnen Teknik, trodde man sig kunna konsta-
tera roderfladder som en primérorsak till flera av haverierna. Sival héjd-
som sidoroder var fran borjan felaktigt utbalanserade och kunde enligt ut-
redningarna bringas i sjalvsvingning, exempelvis i samband med skjutning,
med snabb och total sonderbrytning som foljd. Besattningarna emellan var
man nog dock mera bdjd att tro pé en enklare forklaring: flygplanet talde
helt enkelt inte de accelerationspdkdnningar, s k g-belastningar, som det
ibland utsattes for, aven om det klarade det tillditna gransvardet 4 g med
nigorlunda marginal.

Vid Flygtekniska Forsoksanstalten gjordes 1949—50 ingdende undersok-
ningar — bade praktiskt och teoretiskt — av héallfastheten. Gbalansen i ro-
dersystemet ledde till relativt omfattande modifieringar. Ett flygplan be-
lastades i fullskala till dess brott pa vanstervingen erholls, vilket skedde re-
dan vid 7,3 g. Marginalerna var mindre dn utlandska prov angav. Mosquiton
var ju en trakonstruktion med ganska individuella egenskaper, och det torde
vara svart att saga, hur allméngiltiga proven med ett enda flygplan egentligen
var.

Haverierna hindrade emellertid inte att det flogs mycket pd F | och 1952
vann F I-laget med J30 overlagset drets eskaderflygfalttavlian. Det var friska
tag!

J30 var ganska besvarlig att kliva 1 och dnnu svarare att komma ur, Fram
till november 1950 hade ingen utfért ndgot lyckat fallskdrmsutspring, Pa
kvallen den 14 november kunde emellertid flygnavigatoren Sven Olof Ryd-
berg, delvis hjalpt av en fot i baken frén foraren, pa 6000 fots hojd kravla sig
ut i hostkvallens beckmoérker genom den lilla lucképpningen. Han landade
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L N L at”
Forfattaren pa vig ur den tranga J 30-luckan.

helt oskadd. Foraren kunde med ena motorn ur funktion och med nosen del-
vis sondersprangd landa flygplanet pa F 1 utan vidare skador. Flygdirektor
Kjellson fick ett vardefullt undersékningsobjekt.

Mojlighet till riddning fanns alltsd, bara man fick tid pa sig och hade lite
tur. Det lyckade uthoppet hade en positiv inverkan pa besattningarnas sjalv-
fértroende. Flera lyckade utsprang skedde senare.

Medelflygtiden for flygplanen som overlevde var c:a 600 timmar. Langsta
flygtiden for ett flygplan var 1005 timmar. Som sig bor levde flygplan nr 21
langst och kasserades i maj 1955 efter 585 timmar i luften. Tyvarr var det ing-
en som ens da tdnkte pd att bevara ett exemplar av J30 Mosquito at efter-
varlden. Flygplanet saknas darfor i flygvapnets museala samling. Kanske vil-
le man glémma?
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J33 Venom aviéser Mosquiton

Myndigheterna kunde inte stillatigande ase, att Mosquiton kriavde stora of-
fer i bAde manniskoliv och materiel. Den ursprungliga tanken att Mosquiton
skulle ersattas forst 1955 med en nattjaktversion av flygplan 32 Lansen fick
overges. Redan 1951 fattades principbeslut om snarast mojliga ersattning av
J30. Men att snabbt finna ett flygplan med lampliga prestanda var inte litt.
P& grundval av flygvapnets goda erfarenheter fran dagjaktflygplanet Vampi-
re, vagade man emellertid mer eller mindre efter ritning bestalla den vidare-
utveckling av ett nattjaktflygplan, som pégick i England. Svenska flygvapnet
kom harigenom att ligga pé fortur fore RAF.

