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Rote med SH 37 och SF 37 som passerar Lapporten. Forare fran Akkt
Johnsson med Anders Jonsson som férare i Sk 60.

Av ANDERS JONSSON

Den femte och avslutande delen i serien om Akktu Stakki, Ensamma
Vargen - forsta divisionen pa F 21 Kallax - for oss in Viggen-eran. Vi
tackar artikelforfattaren for hans stora forskarinsats i amnet!

Akktu Stakkis sista S 35E

Urban 65 kom att bli kvar pa F 21, or-
saken ar inte helt klar men ett antal
S 35E fanns fram till sommaren 1980 som
reservflygplan. U 67 blev dven den kvar
pa F 21 och skénktes till Lulea Tekniska
Hogskola. 1988 pa hosten aterfordes den
till F 21 med placering skrotgérden. Arti-
kelforfattaren fann U 67 dér varen 1989,
hiamtade tekniker och bogserade maski-
nen till var hangar. U 67 blev sd sma-
ningom Flygmuseet F 21:s forsta flyg-
plan, 4ven om museet dnnu inte fanns
officiellt. U 65 blev “klatterflygplan”
1981 och skianktes 1984 av dévarande
flottiljchefen, Carl-Johan Rundberg, till
Luftfartsverket for placering pa pela-
re vid Luled Airport. U 65 renoverades
nyligen pa initiativ av F 21-flygforaren
Rickard Andersson.

Forberedelser for Viggen

Akktu Stakkis divisionschef Kjell Nord-
strom forberedde inforandet av Viggen
pa F 21. Kjell fick 1976 uppdraget att for-
bereda F 21 och Akktu Stakki pd omskol-
ning till Viggen. Flygforbudet 1975-76
pa grund av tre vingbrott, medférde att
mycket méste omplaneras. F 21 1.div skul-
le anda omskolas sommaren 1979. Kjell
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flog 1977 in sig pa S 37 Viggen pa F 13
Brévalla, for att ingd i gruppen som skul-
le ta fram Taktiska Anvisningar Spaning,
TAS 37, for Viggensystemet.

Kjell pendlade till Bravalla och Karls-
borg under sin omskolning, flog S 37 pa
Brévalla och Karlsborg och nir han kom
hem bar det av till Alvsbyns Flygklubb.
Vad giller intresse och flygtid sa ar det
inte manga som hanger med Kjell. Hans
flygintresse och professionalitet i luften
var och dr nagot helt unikt.

Kjell aterkom till Akktu Stakki som di-
visionschef hosten 1978, for att sedan leda
omskolningen 1979.

Kjell - din Viggen har kommit!

Ake Carlsson, 2.div, berittar:

- Spaningsravarna pd Akktu Stakki
skulle ombevipna till Viggen, vilket inne-
bar att vi pa Urban Bla fick maka pa oss
och flytta in i deras gamla ravgryt, som-
marvillan By 97 och hangar 85. Detta
skulle inte ga sparlost forbi.

Vad grabbarna pa l.divisionen inte
visste var att det redan fanns en S 37 Vig-
gen pa F 21 for markutbildning. Innan
Urban Bla flyttade ut ur hangar 86 drog
vart kompani ut dyrgripen som var place-
rad hos oss. Jag ringde min gode vin Alf

u Stakki, Micael Bydén och Jérgen Marqvardsen. Fotot tagit av Peter Lorentz-

Lindberg pé Kuriren, bytte om och pose-
rade i sitsen, varefter det togs nagra bilder
for senare bruk. Nu var vi pa 2.divisionen
beredda pa ett redigt skdimt om “forstas”
ombevipning.

Kjell Nordstrom skulle flyga soderdver
med SAS pé morgonen for att flyga upp
flottiljens forsta officiella S 37 under pom-
pa och stét, och jag hade dé tankt mig en
liten blankare i kuriren. Jag befann mig
pé tidningens tryckeri pa natten for att
se resultatet. Dom om min férvaning da
hela framsidan técktes av: Vakna Kjell, din
Viggen har kommit.

Jag tog tidningen och akte hem till Kjell
i Gammelstad, ringde pd och vintade
tills han 6ppnade i sin fantomenpyjamas,
slangde in tidningen och sprang!

SH 37 och SF 37 Viggen

Spaningsviggen hade tva skilda plattfor-
mar. SH 37 var framforallt férsedd med
en bra radar, sarskilt byggd for att soka
fartyg. Det fanns en framatriktad kamera
med lang brannvidd och bra upplésning
samt mojlighet att bdra en morkerspa-
ningskapsel och motmedelskapslarna KA
och KB. Dessutom kunde SH 37 bira en
del vapen for attackuppgifter, bland annat
Rb 04E.

SF 37 var forsedd med ett kamerasys-
tem for hog och lag hojd, en virmekamera.
Versionen kunde béra en mérkerspaning-
skapsel samt motmedelskapslar. Gemen-
samt var, och en nyhet for spaningen, att
jaktroboten Rb 24 Sidewinder ingick for
egenskydd. For den som vill veta mer om
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Viggens tekniska detaljer rekommenderar
jag Sven Stridsbergs bok fran 2003.

Nir 1.divisionen ombevipnade till
Viggen flyttades verksamheten med béde
division och kompani till H 86, dér 2.divi-
sionen sedan 1972 huserat med sina J 35D.

Hangar 86 var ndr den byggdes anpas-
sad till Viggensystemets krav pa bland
annat porthojd och brandsakerhet. Info-
randet av Viggen medforde oftast att nya
hangarer fick byggas pa samtliga forband
som tilldelades typen.

Den 1 februari 1980 levererades den
sist tillverkade SF 37 frdn Saab till F 21.
Den individen, U 68, finns idag bevarad
pé Flygmuseet F 21.

Undpluton S 37

I och med inférandet av Viggen som spa-
ningssystem maste Undplutonen moder-
niseras. Fran slutet av 1977 till varen 1978
genomfordes vinterprov med den nya
materielen fér Undpluton S 37. De gamla
vagnarna, kallade ”Cirkus Brycker” utgick
under 1978. Evert Knivstrom var ansvarig
Undplutchef med Hjalmar Lindberg som
stillforetradare. Roland Norgren ansvara-
de for all framkallning av flygfilm.

F 21 Undplut hade aren 1978-79 vag-
narna grupperade bakom By 79 “sommar-
villan” med slangar fér strom och vatten
liggande pd marken anslutna via ett kal-
larfénster. Det fanns ett problem med
detta, en akgrasklippare som fordes av en
aldre “racerforare”, som kallades “Fittipal-
di” eller “Einstein”. Fittipaldi for framfar-
ten och Einstein for att han inte gick att
stoppa. Kablarna klipptes av med jamna
mellanrum och forst nir vintern kom blev
det lugnt.

