Av ANDERS JONSSON

Fjarde artikeln i serien om Akktu Stakki, Ensamma Vargen - forsta
divisionen pa F 21 Kallax - tar oss in Draken-epoken.

en 9 januari 1968 limnade den sis-

ta S 29C Tunnan F 21 for att flygas
till F 3 i Linkoping. Pilot var flygdirektor
Bo Norén, teknisk chef pa F 21. Nédgra
av F 21:s gamla S 29C kom att anvéndas
som “AFT-flygplan” och maldragare pa
Malmen.

Sista S 29C och Rod Johan

En av dessa, Rod Johan, aterbordades till
F 21 for att visas pa flygdagen 1991 och
finns nu bevarad pa Flygmuseet F 21.
Flygplanet kordes pé trailer frin Malmen
till Kallax.

S 35E Draken - spaningsvesion

Under 1960-talet utvecklades ersittaren
till S 29C. Behovet var ett mangsidigt
och snabbare fotospaningsflygplan som
kunde upptrada med hog fart bade pé
lag och hog hojd, dessutom skulle hela
kamerasystemet finnas i flygplanet. J 35
hade dessa egenskaper men hade lite for
kort rackvidd varfor S 35E forsags med
fyra falltankar.

De forsta S 35E producerades direkt pa
Saab men senare byggdes ett antal ] 35D
om till spaningsflygplan. Ofta kan man
se skillnaden i att de ombyggda J 35D var
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forsedda med den dldre typen av huv, som
kallades spjalstaketet”.

Kamerasystemet i S 35E var delvis au-
tomatiskt vilket gjorde att féraren i luften
kundevaljafotoalternativochanpassafoto-
metod efter vader och motverkan. Hela
systemet fanns pé plats i flygplanet vilket
forkortade tiden pa marken mellan olika
uppdrag. Nu behovde inte kamerabyten
ske pa marken mellan flygpassen beroen-
de pa uppdragstyp.

Kamerasystemet var lite mindre ljus-
kénsligt an S 29C:s vilket var en forsam-
ring som, sérskilt i Norrland, negativt pé-
verkade fotodygnets lingd under vintern.
Det innebar att det var nédvandigt med
en forbittring varfor en morkerspanings-
kapsel, MSK, utvecklades for att forlinga
fotodygnet och dessutom f& en viss for-
maga att verka och ta foton under morker.
MSK utvecklades och provades av F 11
och F 21 hosten 1969.

S 35E Draken till F 21

De forsta S 35E levererades till F 11 i Ny-
képing och den 16 maj 1966 kom den for-
sta spaningsdraken till F 21. Det var flyg-
chefen, major ] L G Wiborn, som fick dran
att overlamna det forsta flygplanet.

£l W, H.J‘

S 35E Draken pa vag in i Pite alvdals flode, Rapadalen, en naturskyddad édemark. Foto i F 21:s arkiv.

Vid denna tidpunkt hade S 29C Tun-
nan flugit i tolv &r vid Akktu Stakki och
ett nytt vassare flygplan med modernare
fotosystem var efterldngtat.

Lars Berglund var divisionschef nir
Akktu Stakki ombevdpnade till S 35E
Draken. Han ledde omskolningen tillsam-
mans med Henry Bjurman som var med i
forsta omgangen av forare fran 1.div F 21
som genomforde TIS:A (typinflygnings-
skede, dir "A" star for "dldre", alltsd mer
erfarna flygforare) pa F 11. Nér divisio-
nens instruktérer var klara med sin ut-
bildning pé F 11 fortsatte inflygningen av
6vriga forare pa F 21.

Lars Berglund, divisionschef 1967

Nar Akktu Stakki ombevépnade till S 35E
Draken var Lars Berglund divisionschef.
Han ledde omskolningen med GFSU:A
tillsammans med Henry Bjurman som var
med i forsta omgangen av forare frén 1 divF
21 som genomforde TIS:A pa F 11 i Nyko-
ping. Lars Berglund kom senare att inta be-
fattning som F 21 Stabschef under ménga ar.

Henry Bjurman eftertridde Lars
Berglund 1970 som divisionschef och
redan 1971 tog Ingvar Larsson 6ver den-
na roll. Ingvar omkom tragiskt nog i en
flygolycka orsakad av fagelkollision utan-
for Sundsvall i april 1973. Kjell Nordstrém
utsags da till divisionschef.
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Divisionens instruktorer, vilka leddes
av Henry Bjurman, kommenderades till
F 11 for inflygning pa S 35E. Efter att F 21
1.divisions instruktérer var klara med sin
utbildning, vidtog inflygningen av 6vriga
forare pa F 21.

Inflygningsomgangen pa F 11 har vl
beskrivits av Jan-Ake “Jike” Berg i SFF
Flyghistorisk revy "Draken 50 ar 2005”
Jake var placerad pa F 21 som baschef un-
der 1970-talet och bedrev sin flygtjanst pa
Akktu Stakki. Han var en skojfrisk profil
som med stort hjarta undervisade mig
och mina GFSU-kamrater 1977 i dmnet
bastjanst. Han limnade F 21 i slutet av aret
for nya uppdrag i Forsvarsmakten.

S 35E Draken placerades i den nya sto-
ra hangar 85 tillsammans med J 32B Lan-
sen fran andra divisionen. Hangaren var
dimensionerad for att rymma 48 flygplan
av Lansens storlek, s& utrymme saknades
inte.

Krigsdivisionerna 212 och 213 Sdiv

1969 bytte F 21 krigsdivisioner beteck-
ningar, 4.Sdiv blev till 212. Sdiv med sam-
ma basering pé Falt 42 Vidsel och 9. Sdiv
blev 213. Sdiv med basering pa Falt 41
Amsele.

Vid den hir tiden holl férsta divisionen
alltid beredskap med minst ett flygplan,
under tjanstetid en timme och icke tjins-
tetid tva timmar. Vi limnade alltid adress
och telefonnummer dir vi snabbt kunde
nds ndr vi inte var i tjanst. Beredskapen
var mycket hog och vi hade otaliga bered-
skapsovningar med telefonparingning kl.
03.00 pa morgonen enligt “larmlistan”. Vi
forare hade dessutom sarskilda flyktov-
ningar, avsikten var att trdna oss i 6ver-
levnad i fiendeland och att till fots kunna
ta oss till en upphamtningsplats relativt
oskadda. Sakmat-6vningar tranades flitigt
aret om, med materiel som skulle anvin-
das vid uthopp.