1951 tecknades tva kontrakt om leverans av sammanlagt 60 Venom Mk 51
eller De Havilland 112 Mark II Night Fighter Aircraft, som var tillverkarens
fullstindiga beteckning. Ghost-motorerna skulle licenstillverkas av SFA i
Sverige, och 20 mm automatkanoner levereras genom flygforvaltningens for-
sorg liksom viss annan utrustning.

Priset for varje leveransklart flygplan med tomma brédnsletankar var c:a
400 000 kronor. Priset inkluderade inte den fran Sverige levererade utrust-
ningen. I priset ingick flygprov under 30 minuter. Eventuellt ytterligare flyg-
tid skulle debiteras med c:a 900 kronor per timme.

Den forsta J33 Venom — Giftsprutan — landade pd F | lordagen den 20
dec 1952. Kapten Bengt Flodén flog direkt frdn England p& 12 000 meters
hojd. Flygtiden var 1 tim 44 min. 1954 hade samtliga flygplan levererats, men
ett flygplan nddde aldrig Sverige. Den 12 augusti 1953 totalhavererade ett
flygplan vid start fran Chester, varvid besdttningen omkom. Orsaken var ett
brianslelackage, som ledde till en explosionsartad brand.

Samtliga 6vriga flygplan flogs direkt till Sverige. Genom vindens inverkan
varierade flygtiderna avsevirt. Snabbaste flygningen tog | tim 36 min, medan
langsta tiden for samma stracka var 2 tim 14 min. D& var tankarna nastan
helt tomda vid landning.

Till skillnad frdn Mosquiton blev Venom en flygsdkerhetsmassig fram-
géng. Haverifrekvensen per 100 000 flygtimmar nedgick till en fjardedel jam-
fort med Mosquiton och var bara halften av motsvarande for J29 Tunnan.
Fem flygplan totalhavererade i Sverige 1953—S59, varav tvd med dodlig ut-
gang (en kollision med marken i samband med instrumentlandning samt en
fagelkollision). Flertalet flygplan flog c:a 700 timmar, men rekordet kom att
lyda pé& 1233 flygtimmar. Flygplan nr 33025 overlamnades vid kassation i au-
gusti 1968 som museiforemal och hade darigenom efter 1196 flygtimmar rad-
dats &t eftervarlden.

98



Den sista flygningen pa F 1 med Venom som nattjaktflygplan gjordes den
14 mars 1960. Darefter blev J32 B Lansen ensam pa arenan. Enstaka Venom
anviandes dock langt in pa 60-talet som mélflygplan hos Svensk Flygtjanst.

Goda prestanda
Jamfért med J30 hade J33 utmarkta prestanda och nattjaktens effektivitet
hojdes patagligt. En maxfart 1 planflykt pa c:a 900 km/t gjorde att de flesta
tdnkbara motstdndare kunde bekdmpas utan att nattjaktflygplanet kom pé
efterkédlken, vilket var alltfor vanligt med Mosquiton dven mot méal med
mattliga prestanda. Mosquiton var ju redan d& den inkOptes ett relativt omo-
dernt flygplan vad avser prestanda.

Venom hade ocksa goda hojdprestanda, och ménga forare satte med Ve-
nom, trots att flygplanets motor inte var forsedd med efterbrannkammare,
personliga hdjdrekord som stod sig lange. Sjdlv flog jag utan s k hissning upp
till 15 500 m, men dar var flygplanet som att balansera en smérklick pa en het
potatis.

J33 hade ingen g-driktsinstallation. (G-drikt dr en utrustning, som piloten
bar for att 6ka hans motstdndskraft under hoga accelerationer). Beséttningar-
na fick darfor ldra sig halla black-outen borta med den naturliga krystnings-
metoden. Modifiering skedde successivt av flygplanets stjirtparti och av hu-
ven. Det sistndmnda i avsikt att forbittra savil sikten som méjligheterna till
uthopp. Katapultstol fanns ju inte i Venom. Jag sjdlv och min navigator, Jack
Carlsson, blev hardfért pAminda ddrom vid ett tillfélle:

2 nov 1954, Luftstridsévning i trakten av Falun pé drygt 9000 meters hojd. Plotsligt
blir allt tyst. Motorstopp! Jag kan inte tinka mig en starkare upplevelse av absolut
tystnad. Dan och brus i éronen ar helt borta. Mjligen hors hjartat sla, for onekligen
ar det en nervpirrande situation som uppstar. Det vore onaturligt att inte bli radd. Jag
rapporterar "motorstopp’’ pé radio till trafikledningen.

