
Allvadersjaktplanet J 328
Lansen fran baksits

lochmed inforandet av J 32B, aven kal-
lad Lansen Sport, fick flygvapnet sitt
fOrsta allvadersjaktflygplan. Tidigare

hade vi haft nattjaktsflygplan av typema
J 30 Mosquito och J 33 Venom. Totalt ut-
rustades tva flottiljer (F 12 och F 1) med
J 32B i slutet pa 1950-talet. Det principi-
ellt nya med J 32B var att flygplanet kunde
utnyttjas under alia vaderfdrhallanden. Man
kunde nu aven bekampa flygplan i moln.
Flygplanets prestanda var sa goda att man
aven kunde havda sig val i strid mot dati-
dens ovriga dagjaktflygplan, sasom J 29
Tunnan och J 34 Hunter.

Besattningen bestod i likhet med i tidi-
gare nattjaktsflygplan av fOrare och navi-
gatOr. Beteckningen Sport hiinfOr sig till att
J 32B utrustades med en starkare motor an
vad som fanns i A 32A. Det var samma mo-
tor som satt i den forsta versionen av J 35
Draken och var cirka 40 % starkare an mo-
tom i A 32A. Motorbytet ledde framfOr allt
till en imponerande stighastighet och god a
hoghojdsprestanda. Efter start var stighas-

tigheten over 100 m/s. Fran fullt padrag
stillastaende pa marken steg J 32B till
14 000 m pa cirka 7 min. Flygplanets topp-
fait var Mach 0,95. J 32B var darfOr myc-
ket lampat for insatser mot snabba bomb-
flygplan pa hOga hOjder under saval dager
som marker.

Flygplanet var kraftfullt bevapnat. Det
var utrustat med IR-jaktroboten Sidewin-
der (robot 24),7,5 cmjaktraket monterad i
kapsel samt 4 x 30 mm automatkanoner.
Dessa hade en eldhastighet vardera pa 22
skott i sekunden. Robot 24 var huvudvap-
net och utnyttjades i klart vader, saval un-
der dager som marker. Roboten kunde dock
inte anvandas i moln da malsokaren krav-
de optisk sikt. Skjutavstandet varierade med
hojden. Pa hOg hojd kunde robot 24 avfy-
ras pa upp till 5 km avstand. I moln utnytt-
jades jaktraketema. Dessa var placerade i
kapslar. En under vardera vinge och med
19 raketer i varje. Samtliga 38 raketer av-
fyrades i en salva. Jaktraketema var effek-
tivare an automatkanoner mot stora bomb-

J 328 i beredskap i bananden pa en av F 12:s
banor i augusli 1967. Folo SvenS.

flygplan och kunde dessutom avfyras pa 2
-3 ganger sa stort avstand som automatka-
nonema. J 32B var ocksa ett bra attack-
flygplan da det kunde bevapnas med de
flesta av attackversionens (A 32A) attack-
raketer. Automatkanoner ochjaktraketer ut-
nyttjades ocksa mot markmal. Standardbe-
vapningen pa J 32B i jaktuppdrag var utO-
ver kanonerna tva robot 24 och tva jaktra-
ketkapsI ar.

Flygplanet var utrustat med en modem
spanings- och siktesradar (PS-42) med for
den tiden goda prestanda. Den hade i mot-
sats till tidigare jaktradarstationer en gyro-
stabiliserad antenn och var utrustad med
en funktion som kunde lasa radarantennen
pa malet. Maximalt las-avstand var 22 km.
Med last radar erholl man en automatisk
malfOljning i sida, hojd och avstand. Detta
var ett stort framsteg gentemot tidigare jakt-
radarstationer. Vid last radar fick aven flyg-
foraren en presentation av mallaget i sida
och hOjd pa ett sa kallat F-scope. r tidigare
nattjaktflygplan (J 30 och J 33) hade en-
bart navigatoren tillgang till radarinforma-
tionen.

