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Saval text som bilder fran lasekretsen ar
mycket valkomna.

Omslagsbilden visar roten TP100 - TP101
over Karlskrona 2004, da TP101 gor sorti.
Befalhavare ombord var kn Richard Bona
respektive kn Bjorn Lundkvist i TP101.
Foto: Gosta Bolander

F 17 kamratforening bildades 1979 och har
sedan dess utvecklats till en forening som
idag har ca 500 medlemmar. Andamalet
med foreningens verksamhet ar att verka
for och starka samhdrigheten mellan per-
sonal som tillhor eller tillhért Blekinge
flygflottilj och Ronneby garnison, att bidra
till vardandet av traditioner fran flottiljen
och garnisonen, att gagna ett gott kamrat-
skap och att vara en lank mellan garni-
sonen och bygden.

Foreningens aktiviteter omfattar, i stort,
studiebesok eller foredrag, avslutat med
middag. Dartill kommer resor samt musei-
arbete. Se program och inbjudningar pa
sista sidan.

Medlemskap ar Oppet for alla Forsvars-
maktens kategorier, militdra som civila,
saval aktiva som pensionsavgangna ar
valkomna. Vid pensionsavgang ar forsta
aret avgiftsfritt. Annan person utanfor for-
svarsmakten kan bli medlem efter ansokan
till styrelsen.

Vi onskar fa fler medlemmar som fort-
farande ar i aktiv tjanst, men detta sker inte
automatiskt. Om du vill bli medlem, ber vi
dig darfor sjalv kontakta nagon i styrelsen,
se hemsidan, eller sitta in arsavgiften pa
plusgiro nedan.

Enklast tar du kontakt via e-post
sekreteraren@fl7kamratforening.se

Arsavgiften aviseras med kallelsen till ars-
motet. For nytt medlemskap inbetalas
arsavgiften till plusgiro 855979 - 1

Ange ’ny medlem” samt namn och adress.

Arsavgiften ar 80 kr for huvudmedlem och
40 kr for familjemedlem pa samma adress.
| arsavgiften ingar for huvudmedlem tva

nummer av Bredakrabladet.

Mycket valkommen i kamratkretsen !!!
Styrelsen
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F17 KAMRATFORENING

| skrivande stund upplever jag en fantasisk
vardag. Ena stunden regnar det. Darefter latt
snofall blandat med hagelskurar. Daremellan
stralande solsken. Det hela kryddas med en
mycket hard byig vind (2012-03-19), alltsa
en tidig typisk svensk vardag.

Fjolaret avslutades helt enligt tradition.
Kamratféreningen var inbjuden att ndrvara
bade vid luciafirandet och flottiljchefens
helarsgenomgang. Som vanligt var vi lite
klent representerade. Sjalv kunde jag inte
nérvara, eftersom jag vid denna tidpunkt
agnade mig at en tvamanaders jordenrunt-
resa. Arets traditionella jultallrik avnjots pa
Bredakraméssen. Foreningsordforanden,
Mats Helgesson, kunde dessvérre inte delta.
Déremot kunde flottiljens stéllforetrddande
flottiljchef, Magnus Liljegren, héalsas val-
kommen.

| en tidigare ledare har jag berdrt HKV
utredning angaende stod till kamratfore-
ningar. Utredningen var klar i april forra aret
och foredrogs for C FORBANDSPROD. Vi
har dessvarre inte sett nagot resultat av detta
annu. Kanske omstruktureringsarbetet av
Forsvarsmakten tar for mycket energi?

F 17 har daremot fatt ett uppdrag att stodja
veteraner. Vilka ar da veteraner? Savitt jag
forstar ar det inte bara de som har, eller ska
ha, utlandstjanstgoring som ar veteraner. Hit
réknas alla som tjanstgjort vid garnisonen.
Hur F17 ska l6sa uppgiften ar jag inte helt
saker pa. Kamratforeningen har dock blivit
tillfragad om vi kan medverka. Vi har stallt
0ss mycket positiva till detta. Medlemmarna
har ju en mangd erfarenheter att dela med
sig av. Sa vi ar verkligen VETERANER.

Den langdragna historien om F 17 museum
verkar antligen fa en losning. Traditions-
rummet, som det numera heter, kommer att
bli under matsalen, dvs i princip pa samma
stélle som de tidigare lokalerna. Materielen
har hamtats hem till F 17 igen. Nu aterstar
ett stort arbete for att fa ett attraktivt
traditionsrum. Jag védjar till alla med-
lemmar att hjélpa till. Er kompetens behdvs.

Aterigen har det varit chefsbyte pad F 17.
Mats Helgesson har numera stéllt sin kom-
petens till HKV férfogande. Ny flottiljchef
ar fom 16 februari 6v Gabor Nagy. Enligt
tradition valdes Gabor till ordférande i
kamratforeningen vid arsmotet den 15 mars.
Samtliga styrelsemedlemmar, vars mandat-
tid gatt ut, omvaldes. Till ny styrelsemedlem
valdes Rune Kronkuvist.

Den ljusare delen av vart ar har nu infunnit
sig. Da ar det pa sin plats att 6nska alla med-
lemmar en riktigt TREVLIG SOMMAR.

Benny Hellstrém

Styrelseordférande



RONNEBY GARNISON

F17-vanner!

Detta ar det sista brevet fran mig som
flottiljchef pa F17. Det kanns vemodigt
och spannande pa samma gang. Det har
hant sa mycket under min tid som flottilj-
chef att jag kommer tillata mig nagra korta
tillbakablickar i denna halsning.