Mingden information som, skulle sam-
manstéllas fran Viggens sensorer efter varje
spaningsforetag med S 37 var kraftigt uto-
kad jamfort med tidigare flygplanstyper. Vid
den hir tidpunkten var inte datorer sarskilt
vanliga och de hade dessutom lag kapacitet
i forhéllande till dagens. Men datorerna i
spaningssystemet var redan en viktig faktor
och anviandningen utvecklades snabbt.

Bagge versionerna hade en datakame-
ra, DKA, som registrerade tid, plats och
hojd. Filmen framkallades och lastes in
for att plottas pa en karta. Radarvarnarens
signaler lagrades pa band och koordine-
rades med filmen. All information kunde
koordineras via DKA och dess Knr.

Framkallningsmaskinen  Versamaten
var en stor nyhet, man slapp allt slask och
blask. En virnpliktig stoppade in filmen
i ena dnden av maskinen och ut i andra
anden 4-5 min senare kom en framkallad,
torr och upprullad film. Fototolken kunde
direkt inleda tolkningen &ver ljusbordet
for att sedan kopiera till pappersbilder och
skriva rapport. Den nya Undplutonen var
ett riktigt lyft for spaningssystemet.

Ombevipning till S 37

Nér inflygning pa S 37 inleddes i juli 1979,
kéandes det lite motigt att limna Norrbot-

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 4 < 2020

SF 37 prototyp, 37950 (37033), pa F 21 for vinterprov, troligen 1976. Notera motmedelskapslarna,
KA och KB, pa resp vinge. Foto i F 21:s arkiv.

ten under den varmaste sommarperioden,
for att aka till F 13 Norrkoping. Men om-
bevdpningen bradskade. Resan ner gjor-
des med bil. H-G Nilsson hade med sin
kanot pa biltaket, men den hade han lika
bra kunnat ldimnat hemma. S& mycket tid
tog studierna under kursen. Intresset un-
der kursen var stort. Vi laste teori och flog
simulator dagarna i dnda. Nodinstruktion
var omfattande. Nu hade vi ett helt blad-
derblock pa hogra knét, med en massa fli-
kar beroende pa vilka lampor som nodla-
get indikerade. Det hir var ett system som
inte var jaimforbart med S 35E. Hela kur-
sen tog fyra intensiva veckor, det var ju tva
flygplanstyper, SF och SF 3H, som skulle
pluggas in fore sjilva inflygningen. Tre
pass i SK 37 och sedan EK-flygning i SH
eller SF 37. T augusti vande Akktu Stakki
kosan norrut for att antligen flyga Viggen
pa riktigt. Simulator i all dra, men det &r
mycket roligare i luften!

Vi flog vara tre pass SK 37 med ldra-
re fran F 15 S6derhamn. Vid artikelfor-
fattarens tredje pass med instruktdren

Andersson, ADO, i baksits fran F 15, var
det dags for halvroll med full ebk, zon 3,
och ingangsfart 600 km/h. Det var mycket
kraft i motorn sé det var viktigt att snabbt
fanga belastning och kontrollera farten.
Jag tinde ebk, rollade runt till rygglige
och fick snabbt 6 G belastning. Nar vi ett
halvt varv senare kom runt och jag sldpp-
te belastningen hojtade instruktéren. Han
fick en kortvarig “blackout’, vilket aldrig
hént forut! ”Jag flyger” kom en kort order.
Ebk upp till knappt 3 500 m, fart drygt 700
km/h och sedan en dnnu raskare halvroll.
Manévern f6ljde nog inte helt gillande
bestimmelser tror jag sa hér i efterhand.
Kort kommentar frin ADO: "Nu kinns
det bittre”. Antligen var det dags att fa
antra véra egna nya fina S 37:or for forsta
EK-passet.

Fram till jul hade vi hjélp av ytterligare
tva duktiga instruktdrer, Jan Landin fran
F 17 Ronneby och P-G Hogback fran F 7
Satends. Viggen var mycket mer komplex
an S 35E. Da var det viktigt med stod fran
vél influgna instruktorer.

37950 kom att placeras pa F 13 med markning M 10. Artikelforfattaren flog M 10 pa Bravalla nar
planet fattade eld efter landningen. Kroppstanken sprack och det blev en omfattande brand och
skador pa flygplanet. Individen kom efter F 10 nedlaggning till F 21 och blev U 48. En riktig "hangar-
drottning” som rakade ut for flera tilloud och skador under sin tid. Foto i F 21:s arkiv.
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SF 37 ar utrustad med ett hoghojdskamerasystem bestaende av tva SKA 31 kameror (600 mm) for
lod- och avstandsfotografering samt en SKa 24 (57 mm) for 6versikt. Laghojdskamerasystem besta-
ende av tre SKa 24 (120 mm), riktad en framat och tva at sidorna, samt samma SKA 24 (57 mm)
som i hoghojdsalternativet for lodfoto. | laghdjdsystemet ingar dven varmekameran VKA 702, en pas-
siv IR-kamera som kanner av varmestralning fran allt som manniskor, fordon och annan utrustning.
Morkerspaningskapsel (MSK) pa den vanstra kroppsbalken med tre SKA 34 (75 mm), riktade mot
hoger, rakt ner och at vanster, samt en blixtanlaggning i hoger kapsel. Foto i F 21:s arkiv.

Viggen i luften

Viggen hade fina prestanda och vi kinde
oss snabbt hemma i flygplanet samtidigt
som vi fick ldra oss att nyttja den for sin
tid avancerade datorn, CK 37. Ny var
ocksa siktlinjesindikatorn, SI, som visa-
de information for styrning och siktning
i forarens siktfalt rakt fram. Piloten fick pa
sa sétt den information som han behovde
utan att sldppa blicken fran terriangen.

Finessen med att kunna béra Rb 24 var
att fienden i sitt mandévrerande maste ta
hénsyn till bevdpningen i sitt agerande,
vilket underlittade for spaningspiloten
vid en urdragning i luftstrid.

Prestanda pé grundmotorn var mattli-
ga men det blev skillnad ndr man tinde
ebk. Vid start med max ebk, zon 3, acce-
lererade planet fran stillastdende till 200
km/h pa drygt atta sekunder. Det fina var
att det sen fortsatte accelerera dnnu inten-
sivare upp till 1 150 km/h, dér det lugnade
sig lite fore passage av ljudvallen. Det var
skillnad mot Draken!

ra den tilifalliga mark-

Viggen var mer lattflugen dn Draken
men krivde storre spakkrafter vid manov-
rering. I kabinen var det mer utrymme
och man satt mer uppritt, sa egentligen
var faktiskt Drakens kabin lite mysigare,
ungefir som en engelsk MG jamfort med
en tysk Mercedes.

Svangprestanda med Viggen var klart
battre dn Draken och en ensam Viggen
med en bra pilot hade inga problem att
bekdmpa tva Draken, ibland gick det att
hélla en hel grupp Draken i stangen, tills
deras brénsle tog slut — och da fick de ofta
bita i graset. Viggen var lite av en kung i
luften. Flygegenskaperna ar relativt lika
mellan versionerna, men eftersom SF 37
ar lite lattare och 18 cm langre, si haller
jag nog den som min favorit.