Alla aterstartningsforsok ar forgidves. Med en precision som aldrig forr — det géill-
de ju livet — haller jag glidfart 305 km/t och kursen mot Héasslo. Trafikledaren har pé-
passligt pejlat riktningen. Vadret dr inte sé bra pd F I, och man har dir berdknat att
vi, p g a det stora avstdndet, knappast kan néd fram helskmnade

Flygchefens rost hors i radlon "Du kan inte né fram. Ni méste lamna flygplanet”.
Ingen direkt order, men nést intill. En stund senare upprepas samma sak. Det kdnns
odesdigert. Vi vet att mojligheterna for bade férare och navigatdr att lamna flyg-
planet genom den relativt lilla luckan i taket (huven var alltsd omodifierad) inte ar de
bdsta. Tank om man fastnar i de uppstickande piggarna runt luckan! Ingen séger
nagot, men vi tankte.

Jag tittade pé navigatoren. Han borde vara rdddare an jag, ja kanske gripas av pa-
nik. Han kunde ju inget gora, bara hinga med. Hans radarapparater fungerade ju inte
efter motorstoppet.

Jack Carlsson var lugnet sjilvt. Jag undrar dnnu, om han visste, hur ridd jag egent-
ligen var, S4 slog han mig p& kndt med handen och sa lugnt: ”Det hér klarar Du’!

Det var bade ett konstaterande och en uppmaning. Kanske det storsta fortroende
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jag ndgonsin fatt av en manniska. Hans lugn och tillit, som egentligen var en karakta-
ristisk egenskap for navigatorerna, ingdt badde mod och férméga hos mig.

Trafikledaren pd marken var lika lugn och sidker. Som att hélfla ndgon i handen.

P& 3000 meters hojd gick vi in i moln. Isbildningen dékade mer och mer och var
snart flera centimeter tjock pd vindrutan. Radion fungerade fortfarande.

P4 1800 meter meddelade trafikledaren "plats’ dver F 1. Det svdraste var dd kvar,
men Jack Carlsson slog mig d4 dnyo pd kndt och sa: ”Va’ bra, det hir klarade Du
fint”. Han tyckte vdl, att vi var ndastan hemma. Gch det var ju sant.

Trafikledarens kursangivelser var perfekta. Efter en slinga soderut, sving och dyk-
ning for att fa fartmarginal, om vi 4nda skulle behova stiga och hoppa, kom vi ur moln
pd 500 meters hojd. Filtet syntes snett bakat i vart enda titthal.

Ingéng for landning gick fint, Aven om vi hade svarighet att se banan p g a isen pd
rutan. Att Jack Carlsson inte hann pumpa ut landningsklaffen helt var forstéeligt. Ny-
fikenheten ®ver var vi skulle hamna tog naturligt nog &verhanden. Vi andades ut.
Tackade var Herre och varandra. Jag undrar om Jack var medveten om att han gjort
minst halva jobbet.

Trafikledaren inte att forglomma.

Vilket lagarbete!

Flygningen utan motor hade tagit 22 minuter. Undrar om det inte ar ett rekord for
glidflygning med krigsflygplan, som star sig dven internationellt sett?

IR-siktet
Venoms storsta begransning lag i radarsiktet PS 20/A, som overflyttats frdn
Mosquito. Konstruktionen var frdn andra varldskriget och uppfyllde inte
langre tidens krav, vare sig pa precision, rackvidd eller presentation. Det var
sdllan rdckvidden var éver 8 a 10 km, P& l4ga héjder ofta betydligt mindre.
Riktningsnoggrannheten var 5—7 grader. Att i morker snabbt flyga in till
ogonkontakt och inta skjutlige var svart.