Tiden har gatt fort sedan juni 2009, da jag
tilltradde som flottiljchef och avldste
Niklas Karlsson. Flottiljen jag da Gvertog
befdlet 6ver var i full sving och det var
intensiv verksamhet pa alla enheter.

Sa har sa jag i mitt forsta uttalande pa F17
i samband med mitt tilltrade:

Vi star infor stora och svara utmaningar,
inte bara att den allmdnna ekonomin haltar
och att kronan har sjunkit. Férsvarsmakten
har under en lang tid fatt reducerade medel
till sitt forfogande. Detta har inneburit att
Forsvarsmaktens storlek och operativa
formaga har forandrats. Flygvapnet star
infor forandringar, bade krigsférbanden
och vardagsproduktionen kommer att

utvecklas ytterligare. Under den senaste
tiden har det hant mycket som paverkar
Forsvarsmakten. Riksdagen har fattat
beslut i enlighet med Forsvarsproposi-
tionen. Plikt- och stodutredningar har
presenterats. En ny design av forsvaret har
tagits fram, en design som bl a innehaller
anstéllda och kontrakterade soldater och
sjomén och forband med sammantaget
hogre beredskap &n idag. Flygvapnet &r
insatt bade internationellt och nationellt. Vi
genomfor dagligen insatser har hemma
med incidentberedskap, luftbevakning,
signalspaning och flygtransporter. ....... ”

Mycket har hant, men mycket aterstar
ocksa att gora. Inte minst i flottiljen och
garnisonens forhallande till kamratfore-
ningar har det hant en hel del. Forsvars-
maktens nya veteran- och anhorigverk-
samhet har gjort att vara kamratforeningar,
soldathem och motsvarande har fatt ny luft
under vingarna. Det &r mycket bra.

Det som aterstar inom detta omrade ar nu
att ge frivilligverksamheten en motsvar-
ande positiv knuff fram i rampljuset. Hur
det skall goras, och nar, aterstar dock att
se. Men att ge vara insatsforband val
definierade inslag av frivillga vore ett
lampligt forsta steg.

Under min tid som flottiljchef har vi tagit
o0ss igenom en hel massa utmaningar. For
att bara ndmna nagra:

- Buklandning med Gripen
- De sista varnpliktiga

- Sndméangder vintern 09-10 och 10-11



- Inférandet av PRIO

- Kampen om Hastveda

- Kroniskt omstruktureringsarbete

- Utfasningen av 39 A och B

- Beredskap med NBG 11

- Insats med FLO1 och 02 6ver Libyen
- Insats med i Kosovo med KS24

- Mm mm

Dessutom har jag hunnit med att genom-
fora en egen insats i Afghanistan under
min tid i Ronneby. Jag har verkligen inte
haft manga lugna stunder som flottiljchef.

Jag star fortfarande fast vid att vara flottilj-
chef pa F17 och garnisonschef i Ronneby
ar ett av varldens basta jobb. Jag kanner
mig avundsjuk pa min eftertradare Gverste
Gabor Nagy. Jag vet att han far en bra tid
pa F17.

Jag har haft formanen att jobba tillsam-
mans med Gabor vid ett flertal tillfallen
tidigare under min karridr och jag vet att
F17 kommer fa en mycket duglig och
trevlig chef. Jag kanner ocksa en stor tack-
samhet till alla kompetenta, lojala och
trevliga medarbetare pa garnisonen som
gjort det mojligt for oss att gemensamt ta
oss igenom alla utmaningar. Vi har ju
verkligen lyckats pa alla sétt med det mesta
vi tagit oss an. Stodet fran F17 kamrat-
forening har varit mycket gott.

Vad har da F17 att vanta sig framover?
Sjélvklart kommer inférandet av Forsvars-
maktens nya organisation forsta januari
2013 att vara i fokus under den narmaste
tiden. Mer konkret och handfast kommer
det att innebéra en hel del jobb for chefer
och medarbetare under det kommande

halvaret. Vi véantar alla pa att omstruk-
tureringsordern skall bli klar och ut-
skickad, sa att vi vet mer precis vad vi har
att forhalla oss till.

| den dagliga verksamheten rullar vi vidare
med bl.a. 6vningar och utbildningar. Just i
dagarna har 6vningen TTP kommit igang i
ovre Norrland, trots ett envist hogtryck och
rysskyla.

Fore pask genomfors Ovningen LION
EFFORT 12 pa F17. Da blir det verkligen
ett vélfyllt ©6vnings- och verksamhets-
schema. Gripenanvandare fran alla gripen-
lander kommer att delta. Vi kommer bl a
att fa se nagot sa exotiskt som sydafrikan-
ska JAS 39 Gripen flyga 6ver Blekinge.

Inte langt efter LION EFFORT 12 kommer
Flygvapendvningen 2012 att genomforas
med verksamhet Over stora delar av sddra
Sverige. Om allt gar val kommer vi ocksa
att fa genomféra grundlaggande militar
utbildning for anstéllda soldater for forsta
gangen i host pa F17. Som planen &r nu
planerar vi for utbildning av ca 30 soldater.
Ja, det ar ett axplock av vad som kommer
att handa pa F17 under den kommande
tiden.