Spaningssystemet SF 37

SF 37 utnyttjades flitigt som kamerabérare
tillsammans med SH 37. Kombinationen
var nést intill oslagbar och dessutom var
vi tvd flygplan, vilket klart forbattrade
mojligheter att i tid uppticka sovjetisk
jakt.

SF 37 flog som AJSF 37 fram till ok-
tober 2005, ett av de mest avancerade
spaningssystemen for sin tid. Flygplan
och system moderniserades i omgéngar.
Inte minst AJS 37-modifieringen, som
beskrivs senare, betydde mycket for fort-
levnaden i modern miljo och dessutom

or (" for utvecklingen av JAS 39 Gripen. Akktu

Stakki kom i slutet av eran att forfoga 6ver
hela AJSF 37-parken, eftersom enda spa-
ningsdivisionen fanns pa Kallax.

SF 37 hade lite andra systemegenskaper
4n Draken. Kamerasystemet for hoghojds-

och avstandsfotografering var klart for-
battrat med tva SKA 31, 600 mm brann-
vidd, som monterats stiende i nosen.
Negativformatet var 10 x10 tum, 25 x 25
cm, vilket gav oanade mojligheter att visa
detaljer vid utvdrdering. Det var viktigt att
i tid vdirma SKA 31, om kameran inte hade
ritt temperatur var objektivet ndgot for
kort och da blev det en liten oskirpa.

Laghojdssystemet hade forfinats och
dessutom forsetts med en modern varme-
kamera, VKA 702, som byggts av Texas In-
strument i USA. VKA var en nyhet och det
fanns manga majligheter till installning av
kénsligheten p& kameran, ner till 0,1 gra-
der. Milen kunde nu pa intet sitt, oavsett
maskering undgé upptéckt. Det fanns bara
ett satt att undga upptickt: Att vistas langt
under markytan utan andningshal!

Navigeringssystemet i S 37 byggde pa
automatisk bestickrakning som stottades
med dopplerradar. Det héll kontinuerligt
reda pa flygplanets position. Vid inlagda
brytpunkter korrigerade féraren eventuell
avdrift med en manuell fix. Eventuell av-
drift var en fraga om hur fel navigations-
systemet ldg. Vi tyckte precisionen borde
varit battre men trots kontroller, som inte
visade pa négra fel, blev det inte tillrack-
ligt bra. Sista biten in mot malet blev ofta
att navigera med manuellt stod av karta
och kompass.

En senare modifiering av AJS 37 16s-
te problemet. Nar vi i planeringsdatorn,
PLA, jamforde flygkartan med satelitun-
derlaget fann vi att flygkartorna inte helt
overensstimde med verkligheten. Sateli-
tunderlagen kom, via Lantmiteriet, att re-
videra véra kartunderlag och precisionen
blev utmarkt.

Navigeringssystemet kopplades senare
ihop med radarhdjdmétaren, RHM, som
matte hoéjdavvikelse och jamférde med
den digitala kartan. Da navsystemet nu
exakt visste vart lige kunde hojdkurvorna
kontrolleras via RHM som da korrigerade
eventuella fel. Navsystemet som kallades
TerNav blev exakt pa 10-talet meter, rik-
tigt bra!

Siktlinjesindikatorn i forarens synfilt
var en forbittring i ménga avseenden. Den
gav foraren det mesta som behovdes for
flyglagesuppfoljning och stéttning for na-
vigering. Under lagnavigering i saimre sikt
och daliga ljusférhéallanden, blev emel-
lertid férhallandet det motsatta, da glaset
i SI endast sldppte igenom 45 procent av
ljuset, vilket var for lite for att kunna be-
doma terrangen framfor flygplanet. Detta
medforde att manga fillde ner SI-glaset i
landningslaget under lagflygning, vilket
aldrig var avsikten. En diskussion med
Saab om att filla ner hela SI-glaset vann
inget gehor. Losningen blev glas med batt-
re, 60 procent, ljusgenomslapp.

Spaningsberedskap

Akktu Stakki tilldelades dubbelt sa manga
SF 37 som SH 37 da det i norra Sverige
framfor allt fanns behov av fotospaning
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over de stora landytorna. Havsovervak-
ning i Bottenviken och Bottenhavet ar na-
turligtvis viktig, men kréver trots allt farre
enheter.

Spaningsplan fran F 21, framfor allt SH
37, ombaserades regelbundet for incident-
beredskap till andra baser som F 13 (fram
till nedlédggningen 1994), F 17 och Visby.
Uppdraget kunde antingen galla direkt-
flygning soderover, fotografering, tank-
ning och sedan hem direkt. Eller basering
under négra dagar eller veckor. Primér
uppgift var att dokumentera krigsfartyg
som rorde sig i Ostersjon. Vid flertalet
tillfallen var svenska spaningsplan forst i
vastvarlden med att fotografera nya sovje-
tiska krigsfartyg.

I samband med spaningsflygningarna
over sddra Ostersjon kunde man mota
nya frimmande stridsflygplan och det
ar notabelt hur ofta svenska forsvaret lag
bakom de forsta bilderna pa den gamla
sovjetmaktens nya flygplan och fartyg.

Lars Hallberg berittar:

- 37-systemet blev ett lyft for spanings-
flyget. En fotoversion (SF) och en version
med radar for havsovervakning (SH).
I den hir verksamheten, om nagon, var
det befogat med roteupptriadande. I prin-
cip tillimpade vi pd Akktu Stakki alltid
roteforetag nar vi loste vara skarpa bered-
skapsuppgifter.

Ingen ska tro att man bara sag eller
konfronterades med fartyg &ver Oster-
sjon. Det fanns flygplan ocksa: Su-15,
MiG-21 och 23, 1I-18, An-2, Ka-25 (hkp)
Tu-22, Su-27 &r bara nagra exempel pa
sovjetiska flygplan som opererade 6ver
Ostersjon.

Det visade sig vara rdtt att alltid vara
tva, fyra 6gon ser mer &dn tva, sdrskilt nar
tva 6gon en stor del av tiden tittade ner i
sitsen pd sin radarindikator. Utan att ga in
pé detaljer blev vi ganska ofta uppvakta-
de av ryskt flyg. Det var en trygghet med
ett vil fungerande roteupptradande i den
verksamheten. Nar man var dér ute kdn-
des det som ett méste, att alltid ha full koll
pé luftrummet! Radiotdckning med fast-
landet pa ldg hojd fanns inte.