Taktik med S 35E

Taktiken med S 35E innebar att uppdra-
gen utfordes relativt likartat som med
S 29C, men med betydligt hogre fart for
kortare tid over fientligt omrade och
okade mojligheter att undga fientlig jakt.
S 35E saknade liksom S 29C bevipning
och spaningsradar, vilken var nodvéandig
for havsovervakning. Radarspaning utfor-
des dérfor med S 32C Lansen fran F 11.

S 35E hade en modern instrumente-
ring. Flyghorisonten och kompassen var
centrerade i instrumentbrddan liksom
presentationen frén det moderna radar-
varnarsystemet som hade sex ljuspunkter
runt kompassen vilka visade fran vilket
héll fientlig radar belyste flygplanet.

Spaningsdvningar

Huvuddelen av flygpassen var spaninHu-
vuddelen av flygpassen var spaningsov-
ningar for de krigsfall och typer av upp-
drag med fotomal som forvintades fran
MBON (Militirbefilhavaren Ovre Norr-
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S35E Draken sedd underifran dar kamerasystemets 6ppningar syns. Foto i F 21:s arkiv.

land) under krig. Lagsta hojd géllde, mo-
mentant ned till 20 meter 6ver land och
10 meter 6ver hav, med fart oftast 960
km/h (Mach 0,79) for att inom fientligt
omrade oka till Mach 0,9-0,95. Vidret var
en mycket viktig faktor for upptradandet
samt fotoavstanden, generellt skulle sik-
ten helst vara dubbla fotoavstdndet. Daligt
vider var annars en gynnsam faktor vid
laghojdsfotografering dd@ man kunde fa
visst skydd av terrdngen for att flyga under
radartdckningen. Kartorna studerades fli-
tigt for att med underrittelseinformation
klura ut var luftvirn kunde vara grupperat
och sedan planera den mest optimala vi-
gen, med minimerad risk for upptéackt och
verkanseld.

Spaning av landsvidgar med avseende
pé framryckande fientliga forband var en
viktig uppgift. MBON hade stort behov
av att veta var fienden ryckte fram och
med vad. Dessutom snabbt for att MBON
skulle kunna leda vara arméférband med
storsta effekt. Attackflyget med Lansen

och senare Viggen samt Sk 60 skulle kun-
na sdttas in tidigt varfor véra, i forvég pla-
nerade och beriknade, spaningsforetag
for ett antal vdgar i Finland fanns klara
for att kunna genomféras med kort var-
sel. Underlaget forvarades i divisionsche-
fens kassaskap och betraktades som KH,
kvalificerat hemligt. Under icke flygdagar
satt vi ofta och analyserade och berikna-
de dessa spaningsforetag. Det var mycket
viktigt att vara palast om aktuell hotbild.
Vi var manga som kunde mycket om fien-
den. Christer Calla, en av féltflygarna,
hade sirskilt goda kunskaper i &mnet.

Luftstrid

Avsaknaden av bevédpning kompensera-
des till viss del av Drakens fina prestanda
men utvecklingen visade att bevidpning
var nodvéndig.

Akktu Stakki 6vade luftstrid inom divi-
sionens ram samt ofta i samévningar med
Urban Bld. Det ir viktigt att ha goda kun-
skaper i luftstrid, for att kunna undvika

F 21:s flygchef Mj Wiborn Iamnar 6ver F 21:s forsta S 35E Draken pa platta 1, norr om Hangar 85.
Foto i F 21:s arkiv.
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Henry Bjurman pa S 35E efter inflygning fran
F 11 och landning pa F 21. Foto i F 21:s arkiv.

fientligt jaktflyg och genomfora en snabb
och sdker urdragning om man blir enga-
gerad. Samévningarna med Urban Bld var
en av grunderna till var forméga att han-
tera fientlig jakt.

Flera av forarna pad Akktu Stakki var
frin Norrbotten och finsktalande och
under strid med jakten, dven Urban Bld,
sprakades det en del finska i radion. P4 sa
sitt kunde man ge klara besked at varan-
dra under striden utan att jakten forstod
néagot. Det var egentligen forbjudet och
inte sérskilt omtyckt av cheferna.

Formationsflygning &vades frekvent
béade i rote och grupp, det ar viktigt att
kunna hantera flygplanet i alla situatio-
ner och kinna trygghet med sin egen och
kamraternas profession.

Spaningskameror

Kamerautrustningen utgjordes av sju
kameror, fem i nosen och en hoghojds-
kamera innanfér vardera vingknicken.
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Hoghojdskamerorna, SKA 24/600 med
600 mm brinnvidd, var monterade lig-
gande i den tunna vingen Framfor front-
linsen fanns en spegel i 45 graders vinkel.
Den tredje SKA 24/600 var installerad i
nosen. I 6vrigt fanns en SKA 16 med 57
mm brannvidd i nosens framre del. Bak-
om denna fanns ytterligare tre SKA 24, en
riktad nedat med 57 mm och tva snett at
sidorna med 120 mm brannvidd. De hér
fyra kamerorna anvindes vid laghojdsfo-
tografering.

Kamerasystemet var forsett med bild-
rorelsekompensering. Det var konstruerat
sd att kamerakassetten med filmen rorde
sig mot flygriktningen vid exponerings-
Ogonblicket. Det var d& samma relativa
vinkelhastighet fran linsen till fotofore-
malet liksom frén linsen till filmen. Det
gav knivskarpa bilder med hog fart pa lag
hojd. Just hogsta fart och lagsta hojd, med
kort exponeringstid i malomradet, var en
av de viktigaste parametrarna for taktiken
med S 35E.

Utover den fasta kamerautrustningen
fanns en morkerspaningskapsel (MSK)
med tre SKA 34-kameror med 75 mm
brannvidd for laghojdsfotografering, lod-
bild samt snedbild at bada sidorna. Kap-
seln inneholl blixtaggregat, vilket senare
modifierades for infrarétt ljus (IR), med
film som var ljuskdnslig i samma ljusfrek-
vensomrade. IR-ljus dr osynligt for gat
varfér man inte kunde se de ljusstarka
blixtarna. Vid blixtfotografering sokte
man halla 90-200 m hojd for att fa ratt
exponering, samtidigt som hastigheten
inte fick 6verskrida Mach 0,90, d& det var
viktigt att bilderna inte fick rérelseoskarpa
eller blev ljussvaga.

Kapseln hingde pé vanster kroppsbalk
och kom da att uppta plats frén en filltank
vilket minskade aktionsradien.