Sjalv gar jag mot ett nytt jobb som chef for
insatsstabens utvecklingsavdelning i Stock-
holm. Det skall bli spdnnande och jag vet
att jag kommer hamna i hetluften direkt nér
det géller utformning av det framtida
forsvaret.

Avslutningsvis vill jag tacka for mig och
for den tid jag haft i Ronneby. Jag Gnskar
er alla all valgang och lycka i framtiden!

Med bésta flygarhalsningar
Mats Helgesson

Flottilj-/garnisonschef



NYTILLTRADDE CHEFEN HAR ORDET

Kamrater!

Jag har nu varit flottilj- och garnisonschef
pa F 17 i tre manader, men jag tankte trots
det inledningsvis kort presentera mig:

Jag heter Gabor Nagy och kommer ndr-
mast fran hogkvarteret och FTS/A3. Jag
har under de senaste fyra aren som chef for
planerings- och insatsavdelningen vid FTS
varit ansvarig for saval den nationella
beredskapen som for genomférandet av de
insatser flygvapnet gjort med transportflyg
och helikoptrar i internationella samman-
hang och da framst i Afghanistan.

Utover det har jag, precis som manga av er
pa F 17, varit involverad i var insats dver
Libyen forra aret.

Jag har ett forflutet fran F 4 pa Froson
dar jag jobbade fran 1989 till 2005, de sista
fem aren som divisions- och flygchef. Efter
nedlaggningen av F 4 har jag varit chef pa
Flygbefélsskolan i Uppsala under drygt ett
ar och har darefter varit pa Flygtaktiska
kommandot i Uppsala, som under 2008
flyttades till Stockholm och dndrade namn
till Flygtaktiska staben.

Jag ar fran borjan skaning och har med
denna “flytt” kommit ndrmare mina rotter.
Jag gift med Anne-Li och vi bor med vara
tva soner utmed Malaren nagra kilometer
norr om Sigtuna. Jag ar allméant sport- och
idrottsintresserad och &gnar mig d&ven
garna at jakt, fiske och friluftsliv.

FOr att namna nagra storre handelser vid
F 17 i nartid tankte jag lyfta fram Gvningen
Lion Effort och det nu pagaende omstruk-
tureringsarbetet inom  Forsvarsmakten.

Vi har pa F 17 under manadsskiftet mars
[april genomfért en internationell évning i
form av den aterkommande dvningsserien
Lion Effort. Detta har varit en stor évning
inom Gripenfamiljen, den storsta hittills.
Ungefar 150 deltagare fran Ungern, Tjec-
kien och Sydafrika har deltagit och flugit
med egna JAS 39. Dessutom har en Thai-
landsk delegation f6ljt Gvningen pa nara
hall. Forutom avancerade flygévningar,
med manga ingaende flygplan i framst
F17 ordinarie évningsomraden, har vi haft
ett stort antal besok pa flottiljen. Bland
annat har vi haft besok av Hovet, riksdags-
ledaméter och utskott, forsvarsattachéer
och av Flygvapeninspektoren speciellt
inbjudna gaster.

En stor utmaning som vi under i princip
resterande delen av aret maste hantera
parallellt med den ordinarie verksamheten,
ar att vi paborjat en omstrukturering inom
Forsvarsmakten. Omstruktureringen inne-
bar i stora drag att alla befattningar inom
FM har kravsatts och beskrivit i detalj. All
personal ska innan sommaren i ett admini-
strativt verktyg definiera sina kompetenser
och komplettera detta med ett CV. Efter
sommaren ska respektive medarbetares
kompetens “matchas” mot en ténkt befatt-
ning och de uppsatta kraven, i syfte att fa
en bemanning dar den faktiska kompe-
tensen i hogre grad an idag Gverensstam-
mer med befattningens krav. Syftet med
omstruktureringen &r inte att reducera
antalet personer i organisationen, men i de
fall befintlig kompetens inte finns for att
inneha en befattning inom Forsvarsmakten
kan det innebara uppsagning pa grund av
arbetsbrist.

Detta var en kort information om nagra av
de storre handelserna pa F 17.

Med halsningar och hopp om en fin och
skon sommar

Gabor Nagy
Flottilj-/garnisonschef



F17 Transportflyg — till Er tjanst

Flygvapnets operativa rorlighet, med baser dver hela landet, medférde behov av flyg-
transporter for att na tidig effekt. Tidigare storre flygplantyper som t ex B3 anvandes i
majlig man for att ta med personal och materiel vid baseringar pa Gotland och i évre
Norrland. Aldre skolflygplan anvandes som sambandsflygplan for i forsta hand
personalbyten av flygande personal. Men efterfragan pa flygtransporter ékade allt mer,
vilket ledde till att transportflygplan inkoptes och olika transportflygenheter
organiserades. Forutom flygvapnets ”centrala flygtransportflotta® med TP79/DC-3,
TP83/Pembroke och TP84/Hercules byggdes nu upp enheter pa de lite mer perifert
belagna flottiljerna, som F17 och F21. Dessa enheter skulle i forsta hand klara det
regionala behovet samt kunna ta emot och betjana utifran kommande transportflyg. Pa
senare tid har ett krympande flygvapen samt ett 6kat deltagande i internationella
ovningar aterigen foranlett organisationsforandringar.