Redan tidigt diskuterades att infora ett helt nytt radarsikte, men det skrin-
lades av kostnadsskal, Samtidigt bérjade emellertid arbetet pa ett sikte med
infraljus som arbetsprincip bédra frukt. I en studie 1954 visades, att taktiken
skulle forbattras vasentligt med inférande av IR-sikte. Ndgra ar senare hade
Venom forsetts med ett relativt enkelt IR-sikte monterat framfor vindrutan,
Foraren kunde med hjalp av IR-bilden, som alstrades genom varmestrél-
ningen fran mélflygplanets motor(-er), i slutfasen av en inflygning sjalv over-
ta ledningen. Med avstandsuppgifter frdn radarn kunde inriktning och skjut-
ning ske utan direkt dgonkontakt med malet, vilket dels forkortade be-
kdmpningstiden, dels 6kade skyddet for nattjaktflygplanet.

Framtagandet av IR-siktet 1 J33 4r ett bra exempel pé, att goda resultat
snabbt kan nas genom nara samarbete mellan forskare, operatorer och in-
dustrien.
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Fru Fortuna med [ luften
Under nattjaktepoken intraffade ménga bade spannande och sdllsamma han-
delser, var och en vird att aterberittas. Dessbittre hade manga ocksad ett
lyckligt slut. Har skall bara erinras om den salisammaste av dem alla. En han-
delse som staller allt vad sannolikhetsberakningar heter pd huvudet. Aven
efter det jag anyo last haveriutredningens rapport, ar det svart att tro, att
handelsen verkligen intraffat.

Den har relaterats i ménga andra sammanhang, men eftersom den hande
med Venom pa F 1 hor den hemma dven har.

— 20 mars 1959. Faltflygare Ingmar Persson med varnpliktige Nils Borg som passa-
gerare skall dvningsskjuta med J33 Venom mot Karnskogsmalet, c:a 30 km NV Lin-
kog‘l:r;sgs.on flyger sin Venom i skjutvarvet. Nu gér han in i dykning mot malet, precis
enligt instruktionen. Dykvinkel 20° och farten 0kande till 840 km/t.

Nu ligger siktpricken fint p& mélet men ror sig ut mot kanten. Persson skjuter inte

utan avbryter p4 1500 m avstdnd och bdrjar upptagning.

Nu passerar flygplanet rakt éver maltavlorna.

299

Persson och Borg befinner sig omtdcknade intill varandra pad marken. Perssons ena
ben ar brutet, och bada har diverse andra blessyrer. De ar chockade.

Ovanstdende beskrivning grundar sig pa besattningens egen berittelse.

im-d'

Skrotpaketet som medféljde besdtiningen till marken.
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Det later ju inte sdrskilt dramatiskt. Men vad doljer sig bakom frage-
tecknen? Dvs den tid d4 besittningens minne 4r helt utsuddat.

Haveriutredningen ger foljande beskrivning av forloppet.

— Ett brianslelackage har sannolikt intraffat i vanster vingtank. Nar branslet traffat
heta motordelar, har det antdnts och utlost en explosion. Flygplanet har brinnande
snabbt brutits sdnder. Vingarna har sannolikt skjutits framét och krossat flyg-
kroppen. — ’Foéraren och passageraren kom darvid att tillsammans med resp stolar
och fastbindningsanordningar samt diverse elektriska apparater, diverse paneler och
reglage att bilda en sammanhédngande hédrva p4 totalt 350 a 400 kg. Strax fore islaget i
marken har foérarens fallskarm utvecklat sig och burit hdrvan till marken.”” (Citat ur
haveriutredningens rapport).