Elektroniska motmedel

Spanings-Draken var obevdpnad och
kunde inte forsvara sig pa nagot annat sétt
an att flyga i mycket hog fart. Det instal-
lerades dock motmedelsutrusning i form
av en kapsel, KB, som inneh6ll béde fil-
lare f6r remsor mot radar och facklor mot
IR-robotar. Kapseln hidngdes under hoger
vinge. Detta medforde dock att ytterligare
en félltank férsvann med minskad bréns-
leméangd som foljd.

S 35E var forsedd med fast monterade
radarvarnare, Apparat 27, som talade om
for foraren om han var belyst och i vilken
sektor. Foraren fick dven ljud fran varna-
ren, vilket varierade, beroende pa typ av
radarstation som belyste spaningsflygpla-
net och pa vilket sitt den belyste.

Det innebar att foraren fick en béttre
forvarning om fientlig radarbelysning och
han kunde ddrmed tidigt paborja undan-
mandévrering och vilja en annan flygvag.
Radarvarnarna var monterade under ytter-
vingarnas framkant och pa bakkroppens
béda sidor vid ejektorluftintagens slut.

Beroende pé typ av radar, spaningsra-
dar frén marken eller fartyg eller radar-
belysning frén luftvdrn eller robotar, fick
foraren vidta olika atgédrder. I hindelse av
belysning fran luftviarn eller radarrobot
kunde foraren fran kapsel KB filla remsor
av tunna tradar som storde den fientliga
radarn. I handelse av beskjutning av vir-
mesokande robotar var avsikten att filla
magnesiumfacklor fran kapsel KB, vilkas
varme skulle vilseleda robotarna. Fackel-
fallaren var monterad baktill i kapsel KB
och kunde ses som en liten rértapp som
sticker ut ur kapseln. Systemet KB blev
egentligen helt fardigt forst till introduk-
tionen av S 37 Viggen varfor, artikelforfat-
taren veterligen, fackelfillningen inte kom
att anvindas operativt pa S 35E.

Remsor provades vid flera tillfillen vid
1 div. Ofta mot 2 div med J 35D, de hade
god verkan sérskilt om man gjorde en el-
ler flera snabba kursidndringar.

En liten historia om kapsel KB. En av
Akktu Stakkis forare flog soderut med
kapsel KB laddad med remsor. Nér han
nirmade sig Sundsvall hade vredet till KB
av nagon outgrundlig anledning hamnat
i “operativ och automatik”. Nar flygplanet
blev belyst av markradar s& borjade KB
falla remsor utan att foraren reagerade.
Det blev en smérre chock for flygledning-
en nér delar av Sundsvall TMA blev ett
redigt strak av remsmoln. Nagon trafik-
ledning av den civila flygtrafiken var inte
mojlig forran remsorna sjunkit och blast
bort. Det blev en “tyst” utredning om det
intraffade, KB var ju en hemlig utrustning!

Introduktionen

Overgangen till S 35E innebar naturligt-
vis en del problem och innan divisionen
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var omskolad och krigsplacerad anvandes
fortfarande S 29C och forst under 1967
togs de sista Tunnorna ur tjénst. Ett av
problemen var snedtomning av falltan-
karna. Anledningen var kontaktproblem
mellan falltank och flygplan, da upphing-
ningsanordningarna utsattes for stora pa-
frestningar och fukt under flygning med
hog fart pa lag hojd. I olyckliga fall kunde
felet resultera i att alla tankarna inte kun-
de tommas, vilket reducerade rackvidden
och dessutom péverkade flygplanets stabi-
litet negativt. I sédana lagen gillde det att
snarast vainda hemat och landa.

Navigeringen utférdes fortfarande med
karta och kompass, vilket kridvde stor
skicklighet av foraren. Karta, klocka och
kompass var pilotens verktyg och spa-
ningsessen var rejila proffs pa att med
hog fart upptrada pé lagsta och dessutom
ha jdrnkoll pa positionen. Vid flygning
6ver hav var det mycket viktigt med kurs-
héllningen och dven om man flog med
960-1 100 km/h var det nodvéandigt att
berdkna upphallningen for sidvind. Det
kunde sedan vara osakert var man kom
att angora kusten och det blev ofta en svar
uppgift att efter en kustangoring pa lagsta
hojd snabbt orientera sig utan att stiga.

S 35E Draken var mycket uppskattad av
forarna som trivdes vil i den fina kabinen.
Flygegenskaperna var néagot annorlunda
jamfort med J 35. S 35E var lite baktung
och déirmed faktiskt ganska kinslig pa
hojdrodret. Det var vid hog fart mycket
latt att 6verbelasta och man kunde dessut-
om fa en s k “pitch” vilket kunde resultera
i strukturskador pa flygplanet. Konstruk-
tionen var 6verdimensionerad (beraknad
under en tid utan datorer) och begrins-
ningarna i flygning var pilotens formaga
att tala G-krafter, inte planets. Som sagt,
Draken kréavde korrekt behandling for att
inte rékade in i superstall, ett ldge dér pla-
net overstegrades mycket snabbt for att se-
dan borja pendla i tippled. Flera fall resul-
terade i haverier, framfor allt vid luftstrid
och skjutning mot markmal med jaktver-
sionen i borjan av Draken-eran.

Teknisk tjdnst

Aven flygunderhallskompaniet kom snart
att uppskatta Draken, inte minst for dess
faltméssighet. Under 6vningar pé krigsba-
ser, dar planen maste st utomhus, i kan-
ske minus 40 grader under natten, kunde
man bara g& ut och starta motorn som
oftast gick igang. Darefter var det bara att
vanta tills motorn tinade upp 6vriga hy-
draulsystem, sa att uppvdarmd hydraulolja
kunde boérja varma upp kalla hydraulkol-
var och titningar. Under den proceduren
rann det ibland friskt med hydraulolja fran
flygplanen men efter nagra motorstarter
fanns det tillracklig grundvarme i hela hy-
draulsystemet for att det skulle sluta ldcka.

I faltmassigheten ingick &ven att flyg-
planet var okdnsligt fér sné och is tack
vare vingkonfigurationen i kombination
med en stark motor. Man kunde mycket
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Fore jul arrangerades "Juldoppet”. Det var kallt att hoppa i isvaken och ta sig upp i livbaten for att
sedan vidta alla atgarder for att 6verleva efter ett skarpt uthopp. Det var sa kallt att isolerdrakterna fros
sOnder, handerna stelnade efter 45 sekunder. Foto i F 21:s arkiv.

vél rulla ut for start med sno pé vingarna.
Den blaste och tinade bort efter hand, och
vid fart 6ver 600 km/h uppvarmdes skro-
vet till plusgrader genom friktionen mot
luften.