Haveri och huvudflygdag pa F 21

Lars Hallberg berittar:

- I slutet av augusti 1981, hade flyg-
vapnet forlagt sin huvudflygdag till F 21.
Ett digert flygprogram skulle genomforas.
Genrep pa l6rdag och flygdag péa sondag.
For att visa upp en del av spaningens f6r-
maga, skulle jag och min kollega Staffan
Hedman genomfora ett mycket speciellt
uppdrag. Vi skulle pa utsatt tid, moétas
lings banan pa F 21 p& 50 meters hojd
med fart 1 000 km/h och laghojdskame-
rorna till.

Vi startade i rote en knapp timme fore
var maltid och flog anpassade slingor till
véra respektive utgangsldgen, jag vid fyren
Nordstomsgrund och Staffan vid Heden-
basen utanfér Boden.
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SH 37 har sin radar som primér spaningsutrustning. Pa hoger sida av flygkroppen sitter en fast mon-
terad framatriktad kamerakapsel med en avstandskamera, SKA 24D (600 mm) for fotografering av
framst sjomal. SH 37 kan bara samma morkerspaningskapsel som SF 37 pa vanstra kroppsbalken,
dock saknas hogra kapseln med extra blixtar. Bada flygplanstyperna kan utrustas med motmedel:
kapsel KA, aktiv stérare samt KB med remsor och facklor. Foto i F 21:s arkiv.

Nir vi paborjade inflygningen tre mi-
nuter fore angiven métestid, passerade jag
fyren fem sekunder efter tidtabell, min
ebk brann redan for att snabbt ta igen
den forlorade tiden. Plotsligt tappade jag
styrformagan. Orsaken var en brand som
uppstatt i en spricka pa bréansleledningen
frdn motorn till ebk:n. Brénslet som forsa-
de ur ledningen och den héftiga branden
forstorde allt, inklusive hydraulledning-
ar vilket gjorde att styrsystemet sattes ur
funktion. I det ldget fanns bara en utvag,
lamna flygplanet! I moln gjorde jag mina
forberedelser och limnade dérefter flyg-
planet just ndr det sjdlv buntade.

Jag kvicknade till hangande i fallskar-
men och blev efter 13 minuter upplock-
ad av flottiljens rdddningshelikopter
som pa den tiden var en Boeing Vertol,

HKP 4. Vicke, Kalle, Gunnar Warell, yt-
bérgare och en ldkare ingick i beséttning-
en. Raddningssystemet fungerade, jag
hade ordentligt ont i ryggen och i vaderna
beroende pé att jag pa grund av bunten
inte satt i rétt lage vid utskjutningen. Men
vad gjorde det egentligen, allt gick ju bra.
Vinschningen fran vattnet gick ocksa bra.
Dagen efter, under sjilva huvudflygdagen,
fick jag mojlighet att hilsa pa kungen!

Zapad-81
Anders Jonsson berittar:

- September 1981 pégick en maktig
rysk landstigningsévning i sodra Oster-
sjon, Zapad-81. H-G Nilsson var rotechef
i en SH 37 och jag rotetvaa i en SF 37 nér
vi startade fran F 13 och flog s6derut mot
det berdknade liget. Vi flog under radi-

U 68 pa platta 1 infor placering pa Flygmuseet F 21. Foto i F 21:s arkiv.
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Undplut S 37 parkerar utanfér By 97 for vinterprov. Foto i F 21:s arkiv.

otystnad for att inte roja var ankomst. Det
var mycket viktigt att atervinda med ett
bra bildmaterial och ingédende kunna ut-
virdera fartyg, grupperingar, avstaind med
mera.

Vi hade kommit 6verens att nir H-G
fick sidker kontakt” pa radarn, skulle han
vifta pa sidorodret, vilket skedde nir vi
hade 80 km kvar till beraknat lage.

Vil framme foljdes vi at ett varv runt
landstigningstonnaget och jag sag fler far-
tyg 4n jag kunnat drémma om. Jag 6ver-
tog sedan ledningen for att med samtliga
kamerasystem ta bade dversiktsbilder och
nérbilder av savél landstigningstonnaget
som skydds- och minréjningsfartyg. Det
var ett antal rader med fartyg som hade
samlats for att paborja landstigning mot
Osttyskland, ett miktigt skadespel.

Nér var film var slut, avslutade vi med
ett varv 6ver flottan, som nu ldg nara ter-
ritorialgrdnsen pa vdg in mot landstig-
ningsomradet, och vi forstod att den rote
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Den effektiva Versamaten framkallade och torkade flygfilmen pa fyra minuter. Foto i F 21:s arkiv.

som avloste oss, C-G Araker och P-A Jo-
hansson, troligen inte skulle kunna flyga
over fartygen utan tvingas betrakta och
fotografera det hela pa avstand. Med hog
fart dtervinde vi mot Ronneby for att sna-
rast framkalla filmen samt utvardera upp-
draget och sdnda in rapporten.

H-G berittade efter passet att nir han
cirka 100 km fére malomradet 6ppnade
radarn, var det alldeles prickigt av ekon,
sa till den grad att det var svért att klara ut
var vi skulle bérja. Nér jag sedan tog dver
s& var det s& manga rader med fartyg att
det var svért att minnas vad vi dokumen-
terat, men gemensamt klarade vi ut laget.
Jag har efterat sett nagra av dessa smatt
fantastiska bilder péa viggarna, bland an-
nat pd Hogkvarteret.

Kollision med tjider

S 37 flog pa lag hojd och ofta med hog
fart, vilket stillde mycket hoga krav pa
motorn, som pé grund av luftens ram-

mtryck mot motorn kom att orsaka hog
oljeférbrukning och slitage. Bjérn Person
kolliderade pé ldg hojd med en tjader som
slog rakt in i hoger luftintag, for att sen i
mindre och mindre delar fortsatta genom
apparatrummet och vidare till slutstatio-
nen i bakkroppen. Sméllen nir flygplan
och fégel triffades upplevde Bjorn som
ganska rejal!

Huvudvarningen och varningslampor
tindes omedelbart. Bjorn flog med gas-
avdrag mycket forsiktigt hem sin skadade
SF 37 och efter en mycket ling och stabil
final landade han slutligen helskinnad pé
banan.

Flygplanet blev svart skadat. Det var
mycket ndra att hydraulforsorjningen inte
rackt till, vilket gjorde flygplanet svarma-
novrerat da styrresponsen foérsamrades.
Reparationen tog ndstan ett ar. Skador pé
plat och kablage var omfattande. Dartill
stank det illa av fagelrester i flygplanverk-
staden. Fagelkollisioner var vanligt fore-
kommande och orsakade vanligtvis min-
dre skador, men faglar pa over ett kilo &r
inte att leka med.

Akktu Stakki skjuter Rb 24

Anders Jonsson:

- Efter sommaruppehéllet 1984 kom
order frén E 1, att divisionen tilldelats ett
antal skarpa Rb 24 Sidewinder for skjut-
ning mot luftmal pa REN Vidsel. Det var
en stor hindelse.