Mallaget presenterades i J 32B aven i
forarens sikte och avstandet till malet pa-
verkade automatiskt siktprickens lage. Ra-
darantennen kunde vridas ut 65° i sida, 60°
uppat och 30° nedat. Tre olika avstandsom-
raden 9, 30 och 90 km kunde utnyttjas. For
navigatOren presenterades radarbilden i
sida och avstand pa ett sa kallat B-scope
och i hojd och avstand pa ett sa kallat E-
scope. Radarscopen var ganska ljussvaga
och var darfor avskarmade fran dagsljuset
medelst en sa kallad "stOvel". Nar naviga-
tOren tittade pa radarbilderna genom "sto-
veIn" kunde han inte se ut och fOr att han
skulle Ia en uppfattning om flygplanets at-
tityd hade en elektronisk horisont placerats
mellan de bad a radarscopen. 90 km-skalan
anvandes framst vid navigering. For spa-
ning och ledning mot luftmal utnyttjades
30 och 9 km-skalorna. Jaktradam PS 42
hade en viss begransning i navigeringsfunk-
tionen. Pa grund av B-scopets utformning
for i forsta hand luftmal blev radarbilden
pa B-scopet inte ytriktig. Felet okade med
okade sidvinklar. Radarbilden var dock
acceptabel rakt framat och pa stOrre av-
stand.

En typ av IR-kamera placerad under ena
vingen (kallades morkerenhet pa den tiden)
kunde ocksa utnyttjas for skjutning i mar-
ker da kameran kunde lokalisera varme-
stralningen fran fiendeflygplans jetmotor.
Mallaget presenterades direkt i flygplan-
siktet tillsammans med mallaget fran den
lasta radarn. Rackvidden var framst bero-
ende pa jetstralens temperatur och uppgick
normalt till cirka 3 km.

Anfal! mot luftmal genomfOrdes som
kurvanfall dar radarjaktledaren (rrjal) stra-
vade efter att leda jaktflygplanet till ett ut-
gangslage med en kursskillnad pa 90° rela-



tivt malets kurs. Pa avstand 20 km avstand
skulle malet ligga cirka 30° ut, dvs anting-
en klockan elva eller klockan ett. Man stra-
vade efter att ha ett fartoverskott relativt
malet pa 10-20 %. NavigatOren spanade
med radarn som hade automatiska sokpro-
gram i sida men manovrerade radaranten-
nen manuellt i hojd. Normalt upptackts-
avstand mot ett flygplan av J 32B-storlek
var cirka 20-25 km. StOrre flygplan gay
stOrre upptacktsavstand. Beroende pa la-
get overtog navigatoren ledningen nar sa-
ker radarkontakt erhallits och han hade klart
fOrsig kursskillnaden mellan malets ocb det
egna flygplanets kurs. Vid overtagandet
avbrot rrjal sin ledning men fOljde upp la-
get och var beredd att pa begaran overta
ledningen om jaktflygplanet fOrlorade ra-
darkontakten.

Svarigheten i navigatOrens ledning be-
stod i att saval mal som jaktflygplan rorde
sig och att lara sig att oversatta malekots
vandring over radarscopet under inflyg-
ningen. Det blev heller inte lattare om ma-
let borjade undanmanovrera. Under in-
svangen meddelade darfOr fOraren kurs-
skillnaden till malet kontinuerligt och na-
vigatOren kunde del battre bedoma var i
svangen man befann sig. Det idealiska ut-
gangslaget for ett bra anfall var att i 90°-
laget ha malet 10° hager eller vanster pa
avstand 10 km. Fran detta lage gjordes se-
dan den sista insvangningen till ett bakom-
lage pa cirka 2-3 km rakt bakom malet. Om
man tidigt bedomde, att man skulle kom-
ma att avvika fran det ideala bakomlaget,
genomfordes korrektionssvangar med eller
mot malets kurs, innan den slutliga insvang-
en paborjades.

Beroende pa malets hOjd, genomfordes
kurvanfallet som planfall, stiganfall eller
stiganfall med hiss. Pa grund av J 32B:s
goda stigprestanda genomfordes anfall mot
mal pa hog hojd som stiganfall eller stig-
anfall med hiss. Det senare anvandes nar
malet anflog pa mycket hOghojd. Efter start
steg man da normalt till 3000 m hOjd (va-
rierade beroende pa bedomd fientlig radar-
tackning, som man skulle ligga under). Stig-
anfall genomfdrdes fran denna bojd mot
mal pa upp till 12000 m hOjd.

Navigatoren pa vag upp i sin J 32B Lansen. Notera ryggskarmen som bars med istallet for at! vara
placerad i katapultstolen. Foto F 12.