Divisionen var senvintern 1978 baserad
pa Amsele och det blev ordentligt kallt.
Nere pa basen hade vi minus 46 grader
och pa stabsplatsen var det minus 43. Bi-
larna fungerade inte. En VW-buss bogse-
rades och da gick de ena bakhjulet framat
och det andra bakat, sen havererade mo-

Instrumentpanel i cock-
pit pa S 35E Draken.
Riktigt bra placerade
instrument for ett
spaningsflygplan. Foto i
F 21:s arkiv.

torn. Nere pa basen startades vara S 35E
med sedvanligt lickage i kylan. Efter ett
antal varmkorningar med uppehall for att
sprida varmen i hydraulsystemen gick det
vid lunchtid att flyga ett pass. Det var da
minus 35 grader och hjulen kidndes harda
och kantiga vid taxningen. Vid landning
i kyla pa isbelagd bana sattes 35:an ned
med stor forsiktighet. Fjadringen kindes
stum och snart vibrerade stelfrusna hjul.
Allt gick bra, men senare kom det restrik-
tioner vid flygning i stark kyla.
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Skisser pa S 35E spaningskameror och dess placering. Foto i F 21:s arkiv.

Kjell Nordstrom berittar

Kjell Nordstrom ar en legend pa Akktu
Stakki. I vintras gjorde artikelférfattaren
en intervju med honom. Kjell har flugit
det mesta och ar fortfarande aktiv pilot
med bland annat flygningar f6r Saab med
Saab 340 och 2000.

Kjell Nordstrom kom till F 21 den 1 ja-
nuari 1968. Lars Berglund var divisionschef
med Henry Bjurman som stéllféretradare.

Kjell hade 1967 avslutat kadettskolan
och sedan flugits in pd S 35E pa F 11 un-
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der hésten. TIS:A, Typinflygningsskede,
borjade med tvé veckors teori, sedan tvé
pass med Sk 35C. En annan bekant profil,
Anders Levert, var Kjells larare i baksits pd
Sk 35:an. Efter tvd pass i framsitsen skul-
le Kjell kunna mangévrera flygplanet och
kunna starta och landa. Kjell hade redan
drygt 1 000 timmar pé andra flygplansty-
per vilket underlittade inflygningen, en
35:a staller krav pa sin pilot. Sedan var det
dags for forsta passet med S 35E. Det var
stor skillnad mellan 29:an och 35:an sir-

Till vénster:

Fte Haldo Sandberg "Hockey-Tranarn” var en av
kamerateknikerna vid F 21 1.komp.

Nedan till vénster:

Kamerainstallationen i nosen pa S 35E. Lag-
hojdssystemets hdgra kamera syns.

Nedan: En varnpliktig byter kamerakassetter i
nosen pa S 35E.

Foton i F 21:s arkiv.

skilt i landningen d& nosen var hég och
farten mellan 290 och 320 km/h. Draken
var dessutom fartinstabil vilket gjorde att
man maste vara mycket uppmarksam pé
fartmataren och sjunkhastigheten. Med
full hydraulik och roderkéansligt flygplan
var skillnaden mot "gamla” Tunnan stor.

Med betydligt hogre farter sa var det
nu svarare for piloten att hinna med na-
vigeringen pé ldgsta hojd, piloten hade ju
fortfarande bara karta och kompass. Det
stillde hoga krav pa utbildningen med
metodik och goda forberedelser och att
forarna tilldelades erforderlig flygtid for
att ligga pa topp.

Kjell berdttade ocksd om haverierna
med 35:an, speciellt hogfartsproblemati-
ken som var orsak till att tva flygplan i en
fyrgrupp fran Urban Bld havererade 1970.
En av forarna omkom, en brot ben och ar-
mar och blev hdngande i ett trad. Langre
fram kom en stérre modifiering av radd-
ningssystemet med beninhallning sa att
inte benen fljlade ut i hoga hastigheter.
Det liknade tennisracketar som monte-
rades vid stolens sida vid férarens lar och
knin. Vid utskjutning sa filldes racketar-
na ut pa bada sidor och holl in benen. Ett
liknande system med bade ben- och ar-
minhéllning installerades i Viggens radd-
ningssystem.

Kjell hoppade sjdlv ur en S 35E 1969.
Han blev under stigning i luftstrid med
en ] 35D ur Urban Bld, paflugen bakifran.
Kjell horde en small och kdnde en kraftig
stot 1 flygplanet, sag eldslagor, det tindes
varningslampor och flygplanet blev ma-
néverodugligt. Kjell greppade omedel-
bart utskjutningshandtagen och limnade
S 35:an. Efter 1,4 sekunder hingde han i
fallskirmen medan vrakdelar foll 6ver ho-
nom. Han tog mark utan skador men den
andra foraren omkom.

Bangprov pa REN Vidsel

Kjell Nordstrom beréttar vidare om de
hogfartsprov som F 21 och F 11 genom-
forde pa REN Vidsel under 1969. Avsik-
ten var att flyga i overljudsfart pa lagsta
hojd f6r att man skulle kunna utreda vilka
skador som uppstod pd byggnader och
djur vid hoga machtal. Forsvarsmakten
hade fatt betala stora skadestand for skad-
or pa fastigheter och djurfarmar. Man ville
aven se hur olika djur, stora som mindre,
reagerade.

Svang vid hoga machtal skapar likt en
bat som svénger, en kraftig tryckvag, en
superbang, och dven detta skulle provas.
Det installerades mycket noggranna mé-
tutrustningar pa provplatsen for att man
skulle kunna méta de skador som kunde
forvintas. Sedan flogs ménga pass Gver-
ljud fran 9 000 meter ner till c:a 60 meters
hojd. Hogsta fart pa lag hojd var Mach 1,3.

Kjell horde aldrig nagot om resultaten
av utredningen men senare kom problem
med motorerna, det intréiffade ett antal
skovelbrott troligen orsakade av &ver-
ljudsflygningarna. Motorstoppen medfor-
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de forstas haverier, men férarna klarade
sig med Saabs eminenta rdddningssystem.

Taktik med S 35E

— Taktiken med S 35E var relativt lika den
med S 29C. Lag hojd och hog fart, over
malomrédet ofta med hastigheter upp till
Mach 0,95. Det fina med Draken var att pa
grundmotorn klarade man utan filltan-
kar M 0,95. Med filltankar klarade man
M 0,9, berittar Kjell Nordstrom.