[ slutskedet har forarens fallskarm [6sts ut, sannolikt medan forare och passagera-
re fortfarande satt fastspdnda. Flygkroppen har i det laget varit s& sondrad, att endast
stolarna och vissa andra detaljer ... dterstod omkring besattningen, vilket mojlig-
gjort att fallskdrmen kunnat bldsa fri och béra forare, passagerare med vidhdangande
detaljer och utrustning — totalt 350 a 400 kg — till marken. Om foraren lost ut fall-
skdrmen, eller detta skett genom annan mekanisk piverkan, kan inte avgoras.

Av sikerhetsmaterielen har endast forarens fallskarm varit i funktion. Av vittnes-
malen att doma har den utvecklat sig relativt ldngsamt, vilket forklarar varfor féraren
icke erhdllit nagra allvarliga skador av utlosningschocken trots den stora vikt, som
har burits via honom. Hur skdrmen kunnat utlosas utan att trassla in sig i vrak-
delarna ar en gédta.” (Citat ur den tekniska utredningsrapporten.)

Vi far aldrig exakt veta vad som hande. Det forblir en gita med ett lyckligt

slut.

Nattjaktsrutin och nattjaktstaktik
Radarutrustningen i ett nattjaktflygplan ar minst lika avgorande for taktiken
som flygplanets prestanda. Eftersom J33 arvde radarn i J30 blev taktiken
med Venom i grunden densamma som med Mosquito, sarskilt innan Venom
utrustades med IR-sikte.

Flygrutinerna anpassades givetvis till flygplantypen, men dven dar fanns
ménga gemensamma namnare. J30 och J33 kan darfor i detta hanseende be-
handlas i ett sammanhang.

Nar F 1 gick in i nattjaktepoken dndrades till stor del flottiljens livsforing.
Stravan var, att de fardigutbildade besédttningarna skulle ha minst en tredje-
del — helst hélften — av sin flygtid under mérker. Normalt flog en utbildad
besattning c:a 20 timmar per méanad eller omkring 200 timmar per ar. Aven
for en del av markpersonalen blev det en omstéllning fran dag till natt.

Maénga olika rutiner provades under drens lopp. Morkerflygning fyra kval-
lar i veckan varannan vecka; morkerflygning tvad veckor och uppehall tva
veckor; morkerflygning tva kvéllar varje vecka osv. Man provade gemen-
samma tider for divisionerna liksom véaxling mellan dem. Med Mosquito pa-
gick flygningen ofta till langt efter midnatt, sarskilt var och host, d& mérkret
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infoll relativt sent. Nagon ersattning for obekvam arbetstid var det givetvis
inte tal om. For ovrigt var det sé trevligt med flygtjansten att jag inte nu kan
erinra mig att vi upplevde morkerflygningen som sarskilt obekvam. Dar-
emot kanske vi med vart buller storde en eller annan person som hade somn-
svarigheter, men vi gjorde allt for att begransa storningarna.

Det var som om morkret ytterligare svetsade samman flygande personal
och markpersonal, forare och navigator. Det enskilda upptradandet i luften
bade krdvde och skapade sjalvstandighet, ansvar och initiativforméga. Sam-
tidigt var lagandan stark. Och det var nog ingen tillfdllighet, att F 1 under 50-
talet vann ménga segrar aven pa olika tavlingsarenor pa marken.

D& morkerflygning dgde rum borjade dagen vanligen efter lunch med
“"normal’ tjanst pd eftermiddagen. Nar morkret foll tidigt intogs middag pa
kronans bekostnad pa flottiljen.

I nattjaktepokens borjan fick besattningen extra tilldelning av smor for att
battra pd morkerseendet. 1 dvrigt efterstravades en “morkervanlig” kost,
tex morodtter od. Vi var vil forberedda for kvallens ovningar. Morker-
adaptationen boérjade i god tid. Slackt belysning dar sa var mojligt och i ov-
rigt ddmpad rod belysning. T o m véra ficklampor hade dampat rott sken.

