SAAB SK-60

dr det nya flygplanet levererades

till Krigsflygskolan pa Ljungbyhed

1966 var det efter en allt annat dn

problemfri utprovningsperiod. De
tva franska Turboméca Abisque som valts
for framdrivningen var helt nya och behovde
modifieras kraftigt for att fungera enligt
Flygvapnets krav. Motorerna var i svagaste
laget och start- och stigprestanda var faktiskt
samre for SK 60 dn for den gamla SK 28 den
ersatte. Det blev i viss méan ordning pa det 30
ar senare da motorerna byttes till de starkare
Williams-Rolls FJ44-1C (RM 15). Men tills
dess fick man néja sig med Turbomécas biada
”fuel-to-noice converters”!

Tregruppen "Three ship Monster 119"
taxar ut till Malmens bana 19 och stiller upp
for start. I tit formering pabdrjar vi stigningen
genom moln. Min instruktor Jesse visar mig
de riktmirken som anvinds for att ligga rétt
i forbandet. Pa 8500 meters hojd planar vi
ut. Dragkraften i motorerna dr begriansad hir
uppe, och det giller att se varje liten tendens
till ligesforiandring. Reagerar man for sent dr
man hopplost efter, och det tar plagsamt lang
tid att komma tillbaka pa plats. Jesse &r inte
sen att papeka det. Jag far anvinda maximal
koncentration. Nir var gruppchef startar den
avancerade flygningen inser jag det kloka i att
lamna 6ver till Jens en stund och lata proffsen
visa hur det skall ga till.

SK 60 ar ett littfluget flygplan, bade under
normal- och avancerad flygning. Man beh6-
ver inte brottas med nagra tunga spakkrafter,
och nér jag provar nagra avancerade manov-
rar kdnns de timligen enkla att genomfora.
Bara man haller lite koll pa ingangsfarterna,
for s& dér virst mycket extra kraft kan man
inte forvénta sig fran motorerna pa hog hojd.
Det giller att hantera energin ritt i vertikal-
planet. Nagon efterbrinnkammare att ridda
laget med finns inte.

Efter det avancerade programmet gar vi ned
pé 1ag hojd for att fa lite fartkénsla. Det dr
forhéallandevis latt att flyga riktigt 1agt med
SK 60. T det fartomrade den opererar, runt
600 km/tim, flyger den stabilt och fint. Man
sitter lagt i flygplanet sa till vida att det inte
finns sd mycket flygplan under rumpan. Lite
som en go-kart! (I Viggen, till exempel, sit-
ter man ju betydligt hogre.) Kirran har varit
attackmaskin en géng i tiden. Systemet dr
nedlagt, men historierna fran den perioden
lever &n.

Irollen som litt attackflygplan kunde SK 60
utrustas med tvd kapslar 30 mm automatka-
noner, akan. Ofta deltankades flygplanet med
endast 70 % brinslemingd for att prestanda
skulle forbittras nagot med den tunga las-
ten. Starterna kunde vara nog sa spannande
da motorernas dragkraft reducerades under
varma sommardagar. Pa militdra flygplatser 4
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Saab 105 skulle egentligen blivit en affarsjet. Saab skissade pa
en sadani slutet av 1950-talet, samtidigt som Flygvapnet letade
nytt skol/latt attackflygplan som ersattare for J/SK 28 Vampire.
Eftersom fardiga flygplan pa marknaden antingen var for dyra,

eller helt enkelt inte uppfyllde specifikationskraven, fick Saab
jobbet att bygga det som skulle bli SK 60.
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SAAB SK-60

fanns alltid ett rest utrullningshinder i den
bortre banindan. Flygledaren satt ofta med
fingret pa knappen som fillde ner hindret nér
ldtta attacken startade mot det. S& marginellt
kunde det vara att komma i luften.

Bosse Engberg flog SK 60 fran F 16 i Uppsala
under slutet av 1980-talet. Han berittar om en
akanskjutning som inte gick helt enligt pla-
nerna.

-Vi startade rote fran F 16 och jag hade
en meteorolog med mig som passagerare.
Skjutmalet 1ag vid Rossholm dit vi flog pa
lagsta hojd. Innan vi ens kommit fram till
malet kolliderade jag med en mas som gick
rakt in i vénster motor. Det blev tvérstopp pa
den direkt! Jag steg till ungefir 500 meter pa
overskottsfarten och vinde hemat med full-
gas pa den gaende motorn. Det var tungt att
hélla sig flygande i sommarvidrmen och jag
bestimde mig for att filla akankapslarna.
Om jag skulle behova kasta dem i ett sent
skede riskerade jag att filla dem pa E 4:an,
som gar helt nira flottiljen. Jag valde en sjo
som hade framfor mig nir jag log mot F 16.
Pa sé sitt skulle de inte utgora nagon risk nér
de kom neddimpande. Nir jag fillt de full-
laddade kapslarna flog kérran betydligt bittre
och landningen blev odramatisk. Pa vig in
pa divisionen stotte jag pa flygvapenchefen
som hade flygtjianst hos oss den dagen. Han
undrade om “det verkligen var nodvindigt att
filla kapslarna?” Jag svarade att det var det,
hellre in att riskera att de dndd maste fillas
strax fore landning och hamna pa en buss
med skolungar pad E 4:an! Kapslarna ater-
fanns faktiskt, for det visade sig att jag fallt
dem alldeles i kanten pa sjon dir de forblev
synliga.