- Vi visste att farten i malomradet
skulle vara mer dn 300 meter per sekund
(M 0.88) for att klara luftvarnssystemen.
Det kunde vi prova ut genom att flyga mot
vara svenska system. Det kom senare en
6vning som kallades FOCUS som hade
till uppgift att 6va bade flygférbanden och
luftvérnet.

Vara skarpa spaningsuppdrag fanns i
Finland. Vi hade maélparmar och firdig-
beraknade foretag.

Det var framryckande trupper, flyg-
platser, broar, hamnar som var véra fram-
sta mal. Det var otroligt viktigt att till For-
svarsledningen tidigt fa fram bra underlag
for vara styrkors disposition.

Foretagen hade en ganska hog riskfak-
tor men vi skolades pa bésta sétt och vi var
alltid mycket malmedvetna och anpassade
taktiken utifrdn aktuella férutsattningar.

Urban Bla flygs in pa 35:an

Den 11 februari 1969, en kall vinterdag,
var det dags for Urban Bld och F 21 att ta
farvil av J 32B Lansen. Man avslutande
med raket- och automatkanonskjutning
mot Junké-malet och en avskedsflygning
i forband 6ver Luled och Boden.

Urban Blds nésta typ, ] 35D, 6vertogs
fran F 3 Malmen, som ombevipnade till
den modernare J 35F.

Omskolningen bérjade redan 1968
nér nigra av 2.div forare skolades in pa
F 10. Nir resten av divisionen, tillsam-
mans med férare fran F 4, skulle flyggas
in (TIS:A) skedde det i 1.div regi med

S 35E Draken som taxar
ut for start i vintermiljo.
Foto i F 21:s arkiv.
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S 35E i sin ratta miljo pa vag in mot Akkamassivet via Lilla Lulea alv. Foto i F 21:s arkiv.

hjélp av Sk 35C fran F 16. Urban Bld kom
till Akktu Stakkis ordersal i byggnad 97,
dédr omskolningen startade med teorilek-
tioner. Ldrare var divisionsledning och
forare ur 1.div. Normalt flég man tva pass
med Sk 35 for att sedan ga 6ver till ensit-
siga ] 35D.

Besok fran England 1970

Under sommaren 1970 gdstades F 21 1.div
av en division fran engelska RAF som flog
English Electric Lightning, ett tvAmoto-
rigt jaktplan med motorerna ovanpa var-
andra. Négra noteringar om besoket har
artikelforfattaren inte 4terfunnit men det
berittas att flygplanet var sidvindskénsligt
vid start och landning.

Pa Skogsmaissen spelades det till mang-
as fortjusning sackpipa efter middagen.

Lars Hallberg om Akktu Stakki

- Jag tillhorde kategorin E 731, som ex-
aminerades pa Ljungbyhed véren 1974.
Relativt sett var det en ganska stor kull, 22
nya faltflygare, som ldmnade flygskolan.
Direkt efter flygskolan, bar det ivag till

F 16 Uppsala for TIS 35 (Typ Inflygnings
Skede).

Vi var fem faltflygare ur kullen som
placerades pa F 11 i Nyko—ping. Resteran-
de placerades pa olika jaktférband (F 1, F
17). For min egen del var F 11 exakt vad
jag ville.

— Spaningspilot S 35E, den utbildning-
en passade mig som hand i handske och
dé uppstod omedelbart en tanke och en
mojlighet om att i framtiden kanske fi
komma till F 21 och Akktu Stakki!

Vi huserade pa F 11 3.div, divisions-
chef var Ulf Sveding och GFSU-chef var
Thomas Bodén. Bodén slutade under var
tid, men Martin Pollack tog 6ver ledar-
skapet. Det var en spannande tid och vi
blev mycket vl omhandertagna pa F 11.
Lagflygning genomfordes i sdrskilt rekade
lagflygstrak. Sarskilt utsatt i ett av de sodra
straken var kyrkan i Gérdserum.

— Efter halva GFSU-tiden blev jag och
min kollega Staffan Hedman uppkallade
till flottiljledningen.

Vad nu da? Har vi gjort bort oss eller
varfor blir vi uppkallade dit, undrade vi?
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Vad vi visste hade vi inte gjort natt dj...
skap heller. Vil pa plats fick vi besked: "ef-
ter genomford utbildning skall ni placeras
pa 1.div. F 21 i Luled”. Det var ett mycket
bra besked, det var ju faktiskt vad vi ville
fran forsta borjan. F 21 var hemmaplan
for oss bégge, jag f.d. Luledbo men upp-
vuxen i Vidsel och Staffan harstammade
fran Boliden.

- Vi kom till Akktu Stakki i november
1975 och blev fort hemmastadda pa divi-
sionen.

Ibland skojade vi med jaktpojkarna pa
2.div. Nér de fragade sa vi: “vi ar pa div.1,
ja elitserien ni vet”!

Hur som helst, vi hade hort talas om
Urban Réd - ensamvargarna uppe i norr.
Men vi hade ocksa hort att pa Urban Rod
kunde man flyga lagt och fort och att de
loste de allra flesta spaningsuppgifterna
de fick.

Divisionen bestod av ett géng indivi-

Gruppfoto av Akktu
Stakki, troligen 1970.
Foto i F 21:s arkiv.

dualister, som inom ramarna for géillande
spaningstaktik med viss frihet kunde ta
sig an sina tilldelade uppgifter, resultaten
talade sitt tydliga sprak!

Valet av spaningsmetod/foto, var ju
styrt av: uppgift, malets storlek till ytan
och hotbilden. Det ingick dven att klara
ut eventuellt utnyttjande av egna mot-
medel (facklor/remsor). Det som utover
ovan nidmnda parametrar kunde variera
var hur man/vilken vig man i slutfasen
tog sig fram till det aktuella malet/mal-
omradet.

— Efter en tid pa Akktu Stakki upptack-
te jag hur man stiandigt sokte nya vagar
for att anpassa upptridandet, fortsitter
Lars Hallberg. Varfor det, kanske nagon
undrar?

Ett spaningsuppdrag/foretag som inte
kommer hem med ett anvandbart fotore-
sultat (bilder i/av malet), ar ett misslyckat
uppdrag. Diérfor var det ett stindigt le-

Akktu Stakki ordersal i by 97, kallad sommarvillan. 1 dic DC Lars Berglund pa podiet leder omskol-
ningen. Ake Carlsson 2 div narnast i ljust flygstall. Foto i F 21:s arkiv.
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tande efter detaljer som kunde forbittra
taktiken. Paverkande faktorer: fientligt
jaktflyg under an- och aterflygning samt
runt viktiga mal, luftvirnsforband med
sina grupperingsplatser. En annan minst
lika viktig faktor var alla fasta hinder i ter-
rangen, kraftledningar och master. Inom
eget territorium fanns bra kartunderlag,
samre i Fi-territorium.