Transportflygets domaner, norr om helikopterplattan. I luften TP101, ndrmast och TP100. Foto: Gdsta Bolander

Nagot om bakgrund

- sambandsflygtropp bildas
Flygsystemens tekniska utveckling, med
J35 Draken och framat, medforde krav pa
stor rorlighet av personal mellan flottiljer-
na, for sarskilda utbildningar, tekniska och
taktiska moten, simulatorflygning etc.
Krav pa snabba resor éver hela landet
foljde. Att resa reguljért var sjélvklart ett

alternativ, men avgangstider och anslut-
ningstransporter kunde oka forrattningens
langd avsevart och inte blev resan billig
heller.

Fram till 1970-talet ingick flygtransporter
i respektive divisions/kompanis verksam-
het. For mottagning och service av utifran
kommande sambands- och transportflyg
fanns ett daghavande kompani, vars bered-



skap alternerade veckovis mellan kompa-
nierna. Da SK-60 kom ut pa flottiljerna, i
borjan pa 1980-talet, véacktes tankar om att
lyfta ur sambandsflyget fran kompanierna.
Det organiserades en sambandsflygtropp i
3. komp (helikopterkomp) under chefskap
av It Bertil Fredriksson /Fredengard. | trop-
pen ingick ocksa Jan Harlin, Peter Anders-
son, Ingemar Augustsson och Karl-Ake
Sturesson.

Fr v Ingemar Augustsson, Bertil Fredengard, Peter
Andersson och Jan Harlin. Via Bertil Fredengard.

Troppen skotte den dagliga flygverksam-
heten for divisionernas behov, inklusive
bokning av flygplanen. Aven service och
underhall av SK-50, SK-61 och SK-60
ingick. Senare tillkom &ven Cessna 404
och TP101.

Till invigningen av personalbaracken 1986 hade
aven enhetschefer inbjudits. Fr v Harlin, Josefsson,
Hagg, Fredengard, Lundkvist, Nilsson, Lundgren
samt stabschefen Lind, flygchefen Svensson och
baschefen Lindblom. Via Bertil Fredengard

1985-86 byggdes en sambandsplatta norr
om H82 platta och en personalbarack sattes

pa plats i anslutning till plattan. Tankning
skedde fran rulltankar eller tankbil, senare
fran branslekasuner. For uppstallning,
service och underhall av flygplanen nytt-
jades H82, véstra skeppet.

Flygande personal rekryteras och
utbildas

Marinen hade sedan ubatsincidenterna i
borjan pa 1980-talet en Cessna 404 statio-
nerad pa F17 for ubatsjakt/-spaning. | syfte
att hjalpa marinen med havsdvervakningen
utbildades ett antal piloter, fran 1.-2. div,
pa Cessna 404.

1984 inhyrde flygvapnet en Cessna 404,
flygvapnets beteckning TP87, foér person-
transporter. Transport- och sambandsflyget
pa F17 inledde nu organisationsforsok med
bade flygtekniker och flygférare. Kn Per-
Ake Nilsson 2. sdiv utsags till sammanhal-
lande med uppdrag att utarbeta organisa-
tionsforslag, arbetsordning etc. Det var en
efterlangtad resurs. Behovet av flygtran-
sporter var stort for flygande personals
resor, till bland annat F13 i Norrkoping for
simulatorflygning samt helikopterdivision-
ens personalbyten och materielbehov i
FRAD-beredskapen (flygraddningen) pa
Visby.

Cessna-piloterna. Fr v Sten Josefsson, Bjorn
Lundkvist, Gilbert Hagg, Per-Ake Nilsson, Carl-
Ake Spé&ngberg och Hans Bjérnerhag.

Det var i forsta hand &ldre piloter pa divi-
sionerna som sokte och fick inflygning pa
transportflyg medan de fortfarande var
kvar i jakt- respektive spaningsdivisionens
verksamhet. Efterhand som “kundkretsen”



och flygtidsuttaget 6kade behdvdes piloter
som, mer eller mindre, gick éver till heltid
pa transportflyget. De som tidigt ingick i
gruppen var Per-Ake Nilsson, Bjorn Lund-
kvist, Carl-Ake Spangberg, Sten Josefsson,
Hans Bjornerhag och Gilbert Hagg.

Transportflyggrupper satts upp
Man borjade inse vilka besparingar, i tid
och pengar, dessa regionala latta transport-
flygningar innebar. Pa Chefens for flyg-
vapnet uppdrag organiserades 1988 tran-
sportflyggrupper pa F17, F21 och F7.
Bestallningar och bokningar centralisera-
des till F7, i syfte att mer effektivt kunna
utnyttja alla flygplan som ingick i det
regionala transportflyget. 1989 inkdpte
flygvapnet tre begagnade Beech Super
King Air 200, flygvapenbeteckning TP101,
varav en placerades pd F17. Samtidigt
sades leasingavtalet om Cessna 404 upp.
Den fyllde inte riktigt mattet. Den hade
inte tryckkabin och var inte utrustad for
den omfattande trafik i alla vdder som nu
efterfragades.

till att utdver forsvaret omfatta kungahuset,
regering och riksdag samt statliga verk,
vilket dven innefattade utlandsflygningar.
Kravet pa utbildning skarptes, vilket bland
annat innebar att piloterna fick genomga
fullstandig trafikflygarutbildning med upp-
flygning for kontrollant tva ganger per ar,
alltsa helt enligt civila krav. Teknikerna
fick utbildning till flygteknikercertifikat
samt FMV (Forsvarets materielverk)
behdrighetsbevis for de flygplantyper som
var aktuella.