For att bli en bra nattjaktférare fordrades goda kunskaper om ogats fysio-
logi och mycken traning i malspaning under morker. Ogats stavar, som ar ut-
spridda over hela niathinnan, 4r omkring 1000 gdnger ljuskansligare an tap-
parna, som ar koncentrerade till den s k centrala flacken. Det géllde darfor
vid mélspaning under mérker att anvanda det perifera seendet och forsoka
se 6°—10° vid sidan av det méal, man ville upptacka. Genom att stavarna dess-

e

Besdttningen pa vig till moérkerflygning.




utom ar mycket kansliga for syrebrist, dr syrgasandning redan frin markniva
sarskilt viktig.

Bara den, som sjalv flugit nattjakt, tror jag forstar, vad det innebér att nér-
ma sig ett annat flygplan bakifrdn, forst med ganska hog dverskottsfart och
sedan allt langsammare, for att under moérka kvéllar och natter forst pé
100—200 meters avstind f& en svag 6gonkontakt med en diffus silhuett. Och
sedan lagga pricken pa malet och skjuta. Allt under det man flyger pé instru-
ment. Gor malet dessutom undanmandvrer, ja, da kan man tala om verkligt
avancerad flygning, 1at vara i en ndgot annan mening dn den vanliga.

Men 14t oss folja med pd ett morkerovningspass och se, hur det gick till.
Jag har samtalat med kapten Sven Norling, f d flygnavigator, for att fa en
korrekt beskrivning.

— Efter ordergivning i dimpad belysning gar besittningen ut i kvéllskylan. Det ar
svart som i en sack. Inga flygplan gar att upptacka pa plattan. Flygteknikerna vég-
leder genom att ropa ut “’sina” flygplans anropssignaler. "Gul Kalle” svarar foraren.
“Har” svarar i sin tur den varnpliktige mekanikern.

[stigning, fastspdnning, avlimning — allt gar rutinmassigt och under dmsesidigt
fortroende, trots att man inte ser varandra i morkret. 'Klart ut bana 19", sager trafik-
ledaren pé radio. Flygnavigatdren kollar radar- och navigeringsutrustning. En kort
och en lang signal visar att F [-fyren ar inne.

Starten gir utan problem, trots att molnhdjden bara dr 50 meter. Nattjakten pad F |
flyger regelmassigt ner till den hojden. Radarantennen snurrar med 150 varv per mi-
nut och sprutar ut energi, sedan hdgspanningen slagits till. Finjustering av frekvens
for forstarkning. Foraren fOljer forst trafikledarens sedan radarjaktiedarens (rrjal) or-
der.

Framfor navigatoren syns radarbilden dels pd ett B-skop, som visar avstdnd och
riktning till mélet, dels ett C-skop, som visar hdjdskillnad och riktning. Eftersom ra-
darantennens fundament sitter fast i flygplanet, 4r det svart att avldsa radarskopet ritt
under svéng.

Hojden dr nu 9.000 meter. Ett praktfullt norrsken i form av flammande ljusdrape-
rier syns i norr. Utseende, utbredning m.m. fylls i ett formuldr. Flygvapnet medverkar
niamligen i en vetenskaplig undersékning om bl.a. norrsken och lysande nattmoln.

Har uppe far man en kénsla av, att man befinner sig lite narmare himlens tak. F |
valsprik: Per Aspera ad Astra, kdnns verkligare an nénsin.

Nu rapporterar rrjal en inflygande “’fiende” i norr. Radarn finjusteras och foraren
foljer snabbt alla order.

e “Fienden i norr, avstand 70, hojd 9000, fart 800.”

e “Fiendens kurs tvda-sju-nolla, avsikt kurvanfall vanster.”
e 'Gul Kalle, styr trea-sexa-nolla, avstdnd 40.”

e ’Avstind 25. Klockan ett, 20.”