Det fanns ytterligare ett oforutsidgbart
hinder, och det var figlar, bade stora och
sma. Under min tid pa Akktu Stakki in-
traffade ett antal mer eller mindre svéra fa-
gelkollisioner. 1976 gjorde Janne Anders-
son (ARS) en kraftfull undanmandéver for
en fiskmas strax soder om Maloren, ARS
avbrot och steg mot Kallax. Over Sandén
stannade motorn efter gasavdrag, da det
kom in luft i branslesystemet. ARS gjor-
de ett lyckat uthopp som kunde ses fran
tornet pa Kallax. Motorns infdstningar
hade lossnat/gétt av vid den kraftiga sitt-
ning med ca 18 g, som blev resultatet efter
hans instinktiva undanmanéver. Den var
sd kraftig att farten retarderade fran 960
km/h ner till 400 km/h.

35:an var verkligen stryktélig, hade
motorn inte stannat hade Janne landat
med en skrynklig ryggés!

- Pa den tiden fanns egentligen bara ett
skydd mot fientlig jakt, ndmligen att flyga
lagt och fort. Om mojligt var det lagflyg-
ning fran start till mal, vi flog pa hojder
runt 50 m men oftast ligre och med farter
upp till M 0.95. Aktuella farter var: 720
km/h, 960 km/h och M 0.9-0.95. I de ho-
gra farterna var det viktigt att ligga rdtt i
spéret!

- Luftvdrnets grupperingar var fasta,
dock visste man inte exakt var. Underrét-
telsegenomgangen fore start var en myck-
et viktig del i férberedelserna, typ av lv
och méjliga/kdnda grupperingsplatser.

I mitten av 70-talet fick vi ta del av
studier gillande svagheter med alla typer
av radarriktad motverkan/eld. Svagheter
som vi naturligtvis skulle kdnna till och
aven kunna hantera pa ett taktiskt riktigt
satt. Enkelt kan man séga att: den perfekte
piloten som alltid holl sin exakta héjd och
kurs, blev en sittande fagel for radarriktad
motverkan, badde lv-akan och robotar.

— Alltsé, se till att den radar som for-
soker lasa far det besvérligt med sina
predikteringar (berdkningar). Hur? Jo,
kontinuerlig variation av bidde héjd och
kurs visade sig ricka for att gora det nast
intill omojligt att 1asa pa. Radarn behévde
hela tiden gora nya berakningar for att om
mojligt hitta den sa viktiga framforhall-
ningspunkten, men som hela tiden f6r-
andrades genom slingring/hoéjdvariation.

Vi kunde sjdlva verifiera detta vid sam-
6vning med nagra jaktforband i sodern.
Vid direktanfall framifrdn (Da fram),
kunde vi med enkla kurséndringar forsva-
ra, ja till och med helt férhindra lasning,
vilket innebar att de (jakten) inte kunde
skjuta sina robotar. Jaktforbanden i s6der
undrade vad vi sysslade med!
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Divisionschef Rolf Haggberg pa expeditionen.
Foto i F 21:s arkiv.

Lagflygning i Norrland

- Norrland var mycket lampat for lag-
flygning, miltals med skog och 6demark,
berdttar Lars Hallberg. Med andra ord,
hér fanns mycket bra forutsattningar for
utbildning av spaningsférare. Minns att vi
under GFSU-tiden pé F 11, 6vade lagflyg-
ning under tva veckor, baserade pa He-
denbasen och dess O-BasBat. I Norrland
fanns dven gott om representativa mal att
6va mot, flygbaser, hamnar i kustbandet,
radarstationer, jarnvédgar och landsvigar.
Svarigheten var att hitta fram till alla mél,
i synnerhet vid min varden f6r sikt/moln-
bas. For att vissa formagan, valdes ofta de
svaraste malen vi kunde hitta. Pa kartor
med skala 1:50 000, kunde man hitta smé
och dirmed ndstan osynliga “vdgtrum-
mor”. Eller varfér inte "Harkmyran” fran
nordost pa lagsta hojd och med taktisk
fart (M 0,95). Harkmyran = 2-3 byggna-
der, bakom en skogsridd nir man kom
fran nordost.

- De var nog ganska allmént ként att
svensk spaning i huvudsak upptridde en-
skilt. Av ren sjdlvbevarelsedrift utvecklade
Akktu Stakki ett alternativt upptradande,
nidmligen en forsvargrupperad rote, just
for att sikerstilla upptickten av fientlig
jakt i bakifrdnsektorn.

Man flog helt enkelt med 2-3 kilome-
ters lucka, d& kunde man under anflyg-
ningen, och i vissa fall dven under ater-

GFSU-chef Hans Sundesten under ordergivning
1974. Foto i F 21:s arkiv.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 3 « 2020

F 21:s platta 1 med Electric Lightning och S 35E Draken. Foto i F 21:s arkiv.

flygningen, halla koll bakom varandras
ryggar. Sjalvklart gjordes forberedelserna
tillsammans inom roten (kurser m.m.).
Taktiken fungerade alldeles utmarkt.

For dndamalet var forbandsflygning i
alla former en nédvéndig och bra tréning,
dessutom var det en allmént flygtrimsho-
jande &vning.

- Som spaningsdivision péa F 21 var vi
lyckligt lottade, berdttar Lars Hallberg.
Pa flottiljen fanns en jaktdivision (Urban
Bld/2. div), senare tillkom ytterligare en
JA-division, Urban Gul/3.div. Samévning
med jakt var ett ofta dterkommande inslag
i den dagliga verksamheten. Hur undvika
fientlig jakt och hur skall man kunna dra
sig ur en jaktstrid om man aldrig 6var det?

S 35 E med fyra filltankar, var ett
mycket bra spaningsflygplan. Litt att ma-
novrera (rollsnabb), fri sikt ovan instru-
mentbradan och bra rickvidd pé lag hojd.

GFSU pa Urban Rod

Lars Hallberg fortsatter sin berittelse:

— Artikelforfattaren Anders Jonsson
(JON) med sina “kullare” C-G Ardker
(ARA) och P-A Johansson (JOA) kom till
oss pa Akktu Stakki midsommaren 1977.
Det var for 6vrigt den forsta GFSU-utbild-
ningen som genomfordes pa 1.div sedan
1969, da det var F 11 som ansvarade for all
GFSU-spaning.