Jag blev utvald att den 31 oktober skju-
ta mitt forsta skarpa skott. Foljeforare var
Ulf Holmstrom. Vi ombaserade till var
krigsbas Vidsel. Mitt flygplan laddades
med Rb 24 pa klargéringsplatsen. Skjut-
ningarna skulle genomf6ras i rote for att
sa manga som mojligt skulle kunna se hur
en skarp robot upptrader.

Min Viggen var férsedd med en Lad-
dat-skylt. "Den ska vi signera och spara”
meddelade jag flygtekniker Alvar "Zacke”
Zackrison. Checkade instéllningar i appa-
ratrummet och stillde vapenviljaren pa
Skarp, kande spanningen — Nu var det pa
riktigt!

Vi startade motorerna rullade ut pa
banan och lyfte med ebk zon 3. Hans-Ake
Carlsson, CAR, var vér skjutledare och
nédr vi kom 6ver pé skjutfrekvens ledde
CAR oss mot malet. Vi leddes i ett van-
steranfall och fick med CAR:s trygga rost
noggranna direktiv om kurs och avstand
till malet. Nedrikning av avstand samt
riktning till malet, svag vanstersving, nu
tillatelse att osdkra, siktar pa malfacklan,
ton frdn Rb 24 malsokare kommer, nu
skjutavstand, avfyrar och roboten flyger
ivdg. Jag svidnger hoger men sneglar pa
roboten, det tar lingre tid 4n forvéntat
innan den traffar mélet. Ténker att det
hér var ju ganska enkelt, gick som smort.
Gor en forbipassage 6ver var uppstall-
ningsplats, dédrefter ett kort trafikvarv for
landning.

De tekniker som laddat flygplanet gra-
tulerade mig till ett lyckat robotskott.
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Ovning med CE 1 som rotetvaa

Anders Jonsson:

- Under sommaren 1985 gistades
divisionen, d& baserad pa Bravalla, av
dévarande chefen 1.flygeskadern, Bert
Stenfeldt, som hade med sig sin flygut-
rustning. Jag fick i uppdrag att med CE 1
som rotetvaa genomfora tvd pass med en
snabb péfyllning av bransle pa Visby, utan
att kliva ur sitsen.

Vi gick igenom passet dir uppgiften
var att inom tva omraden lokalisera och
identifiera frimmande militdra fartyg.
Omrédet var mellan Gotland och ryska
territorialgransen.

Vi startade i rote och flog mot omra-
det pa lag hojd med 900 km/t, CE 1 lag
grupperad c:a 50 meter bakom mig. I om-
radet var det ganska lugnt men négra sma
ekon pa radarn fangade mitt intresse. Nér
vi efter fem minuter kom fram till platsen
for ekona fann vi en ubdt med problem
och intill lag en ubéatsbargare. CE 1 tog
spaningsfoton med sin SF 37. Bilderna av
ubdten var intressanta.

Efter 45 minuters flygning fick vi rap-
port fran stridsledningen att rysk jakt
var pa gang soder om oss, virt omrade
efter tankningen p& Visby. Med hinsyn
till brénslelaget flog vi till Visby och lan-
dade for att tanka. Nar jag kuperat, fyllt i
loggboken och tagit fram nya kartor klatt-
rade CE 1 upp pé stegen och fragar vad
som skulle hinda nista pass. Jag sade till
honom att vi mycket troligt skulle méta
rysk jakt och att han som “erfaren” jaktpi-
lot skulle ligga bakom mig och folja mina
direktiv. Malspaning var mycket viktigt
for att i tid hinna se frimmande flygplan.
Javisst svarade CE 1 och atervande till sin
SF 37.

Den ryska jakten var vid den hir tid-
punkten ibland mékta besvirande. De
upplevdes manovrera pé ett sitt som inte
alls hade med gott "airmanship” att gora.
De gjorde ndra passager, var oberdkneliga
och dessutom skarpladdade. Detta visste
aven C E1 vilket paverkade honom infor
flygpasset.

Vi startade och flog med hog fart pa
ldgsta ner mot sydost. Vi fick rapport om
den ryska jakten men tyvérr hade den dra-
git sig dnnu ldngre sdderut. Min ambition
hade varit att faktiskt fa visa CE 1 rysk
jakt och spaningspilotens milj6. Militdra
fartyg fann vi, vilka CE 1 dokumenterade
med sin SF 37. Néar omradet var avsokt av-
brot vi och flog med drygt 1 000 km/t pa
lagan via Hoburgen mot Bravalla.

CE 1 gjorde ett gott arbete som rotetvaa,
annars var det ibland lite besvir med flyg-
stabsflygare” i den operativa flygningen.
Vi dammade in i Braviken med nu 1 100
km/t och passerade en Mu-2 som nistan
tycktes sta still i luften. Framme vid faltet,
in 6ver plats, landningsvarv och landning
i utdragen rote. Vi var bada svettiga efter
passet och den kalla sommarsaften var
mycket vilsmakande i fikarummet nér vi
sammanfattade passen.

Nu hade vil en helt vanlig flygning va-
rit slut dar, men CE 1 kom att férmedla
sina upplevelser fran passet till andra be-
slutsfattare pa flygstaben. Senare beritta-
de en bekant att flygpasset verkligen gag-
nat forstaelsen for flygspaningen.

Nodldge nira uthopp

Lars Hallberg beréttar:

- Tidigt 1980-tal. Flottiljovning, vi lag
baserade pa Amselebasen i Visterbotten.
Uppgift:

Roteforetag 6ver hav, med kustango-
ring och enskilda mal langt in i Vaster-
botten.

Fientlig jakt i kustbandet, CAVOK (bra
vader) pa start- och landningsplats.

Jag och min kollega H-G Nilsson star-
tade i rote, gick till utgangslige langt ute
till havs och paborjade inflygning for kus-
tangoring.

Mycket riktigt, jakten hoppade pa oss
i anslutning till kusten. Efter strid och
urdragning fortsatte vi mot vara respekti-
ve mal. Vadret blev samre och siamre, vi
fortsatte i “spaningsviader” och efter malen
steg vi och vinde mot Amsele for enskild
hemgang. Vi hamnade ovan ett helslutet

H-G Nilsson var uppvisningsforare under 1988
till 1992 med CE 1 Bert Stenfeldt efter ett flyg-
pass. CE 1 hade sin flygtjanst hos oss i manga
ar. Foto i F 21:s arkiv.

molnticke, hade inte planerat med alter-
nativ landningsplats eftersom prognosen
inte krévde det.

Att hitta hem till Amsele och dir gora
en TILS-inflygning, med ett fungerande
navigeringssystem, dr normalt sett inget
problem. Men nu bar det sig inte bitt-
re dn att H-G fick CK-fel, vilket ger en
kraftig degradering i systemet, i samband
med stigningen efter sitt mal. Ensam
ovan moln, inte sa vérst gott om brénsle
och inga hjalpmedel - inget nskvart lage
direkt.