Chefer for F17 transportflyggrupp/-division
Kn Per-Ake Nilsson 1984 - 1988-2001
Mj Lars-Erik Gullbrand 2002

Kn Bjérn Lundkvist 2003-2004
Mj Niclas Akesson 2005-2008
Kn Richard Bona 2008-2009

Anm: Ny organisation. FOB fran 2008

| Tpflyggruppen pa TP101 ingick piloter fran F17,
F16, flygstaben och materielverket. Bild fran 1991.
Fr v Thomas Persson, Lennart Kéallgvist, Sten
Josefsson, Bjorn Lundkvist, Per-Ake Nilsson,
Gilbert Hagg, Carl-Ake Spangberg, Hans
Bjornerhag, Leif Bergqvist samt flygteknikerna Jan
Harlin, Peter Andersson och Ingemar Augustsson.

Med TP101 tillkom nya uppgifter och
krav. Fran att ha varit ett “extraknack” for
aldre piloter pa divisionerna kom freds-
verksamheten att fa en organisation med
fasta tjanster. Flygtransporterna 0kade nu

Nya kontorslokaler
1990 fick transportflyggruppen en egen
divisionsbyggnad, den futuristiska barac-
ken vid F17 paradplats, av folkhumorn
dopt till ”manbas Alpha”. Namnda barack,
som inhyrts for varnpliktigas forlaggning
under mitten av 1980-talet, var ersatt med
en nybyggd vérnpliktskasern.

Baracken kunde inkdpas och monteras
upp for flygtransportens behov och nytt-

; jande. Arbetsmiljé och allmén trivsel blev

nu markant battre. Fran att tidigare ha haft
’kontoret pa fickan” kunde allt planerings-
underlag samlas pa ett stalle. Dator for
navigeringsberékningar, telefax till bok-
ningscentralen samt intern-tv for véder-
briefing tillkom. Géstande transportbesat-
tningar kunde ocksa ges mojlighet att fard-
planera och enkelt hdmta underlag for sin
fortsatta flygning.

Arbetsrutiner och serviceanda
Sambands- och transportflygtroppen/-
gruppen fick redan inledningsvis rykte om
god serviceanda. Lt Bertil Fredengard och
hans medarbetare hade en mycket positiv
installning till allt och alla. Kort forhall-
ning pa flygplanbestallningar, sen hem-
komst, flygplan med fel - vi ordnar det.




Andringar i bestallningar eller oférutsedda
landningar av utifrain kommande flyg
kunde tas emot nastan vilken tid som helst
pa dygnet. Genom en “ringkedja” fran
flygtrafikledningen till transportflyggrupp-
en och flygfaltsplutonen kunde det hela
ordnas upp. Drivmedel var ocksa med i
”’kedjan”, om tankning begardes. Det bygg-
des upp en goodwill och fixaranda som
omvittnades langt utanfor F17 granser.

Chefer for Sambands-/transportflyggruppen
Lt Bertil Fredriksson/Fredengard 1981-1993

Lt Hans-Goran Andersson 1993-2000
Lt Lars Svensson 2000-2002
Kn Helena Stahlgren 2003-2005
Lt Claes Lindberg 2005-2007

Anm: SK-60 pluton fran 2006.

For det dagliga rutinmassiga arbetet forde-
lades arbetsuppgifterna efter ett veckovis
roterande schema. Saval arbetsuppgifter
som ansvar skiftade. Alla skulle vara val
insatta och kunna bista, om kraftsamling
behdvdes i ndgon verksamhet.

Transportflyggruppens tekniker 2000.

Fr v Jan Harlin, Ola Svensson, UIf Svensson, Peter
Bonsack, Lasse Svensson, Thorleif Rigestam och
Hans-Gdran Andersson. Via Thorleif Rigestam.

Fasta turer - kostnadsbesparingar

Varen 1991 upprattades fasta turer med
TP101 till Stockholm-Uppsala omradet; dit
tidig mandagsmorgon och ater sen fredags-
eftermiddag. Elever och pendlare fran
Ronneby och Karlskrona fick harigenom
ett enklare och smidigare sétt att resa och
Forsvarsmakten sparade pengar. | jam-
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forelse med en LIN/SAS biljett blev det
ungefar halva priset. Naturligtvis gjordes
kostnadsjamforelser dven vid andra resor
exempelvis till Gotland for flygraddnin-
gens Dberedskap, vilket gav &annu storre
differens i tidsbesparingar och biljettkost-
nader. Omskolningen till HKP10 skedde
till viss del i Stavanger i Norge. Flygtiden
dit var 1 timme och 30 minuter. | en
jamforelse med reguljart flyg blev tids-
vinsten tre och en halv timme och kost-
nadsbesparingen per flygning med nio
passagerare ombord ca 55 000 kronor.

Flygplanen

SK-50, SAAB Safir, fanns i totalt fyra
exemplar, varav tre B- och en C-version.
SK-60, SAAB, fanns, dven den, i fyra
exemplar, varav tre B- och en C-version.
SK-61, Bulldog fanns i tre exemplar, kom
att ersdtta SK-50 under 1990-talet.

Fr v Cessna 404, SK-50 och i bakgrunden t h
skymtar SK-60. Ca 1985. Via Bertil Fredengard

TP87, Cessna 404, inhyrdes 1984 med
basering F17. Det anvéndes till person-
transporter och havsévervakning fram till
1989, da det togs ur tjanst.