Stigavstandet varierade med malets hojd
men lag pa mellan 30 och 60 km. Stigfar-
ten med tand efterbrannkammare var Mach
0,86. Denna stigfart motsvarade J 29:s topp-
fart i planflykt. Gick malet hogre upp (upp
till 15 000 m), avbrots stigningen pel basta
accelerationshojd (10-11 km) och flygpla-
net accelererade dar upp tiIItoppfarten som
var Mach 0,95. Pa denna hojd fortsatte se-
dan inflygningen rakt bakifran, tills man
hade 30° hojdvinkel till malet. Dar pabor-
jades en hiss mot malet. Att avbryta stig-

Jakt-Lansen fran F 12 under brant stigning mot
mal. Foto Saab.

ningen, accellerera till toppfart och daref-
ter genomfdra en hissning mot malet var
ett snabbare satt att komma till skott an att
stiga kontinuerligt. Under kraftig stigning
och med retarderande fart avf)rrades robot
24 fran ett hojdunderlage. Farten hade da
minskattill Mach 0,6 och med en halvrolls-
liknande manover gallde det att snabbt fa
ner nosen under horisonten for att fa upp
farten och ta sig ner till utgangslage for ett
nytt anfall. J 32B:s flygegenskaper var be-
hagliga vid lag fmt men att ligga med hog
stigvinkel pa 13 000 m hOjd i lag fart i
marker kravde ett viss forsiktighet i man-
ovreringen.

Flygplanet hade gott om bransle och man
kunde genomfora flera stig- eller hissan-
fall under ett flygpass. Vid normala ovning-
ar med en rote gjorde man normalt tre stig-
anfall. Darefter bytte man inom roten och
gick som mal under den andra halvan av
flygpasset. Dessa ovningar kravde stort ut-
rymme i luftrummet och for detta utnyttja-
de vi var halva av Ostersjon. Samma an-
fallstyper anvandes under saval dager som
marker. Under dager upptradde J 32B nor-
malt i rote och i marker och i moln gallde
enskilt upptradande. Vid anfall efterstra-
vades ett bakomlage for anfall relativt ma-
let pa 2-3 km. Detta lage kunde utnyttjas
fOr att direkt skjuta robot 24 eller var ett
bra utgangslage for anfall medjaktraketer.

Jaktraketema var det enda vapen som
pa den tiden effektivt kunde utnyttjas mot
mal som flog i moln. Jaktraketanfallets ut-
gangslage var rakt bakom malet, 500 m
hOjdoverlage och 100 km/h i overskotts-
fart. Jaktraketema avf)rrades pa mellan
1200 och 800 m avstand. Automatkanoner-
na kunde endast utnyttjas pa korta skjutav-
stand (max 600 m) mot luftmal. Radarrik-
tad akterbevapning pa bombflygplanen
gjorde att anfall med automatkanoner mot
sadana mal innebar risk att sjalv bli ned-
skjuten. Mot snabba mal pa hoga hojder
hade automatkanonen da spelat ut sin roll.

For den grundlaggande utbildningen av
flygnavigatOrerna i att radarleda foraren i
J 32B till en saker kontakt med malet ut-



nyttjades flygplan Tp 83 Pembroke. Tp 83
hade for detta andamiU byggts om till en
flygande lektionssal och utrustats med ra-
darstationen PS-42. Flygplanet var lang-
samt jamfOrt med J 32B. Genom att utnytt-
jadetgamla skolflygplanet Sk 16 sommal-
flygplan fick man dock realistiska fartfor-
hallanden relativt mal och jakt. Dessutom
fick man god tid pa sig under inflygningen.
Sk 16:s malfart var 220 km/h och Tp 83
kunde flyga i upp till 270 km/h. Detta inne-
bar en nedskalning av kurvanfallets avstand
och farter till 1:4 jamfort med J 328. Ge-
nom att utnyttja 9-km skalan pa PS-42 i
stallet for normalt 30-km skalan som i J 328
kunde ett gott ovningsutbyte erhallas.

Innan man bOrjade ova radarledning i
luften studerades kurvanfallets geometri
mycket noggrant i lektionssalen. Pa mm-
rutat papper ritades ett otal varianter av
kurvanfall med olika utgangslagen, kurs-
skillnader, fartforhallanden m m. Utan att
anvanda dyrbar flygtid med J 328 kunde
man har studera hur ledningen skulle ga till.
Nar skulle insvangningen pabOrjas och vil-
ken forhallning skulle tas ut i svangen? Ett
daligt utgangslage for anfall kunde fOrbatt-
ras genom att svanga med eller mot malets
kurs? Om malet gick rakt fram var det inga
problem att ta sig in till utgangslage for
anfall men vad skulle man gora om malet
gjorde undanmanovrer?