RM 15 ér utrustad med APR, Auxiliary
Power Reserve, nagot som Bosse inte hade
tillgéng till med gamla motorn. Motorns ef-
fekt dr “nedskruvad” vid normalanvindan-
det, men i en nodsituation, till exempel om
en motor stannar i ett kritiskt flygskede, kan
man med APR fa 10 % mer dragkraft pa den
géende motorn.
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Enannanegenhet, som iven den gor sig pa-
mind under varm viderlek, dr att kdrran snoar
ner de ombordvarande! Klimatanldggningen
skulle kunna beskrivas som tdmligen digi-
tal. Det ar ett eller noll som giller. Antingen
ar det stekhett eller iskallt. Om sommaren
jobbar kylturbinen med varm ytterluft som
innehéller mer fukt dn kall. Den levereras
till piloterna nedkyld till en frisk, snoblan-
dad luftstrom. For forstagangspassagera-
ren ser det hela minst sagt suspekt ut, men
man vinjer sig. Ndmnda kylturbin jobbade
for ovrigt inte helt i harmoni med de nya
Williamsmotorerna da dessa infordes. Den
nya motorn drev upp turbinen i 6verljuds-
fart, och efter tre fall av turbinspringning

Major Per Brodd hdller
fastbindningsévning med
forfattaren i hangaren
fore flygning. Side-by-side
arrangemanget har stora
fordelar vid skolflygning
och ndr man jobbar ihop
med navigator.

i )

fick Flygvapnet nog och stillde flygplanen
pa backen. Nir turbindelarna limnade flyg-
planet genom skrovplaten skedde det i farlig
nidrhet av roderlinorna! Som en sikerhets-
atgird kldaddes kylturbinen med en skyd-
dande “kevlarstrumpa” och man monterade
en strypbricka som reducerade luftflodet till
turbinen. Ddrmed var problemet 16st.

Osterrike kopte ocksd ”105:an”. Saab
erbjod en exportversion, 105 XT. Det ir i
stort sett den som senare blev Osterrikarnas
Saab J 105 OE. I den utvecklar tva General
Electric J85 hela 1290 kp vardera mot 742 kp
for Turbomécan. Motorn fran Williams ger
cirka 840 kp. Uppgraderingen av motorerna
pa SK 60 i Flygvapnet var en viktig atgérd
for livslingden av typen som sadan. Fragan
ar hur ldnge den haller mattet?

Nya skolflygplan dr mycket dyra, och skall
SK 60 ersittas médste man vilja ett alternativ
som star sig manga ar framover. Men dven om
prislappen blir saftig s kan man inte komma
ifran att det @nda 4r billigare att dva i ett
skolflygplan dn i ett stridsflygplan. SK 60 har
hingt med sedan 1960-talet och vissa indivi-
der kommer forr eller senare att visa tecken
pé lang och trogen tjinst. Slitage, eventuell
begynnande utmattning. Sddant som drabbar
alla hart anvdnda flygplansskrov forr eller
senare. En del individer kommer att klara sig
ldngre dn andra, men flygplanparken kommer
att tunnas ut, och till slut maste omfattande
atgiarder vidtas for att halla maskinerna i
luften. Nagot som &ven det kostar stora sum- 4



FAKTA SK 60

¢ Inofficiellt héjdrekord med gamla motorerna
ar 12 080 meter.

¢ Innofficiellt héjdrekord med de nya motorerna
ar 11 300 meter.

® Max. flyghdjd med den fyrsitsiga versionen
ar 6 100 meter. D& &r “hdjden” i kabinen
3000 meter och man slipper anvénda syrgas.

¢ Under 8000 meter r Williamsmotorerna pig-
gare &n Turboméca var, men éver 8000 var det
battre drag i de gamlal!

e Stallvarning presenteras artificiellt, som vibra-
tion i vénstra pilotens hégra sidroderpedal.

e Det svart/vit randiga félten pd vingarnas
framkanter ar till for att se om det bildats is.

* Ndsta &r ar det 50 &r sedan SK 60 flég fér
férsta géingen.