H-G insdg snabbt sitt prekira lige.
Han visste var han befann sig nir han
avbrot lagflygningen, men sedan da?
Jag fanns ju i ungefir samma omrade,
vi hade delat upp roten for enskild hem-
gang till Amsele.

Jag horde H-G:s konversation med
STRIL, jag ska inte sdga att H-G lat skar-
rad, men av samtalet att doma uppfattade
jag att han hade bekymmer!

Jag hade koll pa laget och jag visste ju
i vilket harad H-G borde vara. Jag styrde
helt enkelt at det hall dir jag bedomde att
han borde befinna sig. I det hér laget var
det bra att Viggen rok en del. Relativt ljus
molnoversida, och mycket riktigt, efter
nagon minut ser jag en rokstrimma och

Till vénster: SH 37 cockpit med radarindikatorn centralt placerad. Foto i F 21:s arkiv. Till hdger: SF37 vars kabin som &r en riktig spaningsforares drém.

Foto i F 21:s arkiv.
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SF 37 Viggen pa lag hojd med hog fart. Foto i F 21:s arkiv.

ett flygplan lingst fram. Jag meddelade
STRIL min avsikt och talade om for H-G
att jag kommer. H-G anslot och vi blev en
rote, med avsikt att géra en sammanhéllen
TILS- inflygning for landning pa Amsele-
basen.

Allt gick enligt plan, nér vi kom ner un-
der moln efter en TILS-inflygning, delade
vi upp och landade enskilt, H-G forst.

I efterhand berittade H-G att han
redan, innan jag hittade honom, hade
borjat planera for vad och hur han skul-
le gora om han inte fick hjdlp. Att utan
navigeringssystem, ensam och i osdkert
lige, gora fria molngenomgangar &r
heller inte sa sjalvklart, skulle nog fun-
ka 6ver hav, men dit var det ju en bit.
I vérsta fall var han instdlld pa att ett
uthopp skulle kunna bli verklighet. I
nérheten fanns ingen annan anvandbar
militdr bas. Civila falt ja, men dér finns
ju inga landningshjélpmedel som hade
klarat den hir situationen. Mdjligen en
PAR-inflygning pa en militar flygplats

HMK Carl XVI Gustaf hélsar pa Lars Hallberg vid
flygdagen i augusti 1981, dagen efter haveriet.
Foto i F 21:s arkiv.
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(Kallax), men nagon sadan fanns inte
inom rackhall.

Ett mycket bekymmersamt lige, som
dnda slutade lyckligt!

Radarsystemet, storskyddskretsar

Anders Jonsson:

- De tva versionerna av Spaningsvig-
gen medférde mycket nytt att lara sig.

SH 37 6vertog S 32C Lansens tidigare
uppgifter att havsovervaka, vilket innebar
att en pilot och en dator nu skulle gora
samma arbete som en pilot och navigator.

Radarn mandvrerades med ett handtag
pé vénster panel, centralt pd instrument-
panelen fanns radarindikatorn. Det var en
’rd” radarbild som presenterades och det
var viktigt under utbildningen att ldra sig
radarhanteringen med fingerfirdighet och
systemkunskap. Radarn hade en mycket
bra rackvidd och var dessutom utrustad
med ett for den tiden avancerat storskydd.
S& hemligt att det inte ens fanns fullstindigt
beskrivet i vara hemliga forarinstruktioner.

I Flygvapnets befalskolas (FBS) regi
fick jag under 1994 uppdraget att klara
ut hur dessa stérskyddskretsar fungerade
samt skriva en forarinstruktion. Det blev
ett antal skarpa flygningar 6ver Vittern
mot aktiva storsindare med hela det skar-
pa storskyddet aktiverat. Det visade sig
fungera utmarkt. Frekvensstyrningen flyt-
tade spaningsradarns frekvens som for-
vantat. P4 radarindikatorn visades i stort
sett bara en ostord bild, da dven all stor-
ning filtrerades bort i ett program i CK 37.
Mycket finurlig konstruktion! Jag skrev
sedan kompletterande férarinstruktioner
med forklaring hur storskyddskretsarna
och radarindikatorn fungerade.

Flygvapnet hade ett spaningsflygplan
som klarade det mesta 6ver hav, men det
kravde mycket av piloten.

Modifiering av S 37 till AJS 37

AJ 37 och S 37 levererades till olika flygs-
lag i flygvapnet dér attackdivisionerna

hade sina uppgifter och spaningsférban-
den sina. AJ och SH 37 var dock ganska
lika men SH 37 var modernare och forbe-
redd for att kunna bevdpnas med delar av
A] 37:s bevapning, frimst

Rb 04E, flygvapnets stora robot for be-
kdmpning av sjomal. S 37 kunde ocksa be-
vapnas med Rb 24, en nyhet for spanings-
flygplan.

Viggens digitala Centralkalkylator
37, CK 37, gjorde det mojligt att relativt
enkelt inféra dndringar i systemet. Divi-
sionerna kom tidigt att foresla ett antal
forbattringar, for att battre nyttja SH 37:s
kapacitet. Med nya versioner av dator-
programmen var det mojligt att skapa
en klart storre flexibilitet och kapacitet
framst for radarinformation samt signa-
lanalys. Under sommaren 1983 var arti-
kelforfattaren med och provade SH 37:s
nya spaningsprogram, CK 13, i CK 37.
Med den editionen fick vi en SH 37 som
faktiskt blev riktigt bra for att med ra-
dar lokalisera fartyg och dessutom kun-
na faststilla var position 6ver hav. Snart
fann vi mindre saker som behovde rittas
till. Med inférandet av edition CK 15 och
senare en dn mer utvecklad CK 18, erhéll
vi fina funktioner i S 37.

En ny sjomalsrobot, Rb 15F, utveckla-
des under 1980-talet som eftertriadare till
Rb 04E. Ett problem var att Rb 15F:s data-
sprak var modernare och mer kapacitets-
kravande 4n vad den forsta generationen
Viggen, fraimst AJ 37 klarade av.

Artikelforfattaren efter forsta EK-passet i SH 37.
Foto i F 21:s arkiv.
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Foto av Rysk Su 15, tagen fran SH 37 med Ska
24D i lodrat dykning mot havet. Foto Anders
Jonsson.

En l6sning som diskuterades var att
i en sdrskild lavett som skulle hidngas pa
vapenbalken bygga in ett datasnitt och
datakraft som innebdrande att Rb 15 och
Viggens dator kunde kommunicera med
varandra. En alternativ 16sning var att
bygga ut flygplanets CK37 med en Mul-
ti Processor-enhet, MPE. Den l8sningen
var dyrare, men valdes eftersom den hoj-
de flygplanets formaga avsevirt. AJ och
SH 37 blev pa sa vis mer och mer lika.
Skillnader fanns pa vissa av kabinens ra-
darhandtag och ovriga reglage samt utfo-
randet pa radaranlaggningen.