TP101, Beech Super King Air 200, in-
koptes 1989 i tre exemplar, varav ett
baserades pa F17, dvriga pa F7 och F21.
Detta flygplan anvéndes till person-
transporter samt flygtraning av Hercules-
piloter. 1990 havererade en TP101 under
inflygning till Halmstad varvid bada
piloterna omkom. Inga passagerare fanns
ombord. Som erséttning inkoptes varen
1991 ett fjarde flygplan. 1998 overfordes
F17:s TP101 till F7 for att tdcka det 6kan-
de utbildningsbehovet av Herculespiloter.



TP101 var ett betydligt billigare alternativ
for skolning av blivande Herculespiloter.
2000 kom detta flygplan tillbaka till F17
och gruppen kom stundtals att flyga med
tva flygplan innan TP103 avvecklades.

TP103. F17-markt med nummer 031

TP103, Cessna 550 Citation Il, inhyrdes
1998 med hemmabas F17, ett tvamotorigt
jetflygplan med plats for atta passagerare.
Det flogs av ett litet urval piloter pa F17
och F21. Detta flygplan ersatte den TP101
som Overfordes till F7. TP103 var ett for-
sOok att se om TP101 kunde ersattas med
sma billiga jetflygplan istéllet for turbo-
propflygplan. TP103-avtalet sades upp
2001 och ersattes inte.

Enhetlig flygplansflotta

Arbetet fortsatte en tid med att finna en
ersattare till TP101. Da flygvapnet redan
opererade med SAAB 340 i form av TP/
0S100 (Open Skies uppdrag) samt fyra
S100 FSR (spaning, flygburen spanings-
radar) samt ytterligare tvd S100 i tran-
sportkonfiguration, beslot flygvapnet att
satsa pa en enhetlig flygplanflotta med
SAAB 340.

2004 omsattes alla tre TP101 i flygvapnet.
De som fanns pa F21 och F17 ersattes med
SAAB 340 medan den pa F7 utgick och
blev inte ersatt.

Transportflygdivision
| samband med Overgangen 2004 till
enhetsflygplan SAAB 340 kom det gamla
gardet att, till Overvdgande del pga pen-
sionsavgangar mm, erséttas av yngre for-
magor, bade piloter och tekniker.

F17 B
2005 i
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BON

Mj Hakan Lundqvist
L

=
Kn Per Lundquist Kn K-G Kindblom Kn Lars Svensson Kn Joakim Olsson

VEN OSN

. bi Soderstrom LUN
Kn Patrik Andersson Fbint Ingela Séderstrom f
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Da TP100 kunde ta ombord mer &n 19 per-
soner behdvde teknikerna ga med i besétt-
ningen som fardmekaniker/kabinansvarig.
Som mest fanns sju piloter och fyra féard-
mekaniker samt en divisionsadjutant pa
divisionen. Arbetssattet blev mer likt
vilken division som helst, med avseende pa
divisions-kompaniandan.  Arbetsdagarna
var fortfarande langa, men oftast valdigt
intressanta och roliga. Flygningarna strack-
te sig over hela Europa, fran Gronland i
vaster till Ryssland i 6ster - fran Nordnorge
i norr till Medelhavet i soder.

Bild till vanster: Sista flygningen for gruppchefen
Bjorn Lundkvist 2004. Fr v Dahlstedt (raled),
Karén, Akesson, Olsson (fmek), Lundkvist och P-A
Nilsson. Foto: Richard Bona



Under den relativt korta tiden fran 2004
till  transportflyggruppens  nedlaggning
2009 hann man ga fran grupp till att bli
bendmnd division, for att mot slutet
aterigen bli grupp.

Transport och specialflygenheten, TSFE
2003 oOverfordes administrativt till F17,
efter F16 nedlaggning, en specialflygenhet
med TP/S 100 (SAAB 340) och TP/S102
(Gulfstream 1V) med bibehéllen basering
pa Malmen respektive Bromma.

2008 overfordes F17-divisionen till TSFE
(Transport och SpecialFlygEnheten) pa F7,
men med bibehallen stationering F17, som
da blev en FOB (Forward Operation Base).
Internationella bendmningar bdrjade an-
vandas i samband med NBG-EAW (Nordic
Battlegroup — Expeditionary Air Wing)
organisationens tillkomst.

Samtidigt fick FOB Ronneby en ny
hangar, karleksfullt kallad “elefanten” pa
grund av det synintryck man latt far da
man star vid manbas Alpha och tittar ut
Over féltet. Det enda som saknas é&r
svansen.

SVF 08 bogseras in i SAAB 340-hangaren
“Elefanten” pa F17. Via Richard Bona.

Transport- och specialflygenheten pa F7
kom efter 1 januari 2008 att omfatta:

- TP84 pa Satenas

TP/S100 och S102 SIS* pa Malmen
TP100 pd F21

- TP100 pa F17

- TP102 pa Bromma (Statsflyget).

*) SIS - signalspaning
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Transportflygdivisionen/-gruppen
upphor

Den 3 december 2009, klockan 0845
startade SVF 08 (Swedeforce 08), med kn
Richard Bona, gruppens sista chef, vid
spakarna fran F17, annu tillhérande FOB
2007 (transportflyggruppen F17) for att
landa in pd Malmen en knapp timme
senare och definitivt satta punkt for
transportflyget pa F17.

2010-01-01 upphorde organisationen
med TP100 pd F17 och flygplan och
personal Overfordes till TP/S100-gruppen
pa Malmen. Flygning med TP100 pa F21
upphdrde 18 manader senare.