Pa den tiden var det kutym att de ny-
tillkomna GFSU-eleverna skulle skjutsa

sina blivande ldromastare i baksits, i det
hér fallet Sk 35 C. Sa blev det dven den-
na gang. Jag fick forménen att aka baksits
med JON, och pé flygprogrammet var det
100 procent enskild avancerad flygning.
Nog blev det avancerad flygning alltid!
Halvroll var en bra och nyttig 6vning med
fpl 35. Varje halvroll som JON gjorde
medforde att det “svartnade” for min del.
“Det var en hérding pa halvrollar’, tink-
te jag. Markligt! Efter ytterligare nagra
halvrollar tittade jag ner pa G-draktss-
langen, den hiangde rakt ner intill stolen.
Efter inkoppling var &ven baksits med i
halvrollarna.

Anders Jonsson minns

- Vi blev vil mottagna av divisionschefen
Rolf Héggberg som berittade det mesta
om vad som forvintades av oss framgent.
Chef fér GFSU var Hans Sundesten med
stf Klas Furucrona som ansvarade for var
utbildning under de kommande 14 mana-
dernas utbildning.

Flygplanen vi flog de forsta passen sak-
nade vingtankar, eftersom S 35E ansags
vara lite baktung och mer svérflugen med
fyra "dunkar”. Forsta passet gick utmarkt
och ganska snabbt borjade Spanings-dra-
ken att kdnnas bekant. Vi fick efter de for-
sta inflygningspassen paboérja landning
med bromsskédrm, inte bara med noshjulet
ibanan utan dven pa det géngse sittet med
huvudstall och sporre i banan.

En av de forsta landningarna pa Kallax under inflygningen pa S 35E Draken, har med bromsskarmen

utfalld. Foto i F 21:s arkiv.
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Divisionen samlad pa Urban 59 efter sommaruppehallet, inramad bild gavs till 1.komp
som tack for det gangna aret. Det var till dessa grabbar som Lars Hallberg och Staffan

Hedman anléande. Foto i F 21:s arkiv.

Flygning med fyra "dunkar” genomf6r-
des. Vingtankarna paverkade egentligen
flygegenskaperna till det béttre forutom
att flygplanet blev lite kidnsligare pa hojd-
rodret.

Navigering pa lag hojd med den for
oss méttliga farten av 720 km/h var inte
sd enkelt som man kunde tro. Dessutom
uppforde sig S 35E inte riktigt bra i den
farten da det kidndes som hojdroderver-
kan inte skulle vara riktigt tillrdcklig vid
en upptagning. Nér vi senare 6kade farten
till 960 km/h (M 0,78) blev det besvarligt
att navigera pa 100 meters héjd. Men flyg-
planet blev fordndrat med fartokningen,
helt plotsligt kédndes maskinen som ett
fullblod. Tyst, snabb, fingertoppskanslig i
min hand. Fin sikt for lagflygning, detta
kandes som ett spaningsflygplan f6r "en-
samma vargar".

Sa var det da problematiken med att pé
lag hojd med hog fart veta var i Norrland
man befann sig. Jag hade tillsammans med
forste faltflygaren Christer Calla som ldra-
re i en foljande Draken flugit 6ver Pited pa
alldeles for lag hojd. Calla visste naturligt-
vis var vi befann oss men i det lite daliga
vadret gjorde inte jag det, utan kom nagra
kilometer for langt norrut. Det innebar att
vi passerade over Pitedfjarden pa fel stal-
le och niér strandkanten dok upp sa fanns
dar ett lasarett! Vad som hiande dér inne,

vid var passage, undrar jag fortfarande.
Christer Calla ldt mig veta att spanings-
passet skulle ha fatt hogsta betyg om det
inte vore for passagen av Pited lasarett. Jag
upplystes om att normalt sa avslutas lag-
flygningen vil fore Pitea!

Det var typiskt Christer Calla att lata
saker och ting skena i vég lite mer &n van-
ligt. En del minnen tillsammans med ho-
nom har etsats fast i mitt huvud.

Med Kjell Nordstrom till Andeya

Anders Jonsson berittar om en resa till
Norges atlantkust:

- I slutet pd& GFSU hosten 1978 med-
delades att Kjell Nordstrom med mig
som rotetvaa skulle genomféra en Sve-
norda-flygning till Andeya i Norge. Det
kandes mycket spannande att planera allt
med Kjell som skulle leda roten. Radi-
otrafik pa engelska och inflygningsrutiner
med GCA, nya frekvenser och rutiner. Vi
startade fran Kallax och steg pa kurs mot
Kiruna och sedan vidare mot Andeya.
Vid griansen anropades Kjell basen Reitan
utanfor Bodo, vilken svarade pa engelska
och gav oss firdtillstind med kurs och
hojd mot Andeya. Det var mycket trafik
pé kanalen och vi flog vidare. Vi passerade
norska kusten ut i Atlanten och nér dry-
ga 10 minuter gatt borjade Kjell ropa pa
kontrollen. Svar uteblev, nytt anrop, intet

Vacker bild fore jul 1978, pa var fina S 35E med Akktu Stakki pa ryggasen. Frv: C Calla, R Haggberg,
L Persson, P-E Edwards, P-A Johansson, C-G Araker, J-O Friskman, K Nordstrom, K Furukrona, A Jons-
son, H Sundetsten. Divisionsbitradet Arvo Qusales, med "Jesus-frisyren", vakar éver férarna. Foto i

F 21:s arkiv.
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Ake Ristrom och Christer Calla forbereder flygpass i ordersalen
by 97. Foto i F 21:s arkiv.

svar. Nér vi var c:a 20 mil ut 6ver Atlan-
ten blev vi uppropade. Kéindes skont for
branslet minskade i rask takt. Kontrollen
ursiktade fordrdjningen, men det var
mycket militdr trafik. Vi leddes raskt ner
till Andeya dir viddret var hyggligt. Vi
angjorde pé lang final, ingen overflygning
tillats. Nar jag lag pé steget och ad-brom-
sade sig jag en F-104 fran hoger till vin-
ster som pa c:a 500 meters hojd skot akan
rakt ovanfor mig! Ténkte att har hander
det saker minsann.

Vi taxade in och blev sedan bjudna pé
norsk lunch, “smorrebrod”, vilket sma-
kade gott. Hemresan gick utmarkt. Jag
undrar om inte Kjell och jag ar de svenska
piloter som varit ldngst ut i Nordatlanten.
Tur att de hittade oss!