Skarpning! Alla sinnen pé helspann. Nu sitts samspelet inom besattningen pé prov.

En suddig flack (= ett radareko) dyker upp pd B-skopet. Avstdnd 14 km. En bra ra-
dar. Ekot flyter in mot centrumlinjen, samtidigt som det ndrmar sig. Navigatoren ar
nu saker pd sin sak. "Jag leder’”’, meddelar han pé radio. Rrjal tystnar, och naviga-
torens ordflode till foraren skulle passa for en auktionsutropare.

e "Halv ett, tolv. Tolv till halv ett, tio.”
e "Vanster brant. Stopp. Halv tolv, sju.”
Foraren far arbeta med alla roder, och nu galler det att vara i god instrumentflyg-
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J 33 isnoglopp. Kajoten o Bjernekulls ar 1954 prisbelonta bild.

trim. Samtraningen férare-navigator ar viktig. Helst skall de kdnna varandras styrka,
svagheter och avsikter utan att behova reflektera. Navigatoren skall med sina order
och orienteringar ge féraren en klar bild. Navigatoren ar forarens Oga.

Nar navigatoren talat in nattjaktflygplanet i bakomlage, aterstar fartkontroll. Var-
ken for snabbt eller for lAngsamt ndrmande. Oj, nu gar ndrmandet for fort! "Hall an
véanster”, beordrar navigatoren, och féraren svanger ut i en fordrojningssvang efter
inovade regler.

Ater siker kontakt. ”Klockan tolv, 500 meter. Dra av”. Forsiktig fartminskning nu.
Foraren spanar intensivt ut i morkret, samtidigt som han precisionsflyger. Har be-
hovs simultankapacitet. Dar slocknar en stjirna. Det kan vara malflygplanet som
skymmer.

7 Avstdnd 200 meter.” Navigatoren ldter nistan lite orolig. Dar skymtar silhuetten
svagt. "Ogonkontakt” meddelar féraren och siktar in nattjaktflygplanet mot malet.
Det galler att undvika virvlarna bakom maélet. *Anfallet klart.”

Stridsvdrde rapporteras, och besdttningen kan vara ndjd med resultatet. Anfallet
har tagit 5 minuter frdn det rrjal borjade sin ledning. Inte illa.

Sedan 6vningen upprepats ndgra ganger, ar det dags att g hem for landning.
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Redan i Mosquitotidens bdrjan arbetade trafikledarna pa F | fram en
metod att snabbt och sakert leda ner dven manga flygplan for landning under
maérker och daligt vider. Metoderna och de hjidlpmedel, som konstruerades,
blev sedan norm for hela flygvapnet.

Landning i daligt vader
Under nattjaktepoken larde vi oss verkligen att flyga och landa i d&ligt vader.
Det var ytterst sallan, som flygningen installdes av viderskal. En bidragande
orsak var den ldnga aktionstiden framst hos J30 men aven J33. En annan var
bra landningshjalpmedel.

Den forharskande landningsmetoden var BABS (= Beam Approach Bea-
con System), senare utvecklad till den svenska BARBRO-metoden, Land-
ningsradarn pa marken utsande mot landningsriktningen tvd ovala lober med
en gemensam del i mitten tdckande sjilva inflygningslinjen eller grund-
linjen. I flygplanet indikerades pd navigeringsradarn, som satt obekviamt in-
placerad vid sidan av navigatoren, avstadnd samt i vilken lob flygplanet be-
fann sig. I ena loben en bred markering = streck, i1 den andra en smal =
punkt. Nar indikeringarna var lika ldnga befann sig flygplanet pa grund-
linjen. Hojden bestamdes av foraren som en funktion av avstdndet. Genom
att navigatoren laste exempelvis ”streck tva, avstand fyra”, fick foraren en
uppfattning om var flygplanet befann sig och vilka kurskorrektioner, som
erfordrades. Navigatoren var dven har forarens 6ga, och metoden fungerade
utmarkt,