Viss personal omskolades till C-17,
Globemaster I1I, med tjanst pa PAPA-
basen i Ungern, ingaende i HAW (Heavy
Airlift Wing). Nagra stannande kvar pa
F17 i andra befattningar och andra sokte
sig vidare inom TSFE-organisationen.

Krigsorganisation

Transportflyggruppen hade ocksa, fran
1990, order att satta upp krigsforbandet
171. transportflygdivisionen. Uppgifterna
var liknande dem i fredstid med tillagget
att ha mojlighet till ambulansflygningar.
Divisionen skulle &ven vid beredskaps-
hojning kalla in civila piloter for utbildning
och tjanstgoring i forbandet. De flygplan
som stod till forfogande var ett antal
TP101 samt en Dornier 228.

Efter TP101 omséttning kom endast ett

flygplan att ingd, den TP100 som tillh6rde
F17. Endast fredstida ordinarie besatt-
ningar ingick fortsattningsvis. Som flyg-
forberedare inkallades pensionsavgangna
fore detta gruppchefer.
Den nya fredsorganisation 2010 innebar
ocksa att krigsforbandet 171. transportflyg-
divisionen lades ned och utgick ur organi-
sationen.

Underlag frdn bland andra:
Bertil Fredengard, Bjorn Lundkvist och Richard
Bona

Nedskrivet av:
Herbert Lindblom



Incidentberedskap med JA 37

JA37 med fII jakktbevépning Foto: Gosta Bolander.

Detta ar andra artikeln som belyser JA37-epoken pa F17. Incidentverksamheten var en
vital del av verksamheten under kalla kriget pa 80-talet, men &ven under tiden darefter.
F17 var den viktigaste platsen for beredskap da den lag centralt till for identifiering och
vid behov awvisning av flygplan som kranker svenskt territorium. Enheter fran andra
forband fick ofta genomfora beredskapen pa F17 och da fran beredskapsplatsen i norra
banande, Helge Norr. Flygplanen var skarpladdade och foraren hade handkamera for
att kunna fotografera frammande flygplan.

Efter omskolning till JA37 blev det snart over hav. Vi behdvde heller inte ha lika
vardag igen och darmed ocksa de vanliga exakta malangivelser fran rrjal som var
plikterna, bl.a. incidentberedskap. Till de nodvandiga pa 35- tiden for att kunna hitta
yttre formerna kom den att bedrivas precis malet. Med radarn kunde vi dessutom se
som nar vi flog J35, men for oss piloter mal ut till avstdnd 60 km mot 40 km med
och inblandad rrjal (radarjaktledare) blev fpl 35. Radarn var dessutom latt att han-
det en vasentlig skillnad. Nu hade vi ett tera. Tillsammans med 6vrig avionik gav
flygplan som gav oss mojlighet till lang detta piloterna en mycket stor fordel
rackvidd, vasentligt langre tid i luften och gentemot tidigare flygplantyper.

kanske framforallt en radar som gav Vid incidentberedskap var uppgiften
piloten forutsattningar att sjalv kunna hitta oftast att identifiera ett oként foretag. Med
andra flygplan i luften, det som vi kallade “okdnt foretag” avses har oftast nagot
“mal” eller “foretag”. Radarn, PS-46/A, flygplan som stril (Strids Ledning och
byggde pa puls-dopplerprincipen och gav Luftbevakning) kunde se pa sina
oss mojlighet att upptacka mal pa lagre radarskdrmar, men som man inte hade
flyghojd an var egen, savél 6ver land som nagra uppgifter om, vare sig nationalitet
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eller flygplantyp. Uppgiften var da for
incidentroten att flyga an mot foretaget,
upptacka det med sin egen radar eller fa
optisk kontakt, d.v.s. se det med sina egna
ogon. Dérefter var det oftast individiden-
tifiering som gallde Piloten skulle tala om
vad det var for flygplantyp, nationalitet och
individnummer. | denna sista fas var det
viktigt att flygplanet var lattfluget”, da det
ofta krévdes att man flog ganska néra for
att kunna lasa individnumret. Aven i det
har fallet var JA37 béttre, den var lattare
att hantera och den starka motorn svarade
bra vid motorpadrag. En annan uppgift for
beredskapsroten var helt enkelt att visa
narvaro i omradet. Vi visade att vi visste
om att andra nationer var i omradet och
kanske framforallt nar man flog nara var
territorialgrans.

Incidentberedskapen bedrevs vid den har
tiden, borjan av attiotalet, storre delen av
dygnet och i princip alla dagar pa aret. En
stor del av beredskapen genomférdes pa
F17, da det ofta var i denna del av omradet
kring Ostersjon som det var mest
verksamhet. De andra flygforbanden i
Sverige baserade darfor ofta pa F17 och
efterhand kom F17 att svara for en allt
storre del av beredskapen, bla. av
ekonomiska sk&l. En normal incident-
beredskap pad F17 bedrevs fran Helge Norr
med rote och med ett till tva fpl i reserv.
Den vanliga beredskapsgraden var 5-
minuters, men det forekom dven “hogsta”
eller "hogsta motor”. Vid 5-minuters satt vi
1 “fiskstugan” och var det “hogsta”, satt
man 1 planet. Vid “hogsta motor” hade
man &ven motorn igang. Vilken beredskap
som skulle upprétthallas bestamdes av
jaktledaren (jal). Han befann sig oftast vid
beredskap pa F17 i luftforsvarscentralen
(Ifc), i nérheten av Hastveda.