¢ Bland Flygvapnets nuvarande flygplan &r det
bara TP 84 Hercules som varit med léngre én
SK 60.

® Enligt en férare som flugit 105 XT &r pre-
standa ungefér som en Draken med sldckt EBK.

¢ Katapultstolarna ar vinklade négra grader
ifrén varandra, s& man inte krockar om bada
skjuter ut sig samtidigt.
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mor. SK 60 har modifierats flera ganger under
sin livstid, bland annat med nya motorer och
ett forbéttrat rdddningssystem. Ny avionik
kommer 2012, tillsammans med en del for-
battringar bland varningssystemen ombord.
Dessutom gar man 6ver fran metriska instru-
ment till fot och knop. Det dr den standard
som giller i 6vriga Europa.

Det talas just nu om att byta ut SK 60 runt
2017-18, men ingenting dr dnnu bestdmt.
Overstelsjtnant Johan Medin pd Hogkvarteret
forklarar:

-Det dr egentligen tva fragor som vi jobbar
parallellt med nu. Dels maste vi fraga oss om
vi skall ha en egen flygskola 6ver huvud ta-
get, och i sa fall, vilket flygplan skall vi ha?
Flygskolefragan bor vara utredd inom tva ar.
Om vi skall fortsitta att utbilda vara piloter
i Sverige giller det att bestimma sig for ratt
skolflygplan. En kravprofil maste skrivas. Det
dr i sa fall inte alls sikert att SK 60 behover
bytas ut 2017 utan kan anvindas nagra ar till.
Allt hiinger pa vad vi vill att flygplanet skall
kunna gora.

Framtidens skolflygplan skall kunna fung-
era dels som grundskolbénk, och kanske dven
kunna anvindas som avancerat triningsred-
skap infor kommande stridsflygutbildning.
Det beror pa vilken niva man viljer. SK 60
flyger fint, sannolikt i ménga ar till, men

Fyrsitsare i sdttnings-
ogonblicket. Féraren
anvdnder alltid hjGim
och mask, men det
rdcker med head-set
for passagerarna.

Aterflygning for
rotelandning
pd Malmen.

mera om vilken ambitionsniva vi skall ha pa
flygtriiningen. Ater igen #r det kravprofilen
som maste faststillas. Vad vill man ha ut utav
flygplanet?

Dags att gora sig landningsklar. Jag redu-
cerar farten med hjilp av luftbromsen. Fart
under 400 km/tim. Landstall ut och ett steg
klaff. Farten far langsamt minska till 275, se-
dan filler jag ut full klaff.

Siktar pa 210 km/tim &ver bantroskeln, och
strax fore sdttning drar jag av till tomgang.
Man sitter ganska nidra marken i en SK 60, s&
det giller att tinka ut lamplig utflytningshojd
utefter det. Hellre 1ata kidrran komma ner lite

Rote ur 3.div/F 21 i dalen Kaskasavagge i ndrheten av Kebnekaise. Ett av bevdpningsalter-
nativen fér Iétta attacken var tolv stycken 13,5 cm raketer. (Akrylmdining av Stefan Léfgren)

den fungerar i sd fall bist for grundskol-
ning. Modernare skolflygplan kan erbjuda
presentationssystem liknande dem i Gripen.
Head-up display, “’glas-cockpit” och utrust-
ning for att registrera flygpasset for senare
analys.

Den forestaende Gripenaffiren med Schweiz
fick manga att borja spekulera i vad f6r mot-
kop som kan bli aktuella. Schweizarna tillver-
kar ju Pilatus PC-21, ett modernt skolflygplan
med framtida potential. Men foér Johan Medin
finns absolut ingen sjédlvklar kandidat till plat-
sen som ny skolmaskin.

-Vi har sett oss omkring lite. Ett antal till-
verkare har visat upp sig, men vi har ingen
sdrskild kirra i fokus. Vi maste ta reda pa

halvmjukt &n att riskera for hogt noslidge i en
alltfor markerad upptagning.

Det blir godként av Jesse, trots en relativt
frisk vind fran sidan. Jag dr ovan vid att hitta
ratt lage for aerodynamisk bromsning, AD.
Fegar lite for att jag dr rddd om stjdrten sa
Jesse far instruera mig i hur hogt jag kan halla
nosen. Det spar en hel del pa bromsarna att
héilla AD-lédge tills farten gatt ner. Vid 150
km/tim &r det lagom att sétta ner noshjulet.

Skolbink, attack-, spanings och sambands-
flygplan och, ej att forglomma, viderkér-
ran alla meteorologer spanat ifran under sa
ménga ar. Nagon affirsjet blev det aldrig av
”105.an”, men vil en uniformerad [£
slitvarg.