Planeringen pagick nu for att integre-
ring av AJ, SH och SF for sé stor enhetlig-
het som mojligt. Losningen blev versionen
AJS 37. Det innebar ett stort modpaket
med MPE och nytt kablage (en databuss)
i flygplanet och nya registerutrustningar
samt en datastav som till och med var mo-
dernare 4n den som dé fanns fér Gripen-
systemet. Dartill, och inte minst, utékad
bevdpning. Modifieringarna innebar att
ett gammalt skrov blev mycket modernt
invindigt. Den nya programeditionen
kallades CK 18, och var mycket olik de
tidigare editionerna.

Ett onskemal var att kunna presentera
all den nya tillgédngliga informationen pa
biésta sitt for piloten. Det fanns ldngtga-
ende forslag om att byta ut delar av in-
strumentbradan till indikatorer som mer
liknade Jaktviggens eller hade Gripen-
standard. Den modifieringen uteblev av
kostnadsskdl samt att introduktionen av
Gripen forestod.

Modifieringen innebar att foretagspla-
neringen kunde goras i en dator, FLA. Nar
foretaget faststallts tomdes allt dver i en
datastav som inneholl hela uppdragspro-
filen som direfter férdes over till flygpla-
net. Efter flygpasset kunde hela flygningen
och, framfér allt, anfallen utvirderas.

Bevipningen utokades, AJSH 37 kun-
de nyttja nastan hela AJS bevdpning och
samtidigt genomféra spaningsuppdrag.
AJSF 37 kunde forses med nya moderna
jaktrobotar och ingd i jaktforsvaret under
dagtid nér radar inte var noédvandig.

Det var inte alltid populdrt nir spa-
ningspiloter klev in pa bade attackens och
jaktens arena. Men nir vi kom igang med
6vningarna s fann vi att vi hade nytta
av varandra. Utvecklingen pekade mot
inflygning pa JAS 39 vilket kom att un-
derlattas for piloterna genom inférandet
av AJS 37. Nu fanns mojligheter for Vig-
genpiloter att fa flyga bade jakt, attack och
spaning, vilket skapade en tidig forstael-
se och kunskap om erfarenheter frén alla
flygslag.

Modifieringarna genomférdes i huvud-
sak aren 1993-96 och flygplanen hade ef-
ter dessa atgarder AJS-standard. Somma-
ren 1996 var AJS 37 operativt men snart
borjade avvecklingen av de dldre modifie-
rade AJ 37 till forman for JAS 39.

For min egen del har det varit en stor
férman att fa flyga alla pa forband fore-
kommande Viggentyper foérutom sista
Jakt-Viggen med modpaket D, JA 37D.

Ett spaningsuppdragmed AJSF 37

Jussi Halmetoja berattar, ur Nyckelflottilj
i Norr:

- Till min och de andra flygférarnas
pa Akktu Stakkis stora glddje ser vddret
lovande ut denna tidiga morgon, sent i

MiG-23 vid SH 37 vanstra sida, mellan Gotland
och Liepaja. Notera Migens skarpa robotar. Foto
Anders Jonsson.

oktober. Molnundersidorna i norr ligger
pé runt 500-600 meters hojd med god sikt
under. Det inte stiller till med nagra storre
problem for dagens spaning. En rutinerad
spaningsflygare tjianstgor som flygovnings-
ledare och ldgger upp en navigeringsflyg-
ning i nordlig riktning, med tva till synes
mycket sma (och dirmed intressanta) mal.
Jag ser pa den preliminira flygtablan att
jag flyger dagens andra och fjarde pass.

Efter det att meteorologen sagt sitt pa
briefing kopierar jag navigeringsflygning-
ens brytpunkter och mal fran den stora
planeringskartan i ordersalen till min per-
sonliga 1:500 000-karta.

Det dr nu som jag ska bestimma vilken
fotograferingsmetod som ar lamplig med
hénsyn till malens storlek, typ och narlig-
gande terrdng, uppdragets art, alltsa vilka
underrittelser uppdraget ska ge, vader
och Jjusforhéllanden samt aktuell hotbild.

I PLA:n, vir mycket anvandbara plane-
rings- och utvdrderingsdator, har Karin,
vart underrittelsebefil, lagt ut ett luft-
varnshot i form av ett enklare ryskt luft-
varnssystem.

Dagens tva mal utgors av en liten vag-
bro 6ver en back och en korsning mellan
en jarnvag och landsvig. Underrittelsebe-
hovet som efterfragas ér vigbanornas och
sparens bredd och status, om de ar intakta
eller inte. Jag tar fram kartor i 100 000-del
och 250 000-del 6ver varje malomrade for
att i detalj se hur malen och den narlig-

Nedan till vénster: Bild fran spaningsberedskap den 5 maj 1982 éver Ostersjén, visar en rysk Kresta Iljagare. Foto i F 21:s arkiv. Nedan till héger: Ett av
skyddsfartygen en rysk Kresta-jagare. Foto i F 21:s arkiv.
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gande terringen ser ut. Jag bestimmer
ocksa vilken inflygningsriktning som é&r
lamplig for att det ska vara latt att hitta
fram till malen, for att jag med valt sen-
sorsystem ska kunna losa det efterfragade
underrittelsebehovet pé bista sitt.

AJSF 37 Viggen hade tvé fotosensorsys-
tem. Ett for hoghojds- och avstandsfoto,
och ett for laghojdsfoto. Pa grund av da-
gens laga molnbas och malens begransade
storlek, beslutar jag mig for att anvanda
laghojdssystemet. Min plan blir att flyga
rakt mot och lite hoger om végbron (mal
1) for att fotografera den med vénster sido-
kamera i 90 graders vinkel for att fa en sa
bra bild 6ver vigbredden som mojligt. Jag
kommer ocksa att kunna f4 med hela vig-
banan och ddrmed véigbrons status. Mal 2
kommer att vara lite besvérligare da kors-
ningar (sma i synnerhet) kan vara mycket
svara att upptacka. For att l6sa uppdraget
lattast och sdkrast, bor man komma rakt
6ver korsningen och fotografera den med
lodkameran i nosen. Inte litt, men med
ritt planering och forberedelser samt

I il

Jussi Halmetoja framfor U 62 strax fore spaningsuppdraget. Foto i F 21:s arkiv.

Bild pa jarnvagsovergang, lagfoto fran ca 90 meters hojd med hog fart. Foto i F 21:s arkiv.

en noggrann navigering fixar man &dven
detta.

Hade malen varit lite storre eller tyd-
ligare i terrdngen, hade jag kunnat losa
uppdraget med “avstandsfoto ldg’, ett sitt
dér hoghojdskamerasystemet anvands pé
lag hojd fran cirka 3-10 km horisontellt
avstand fran malen, pé relativt lag flygfo-
tohojd (cirka 300-1 000 m). Detta ar gi-
vetvis ocksé ett bra sétt att undvika luft-
varnshotet da man inte behéver flyga nira
malet. Det som ska skydda mig nu ar den
laga hojden och den hoga farten. For att
kunna fotografera malet med hoghojds-
kamerorna, som dr monterade for lodrdt
fotografering, krévs att det sker under en
brant sving.