Filtflygarna

Hans-Goran Nilsson fran Géllivare, Chis-
ter Calla fran Pajala, Gosta Syvanniemi,
Lars Hallberg och Staffan Hedman var di-
visionens faltflygare och grabbar som flog
sé ofta det fanns tillfille. Gosta Syvannie-
mi skulle inom kort ldmna divisionen fér
anstéllning i Linjeflyg. Vid morgonens
briefing och pa order av divisionschefen
beordrades Gosta att under eftermiddagen
kontrollflyga en S 35E, ett vanligt stigprov
med motorkontroll. Gosta genomférde
flygningen med Draken, sista passet, och
vid briefingen kl 16 fragade divisionsche-
fen hur stigprovet hade gatt. D4 kom G6s-
ta pd att han glomt sjélva stigprovet och
bara genomfort ett pass med avancerad
flygning. Vad som sen sades har jag for-
trangt, men det var mellan alla grabbarna
alltid en tdvlan om att fa flyga s mycket
och ofta som majligt. Gosta hade dessut-
om ofta oturen att komma till morgon-
briefingen i uniform och réda strumpor,
det var sjalvforvallat, men séllan slog det
fel att stf C F 21 Bror Larsson dok upp, han
gillade INTE rdda strumpor.

Christer Calla forde en egen tillvaro i
luften och tangerade ibland chefers order.
Calla hade en enorm flyggladje och dven
en personlig firdighet som var aktad.
Det hér nyttjade Christer vanligen nagon
gdng i manaden, i faltets ndrhet eller ute
i terrdngladan. Jag tanker péd kavaljerstar-
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ter (brant stigning), laga &verflygningar,
skramma folk, i luftstrid snurra upp andra
divisioners flygférare och inte minst att
soka efter gransen for personlig fardighet
och flygplanprestanda.

Ibland, nigon gang i manaden, vand-
rade Calla upp till flygchefen for att redo-
gora for sina bedrifter och naturligtvis fa
néagon form av varnande ord eller utskall-
ning. Calla var forstas inte ensam om att
besoka flygchefen, men han 4r nog for mig
mest ihagkommen. Det tog nagra timmar
ibland dagar men sen var det glomt och
vi flog vidare. Calla vistades nastan aldrig
pa flottiljen i andra militdra kldder an flyg-
still. I mina tankar ser jag hans devis: "Ar
man alltid ombytt &r man ocksé redo for
ett flygpass.”

Som vanligt forekom det en hel del
spektakuldrt flyghistorieberittande i fi-
karummet och var kurs- och GFSU-chef
Hans Sundesten, var noga med att patala
att det ér stor skillnad pa skronor och his-
torik. Vi forstod att flyga efter var formaga
och inte ta till nagon 6verambition. Flyg-
sakerheten var viktig pa Akktu Stakki. Nér
berittelser och skrénor blandades med
verkligheten kom de sidkerhetsmassiga as-
pekterna alltid i forsta hand. Féltflygarna
pétalade ofta att granserna ska man nar-
ma sig forsiktigt, alltid ha koll pa laget och
planera fore handling. Impulsiva péhitt
var nist intill tabubelagt. Vi GFSU-elever
fick av divisionen och ledningen érva ett
gott flygsakerhetstainkande som foér min
egen del har varit till stor nytta.

Akktu Stakkis 30-arsjubileum

I mitten av juni 1979 var det dags for
30-drsjubileum pa Akktu Stakki. Det var
det forsta kianda jubileet ddr man inbjod
alla som tillhort och flugit pa Akktu Stak-
ki. Det jobbades flitigt under hela forsta
halvaret 1979 for att tidigt skicka inbjud-
ningar till alla piloter frén 1.div F 21. Vi
lyckades fa F 7 att "sponsra” en Tp 79 (DC-
3) som flog langviga géster tur och retur.
Tp 79:an mottes utanfor Skelleftea av
Christer Calla i en Draken. Han hiangde

Curt Berglund, 1.div férsta divchef, tilldelas Heders Tavlan av Kjell Nord-
strom. Foto i F 21:s arkiv.
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upp flygplanet vid Tp 79:ans vingspets och
balanserade diar med lag fart ett tag. Se-
dan efter Tp 79:s landning och parkering
pé platta 5 s& blev det en 6verflygning pa
absolut lagsta med redig fart.

Direfter vidtog festen pa F 21 Skogs-
mass dér det serverades bade god mat och
stark dryck. Ménga historier berdttades.
Jocke Astrom spelade gitarr och sjong.
Gamle Mustangpiloten och slojdlararen
Seth-Ivan Holmstrom fran Kiruna berét-
tade historier och skrénor med rektorn
tillika Spitfirepiloten Bo Hagman.

Under middagens avslut tilldelades
Akktu Stakkis forsta divisionschef Curt
Berglund en tavla. Motivet var en S 35E
i fallmiljo frén Kebnekaisemassivet. Efter
det sé vidtog nattens langa 6vningar fram
till smatimmarna. Det var ju midnattssol
och ljust, vem kan da sova.

Avslutning med S 35E

Anders Jonsson minns avslutningen av S
35E-epoken:

— Nar det var dags for S 37 Viggen flogs
ett antal S 35E ner till sodra Sverige for
forvaring och som reserver till dess alla

Inte alltid enkelt att fa stopp pa en S 35E i vinterklimatet med sno och halka... Foto i F 21:s arkiv.

forare var omskolade och krigsplacerade
pa S 37. PaF 18, F 14 och F 11 limnade
jag nagra av véra fina spaningsflygplan
med en tar i dgat, vi visste ju att nu var det
snart slut pa Drakeneran.

Den 6 juni 1979 var det dags f6r mig
att sdga adjo till S 35E. Jag startade fran
Kallax for ett sista pass avancerad flygning
och genomforde alla rérelser som flyg-
planet byggts for. Ryggflygning var enkelt
med S 35E, som var ett kinsligt flygplan
med sma spakkrafter, och mitt sista pass
blev en del upp och ner. Nir brénslet bor-
jade g& mot 25 procent var det dags att
avsluta med en elegant landning. Efter
kupéring pé plattan var det dags for min
sommarsemester for att redan i borjan av
juli paborja omskolning till S 37 Viggen
pa F 13 Bréavalla. Mer om detta i del 5.

En S 35E med fyra filltankar, som rinner
fram pa lagsta hojd genom landskapet i 960
km/h dr ett mycket kért minne, kénslan finns
fortfarande kvar i vara drommar. %

Akktu Stakki del 5

I nista nummer av SFT fortsdtter beriittel-
sen med Viggen-epoken.

Ankomst med Tp 79 till 30-arsjubileet - strax passerar en S 35E pa lasta
Over gasterna! Foto i F 21:s arkiv.
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