Efter hand larde man sig principema och
det sag ganska enkelt ut pa papperet. For
att nu detta skulle bli anvandbart i luften
(dar bade j akt och mal ror sig) maste bil-
den av hur vinklar och avstand till malet
forandrades under anfallet omsattas till en
bild av hur detta sag ut pa navigatOrens ra-
darscope. Radarekots rorelse (malekovand-
ringen) pa navigatOrens radarscope ritades
ocksa noggrant upp pa det mm-rutade pap-
pret. Efter hand flogs de olika anfallstyper-
na i Tp 83 och efter tre manaders flygov-
ning i Tp 83 fick man fortsatta utbildning-
en pa J 328. Nu gick allting fyra ganger sa
fort och det blev lite stressat i borjan. Efter
ett ars utbildning i J 328 ansags navigatO-
ren ha sadana kunskaper och fardigheter
att man kunde krigsplaceras.

F6rarkabinen i Tu-104 med navigat6ren place-
rad framme i glasnosen, samma plats som han
skulle inta som bombfallare under krig. Foto
arkiv SvenS.

Under min tid pa F 12 under 1960-talet
trafikerade flygbolaget Aeraflot dagligen
linjen Leningrad-Kopenhamn med trafik-
flygplanet Tu 104. Pa sin fard over Oster-
sjon (over Gotland och norra Oland) pas-
serade det ett av F 12:s flygovningsomra-

den. Flygplanet passerade ovningsomradet
pa sin vag mot Kopenhamn vid 9.30-tiden
och ater mot Leningrad vid 14-tiden varje
dag. Tu 104 var ett civilt trafikflygplan och
var en utveckling av bombflygplanet Tu 16
Badger. Tu 104 hade samma vinge, motor
och glasforsedda bombfallarnos som Tu 16,
men den hade en nagot stOrre flygkropp.
Tu 104:s fart och hOjdprestanda var i stort
sett likvardiga med Tu 16.

I borjan pa 1960-talet var bombflygpla-
net Tu 16 (som tillverkades i over 1500
exemplar) det dominerande hotet mot
Sverige. Nagon Tu-16 sag vi aldrig fast vi
dagligen flog over Ostersjon men det fanns
goda mojligheter att ta sig en titt pa Tu 104
om man lag i det ovningsomrade som
Tu 104 passerade. Tu 104 flog formellt inte
i nagon luftled och vi gjorde naturligtvis
inflygningar och ovningsanfall mot den.
Det stora flygplanet gay betydligt stOrre
upptacktsavstand pa radam an nar vi ova-
de mot varandra med J 328. Jag kan inte
minnas att det fOrelag nagra direkta restrik-
tioner mot dessa inflygningar annat an att
ett visst minimiavstand till flygplanet skul-
Ie iakttas. Tu 104:s flygvag genom vara
flygovningsomraden gay alltsa tillfallen till
gratis malgang fran ett prestanda- och stor-
leksmassigt realistiskt maL

Epoken J 328 pa F 12 blev tio fir. F 12
fick sina forsta 1328 sommaren 1958. 1961
overfordes en division fran F 12 till F 21.
Hasten 1968 slutade man att flyga J 328
pa F 12 och en del flygplan och nagra av
nattjaktsnavigatOrerna overfordes till F 4 i
Ostersund. I bOrjan av 1970 avvecklades
systemet J 328 som krigsflygplan i flyg-
vapnet. Det var kanske nagot for tidigt, for
flygplanet var fortfarande modemt. Flyg-
vapnets organisation skulle dock minskas
och J 35 Draken var under leverans. Att
flygplanet fortfarande var potent visas av
att vissa flygplan byggdes om till malflyg-
plan fOr bl a elektranisk stOming och mal-
bogsering. Det kom darefter att utnyttjas
som malflygplan vid malflygdivisionen
fram till 1997 och vid FMV Prav till 1999,
det viII saga under ytterligare 29 ar. Flyg-
planet hade da varit i tjanst i
over 40 fir.