Da jag studerat kartan i detalj och be-
stamt lamplig inflygningsriktning med
hénsyn till skydd mot luftvarn och igen-
kdnning av tydliga terrdngdetaljer som
ska hjalpa mig att hitta fram till mélen,
borjar jag rita upp min navigering.

Fram med spritpennan och transpor-
toren. Jag markerar avstand till varje bryt-

punkt och mal, skriver ut kurser for varje
fardben. Jag forsoker mita sa exakta kurser
som jag kan pa 100 000-dels kartan fran
tydliga terrangpartier fram till malen och
memorera den sista biten for att kunna
fasta mer uppmarksamhet pa malupptackt
och mindre till karthantering, vid, och
strax fore fotograferingségonblicket. Jag
planerar ocksd noggrant min utflygning
fran malomradet for att veta vart jag ska ta
vagen utan att behova titta pa kartan.

For att inte krocka med kraftledningar
och andra hoga hinder, samt inte bullra
mer dn nddvindigt ver samhéllen, mér-
ker jag ut dessa extra noggrant med rod
spritpenna.

Som alla vet, 4r vi inte bortskimda
med ménga ljustimmar under senhdsten
och vintern hér uppe i norr. Darfor ar det
mycket viktigt att jimfora ljusforhallandet
for fotograferingsogonblicket kontra flyg-
hojd och -fart, for att fa tillrickligt klara
och tydliga bilder for att 16sa uppdraget.
Jag slar upp sidan med ljustabeller i min
flyghandbok och ser att den fart som jag
planerar att ha vid foto6gonblicket, c:a M
0,85, ligger inom omradet for tillricklig
skdrpa. Nagot som absolut inte far glom-
mas bort 4r solens riktning och lage. Foto-
grafering eller anflygning mot mal i mot-
ljus kan ldtt férstora bildkvaliteten eller fa
dig bekdmpad (da att man flyger lite hogre
dé solen blindar och man uppticker ter-
ring och hinder mycket simre). Ett van-
ligt nyborjarfel.

Nu dr grundplaneringen gjord, kar-
tan ritad, klistrad och vikt for flygning.
Dags att sétta sig framfor PLA-datorn
och knappa in navigeringsinformationen.
Uppgifterna sparas i en datastav som jag
monterar i flygplanet fore start. Vid da-
tainmatningen fore taxning fran plattan ut
till startbanan 6verfors informationen till
flygplanets dator och navigeringssystem.

Med PLA kan jag ocksa vid behov si-
mulera delar av navigeringen for att fi
en datorbaserad uppfattning om ter-
rangstrukturen och malen. Det gar att se
vilken insyn man har fran olika riktningar
och flyghojder, vilken flyghdjd jag méste
ha och hur jag ska flyga for att undvika
eventuellt luftvirnshot.

Innan jag gar till min AJSF 37 och lam-
nar jordliga bekymmer bakom mig, tan-
dandes zon II1 i efterbrainnkammaren, gar
jag igenom Ovriga planerade uppdrag for
samordnings och separations skull. Det
giller att veta var mina kamrater befinner
sig i lufthavet.

Forfattarens "Laddat”-skylt med signeringar.
Foto i F 21:s arkiv.
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Ovan: SF 37 Viggen, vy fran rotetvaan. Foto i F 21:s arkiv. Till h6ger: SF 37 pa lagsta hojd. Anders

Jonsson fotade med noskameran, P-A Johansson under en spaningsovning.

Sé var det dags — Urban 56, klart starta!
Har man planerat noggrant ska uppdraget
inte bjuda pa négra storre 6verraskning-
ar. Dock hander det att den verkliga ter-
rangen inte riktigt ser ut som forvantat,
framforallt fore malen dd man forsoker
“malla in sig” exakt rdtt i forhallande till
den planerade inflygningsriktningen, och
finna de tydliga terrdngpartierna som ska
visa mig in till malen. Anvénder man inte
TerNav kan navigeringssystemet ha drivit
och lurat foraren, om han inte ar vaksam.

Alldeles fore mélen anvander jag ofta
en karta med mindre skala, som 1:250 000
istllet for den vanliga 1:500 000 for att
mer i detalj se hur terrangen verkligen ser
ut, sdrskilt pA mindre mal som idag. C:a
20-40 km fore mélen bor man ligga ratt
pé det planerade fiardbenet for att sdkert
lyckas med det man planerat. Tyvarr ar
det sd att man sillan kan forlita sig pa tur i
flygtjanst om man skulle ligga lite fel.

Vil tillbaka pa plattan fyller jag i en sen-
sorrapport som talar om for fototolkarna
om exakta malldgen, héjd, vind- och va-
derforhéllanden och taktisk information.
Det dr en viktig detalj eftersom, om man

Hoger luftintag dar halet efter tjadern syns
tydligt, fagelrester &nda bak till sista platen.
Flygplanet luktade anskramligt under den forsta
tiden av reparationen som tog nastan ett ar.
Foto i F 21:s arkiv.
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haft sdmre sikt eller ljusforhallanden 4n
beriknat, det finns metoder for framkall-
ningspersonalen att 4nda radda bilder och
uppdragsinformation.

Arbetsdagen ar langt ifran slut, nu
aterstar utvardering i PLA-datorn genom
utldsning av datastavsinformation. Till-
sammans med underrittelsepersonalen
ser jag att luftvarnspjasen hade lyckats
lasa pa mitt flygplan men att den aldrig
hann skjuta. Efter ungefir en timme, da
bildbehandling och tolkning é4r klar, del-
ges jag som flygforare resultatet av min
flygning. Forutom allt berom far man
manga vélbehovliga tips och rad fran de
aldre forarna - dnnu ett steg mot perfek-
tionism.

Avslutning

Nu avslutar jag denna berittelse om Ak-
ktu Stakki med aren i slutet av 1990-talet
da AJS introducerades. Jag aterkommer
senare med en fortsittning om interna-
tionell verksamhet och SWAFRAP samt
2005 dé Viggen-eran avslutades. Jag har
aven siktet installt pa att dokumentera tills
Akktu Stakki 2024 fyller 75 ar.

Hans-Ake Carlssons illustration av Akktu Stak-
kis framfart pa RFN Vidsel. Foto i F 21:s arkiv.

Tack till er alla som ldst min artikelse-
rie och till er som ldmnat nya komplette-
rade uppgifter. Det finns mycket kvar att
beritta och skriva.

Som nir en av F 21 flottiljchefer flog
SK 37 med mig och blev vettskramd nér vi
pé snusldgsta rundade ett berg som korsade

fardviagen. Men det var ju vér vardag. %

Forfattaren Anders Jonsson vid en Rb 24 under vapensystemkurs i FBS regi. Foto i F 21:s arkiv.
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