Till F 1 levererades en enkel landningsradar pd prov 1955. Denna radar
CE 71, gemenligen kallad Epa — GCA eller kort och gott “kuren”, visade
med ett enkelt lampsystem, om flygplanet lag Over, under eller pa glid-
banan. Noggrannheten i sida var ca 1°. Ake Swennberg blev en mistare i att
leda ner flygplan till landning i déligt vider. Genom ett sjitte sinne astad-
kom han en precision, som faktiskt évertraffade radarns grundegenskaper.
Dessutom pa ett sdtt som ingdt lugn och fortroende. Fenomenalt helt enkelt.
Denna radar fanns kvar till 1964,

"Nattjaktsimulator”
Aven om nattjaktflygplanet normalt opererade enskilt, s& var nattjaktupp-
giften ett lagarbete. 1 sjdlva luftstriden var kedjan radarjakt-
ledare—forare—navigatéor den dominerande. Redan 1949—50 konstru-
erade man pd F | en simulator fér taktisk trining av hela kedjan.
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Ovningsledaren Kjell Danielsson, leder verksamheten. Pd bordet syns krabborna och i
bakgrunden linktrainern med foraren.

Nattjaktforaren flog en linktrainer. Den dithorande “krabban” forsags
med en liten strilkastare, som fokuserade sitt [jus pa en uppbyggd radarindi-
kator, simulerande ett radareko. Hastigheter och kurser var helt verklig-
hetstrogna. En annan krabba’ symboliserade pd motsvarande satt fienden.
Denna kunde styras av ovningsledaren pé olika kurser och inom ett brett
fartregister. Nu kunde alitsa radarjaktledaren pé ett meningsfyllt satt komma
med i kedjan.

Vid en sarskild panel satt flygnavigatoren med en hemmagjord attrapp av
radarskopen framfoér sig. Dar kunde ekon presenteras i enlighet med mal-
krabbans och nattjaktkrabbans rorelser och inbordes lage. Darmed kunde
samarbetet forare-navigator ovas pé ett realistiskt satt.

Nar navigatoren lett foraren tillrdckligt nidra maélet, Oppnade Ovnings-
ledaren en ridé framfor foraren. Dar visades olika modeller av flygplan i oli-
ka vinklar och mot en stjarnbestrédd natthimmel. Har sattes forarens for-
méga till milupptickt och flygplanidentifiering pd prov.

Med ett separat plottingbord, symboliserande o6versiktskartan i jakt-
centralen, kunde dven denna och andra funktioner tas med i kedjan.

All ordergivning m m skedde via mikrofoner och horlurar, precis som i
verkligheten. Inte minst viktigt var det att ova in den ratta terminologin.
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Anliaggningen var ett utmérkt hjilpmedel i utbildningen. Den var resultatet
av ett fatal kunniga entusiasters malmedvetna arbete. Flygtekniker Bygdes in-
satser kommer sidkert de flesta ih&g 4n idag.

I bérjan av 50-talet hade annu inte férslagsverksamheten funnit sina for-
mer. Veterligen utdelades darfor aldrig ndgon beldning 4t dem, som ndrmast
var uppfinnare. Lat darfor denna paminnelse i efterhand bli ndgot av pldster
pa saren.

Arver
Nattjaktepoken innebar nagot av ett pionjararbete. Helt nya metoder skulle
introduceras, provas och tillimpas. Manga skulle fértjdna att fa sina namn
namnda i detta sammanhang. Men framfor allt blev nattjaktepoken en tid av
samarbete och laganda som aldrig forr. Det vore darfor oratt att ens forsoka
sig pd en personvardering.

Moérkret och de fran borjan enkla metoderna gjorde, att vi alla kom nara
varandra. Ingen kunde klara sig utan den andres medverkan. Kanske ar detta
det starkaste minnet av nattjaktepoken och det viktigaste arvet, som lamnades
over nar F 1 gick vidare mot allvadersjakt.
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