Tiden da man satt incidentberedskap fran
tidig morgon till en bra bit in pa natten
gick ofta valdigt langsamt. Det var ju inte
alltid flygvadret var bra pa andra sidan
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Ostersjon, sd det blev manga videofilmer
man tittade pa. Det var inte sa mycket
annat man kunde gora. Vid 5-minuters satt
man med hela flygutrustningen patagen,
sanar som pa hjalm och flytvast, och
dragkedjan i isolerstallet kunde man ha
dragit ner en bit. Men sa kunde det spraka
till 1 hogtalaren och Jal beordrade hogsta”.
Da blev det liv i luckan och allt som pagick
lades at sidan och tekniker, mekaniker och
piloter gick med raska steg ut till flyg-
planen. Dérefter start. | startordern angavs
alltid vilken strilanlaggning som skulle
leda och roten fick en utflygningskurs.
Senast efter lattning fick man via sina in-
strument veta samma sak. Ledande anlagg-
ning sande styrdata till flygplanen sa man
visste vad man skulle gbra redan innan
man kunde tala med rrjal. Hade det varit en
krankning av vart luftrum, eller om det
bedémdes vara pa vag att bli en, géllde det
att snabbt hinna upp kréankande flygplan,
kontrollera nationalitet, flygplan-typ och
helst individnummer. Detta underlag
anvandes sedan, da det skickades en
diplomatisk not till krankande land. Oftast
var det inga krénkningar, utan det var
flygplan som upptradde nara var

territorialgrans. Da var ledan och trottheten
som bortblast, for man visste ju inte vad
det var for flygplan man skulle komma att
fa méta. Var det danska F16 kunde man
forvénta sig att de borjade svanga nar man
kom narmare, samma sak om det var tyska
Tornados eller ryska MI1G-29.

Tysk Tornado



Mig-29 Fulcrum

Var det en tysk Atlantic (ubatsjaktfpl)
vinkade de ofta at oss for att vi skulle flyga
narmare, sa att de kunde ta bra fotografier.
NATO:s signalspanare RC-135 fortsatte
oftast rakt fram utan att ta ndgon notis om
att vi kom. Ja, vi tittade val pa i stort sett
allt och ibland h&nde det att vi fick
identifiera nagot litet sportflygplan som
flog utan fardplan eller helt enkelt kommit
ur kurs. Man kunde se ratt haftiga
huvudvridningar i dessa sportflygplan da
beséttningen plotsligt upptackte att de hade
en rote JA37 ratt néra, snett bakom sig.

Det fanns ett plan som var lite speciellt och
som vi kunde méta i incidentberedskapen,
namligen det amerikanska spanings-
flygplanet SR-71 Blackbird. Det kom
oftast in dver Ostersjon via Danmark och
on Mon. Fardvagen gick sedan Over
Bornholm, foljde den polska kusten, norrut
utanfér Kaliningrad, vidare utanfor den
Baltiska kusten, déarefter en vidstréckt
vanstersvdng som slutade norr Gotska
Sandon och sedan soderut mellan Gotland
och Oland. Efter det blev det en
hdgersvédng som tog dem sdder Bornholm
och ut ur Ostersjon via Mon. Navigeringen
var alltid mycket precis. Mellan Gotland
och Oland &r det internationella omrédet
endast ca 4 km brett och de krénkte aldrig
svenskt territorium. Detta var kanske i och
for sig inte sa speciellt, men nastan hela
flygningen over Ostersjon genomfordes
med fart 6ver Mach 3 och hdjden var ofta
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runt 24 000 m, sa tiden dver Ostersjon var
inte mer an ca 30 min.

SR-71 Blackbird

Incidentroten startades n&r SR-71:an
passerade Mon (pa vag in i Ostersjon) och
vi flog sGderut under stigning till ca 10 000
meter mot Midsjobankarna. Dar kunde det
bli en kort véntan innan det var dags att
accelerera for fullt norrut och stiga mot var
maximalt tillatna flyghojd, 16 000 m,
siktande mot en punkt mitt mellan Oland
och Gotland. SR-71:an hade da redan
hunnit upp i norr och lag under vanster-
svang mot Gotska Sandén. Vi leddes pa
rak kollisionskurs och det var viktigt att
inte behdva svanga i slutskedet, for da
lyckades vi inte lasa var radar pa SR-71:an.
Man skall betdnka att vi i det hdr skedet
ocksa flog med G&verljudsfart, sa vi
narmade oss varandra med mer &n
4000km/h. Fran det att vi kunde se
flygplanet i var radar och till dess att vi
hade passerat varandra tog det mindre &n
en minut. Trots detta lyckades vi vid
manga tillfallen visa amerikanarna att de
inte var “ondbara” och vi kunde se
flygplanet som en snabb svart prick i skyn,
men att lasa nagot individnummer var for-
stds inte att tdnka pa....

Text: Lars Johansson
Flottiljchef p& F17 2000-2003

Redigering: Boo-Walter Eriksson. Flygbilder fran
internet.



Forsvarets Radioanstalt FRA (eller FIRMAN)

FRA startade med signalspaning under ar
1942 i begréansad omfattning med hjélp av
finskt underrattelsefolk som kom till
Sverige nar Sovjetunionen fick framgangar
under Finska vinterkriget.

For att ndarmare forklara ordet “Firman”
saxar jag nagra meningar ur en artikel i
Dagens Nyheter 19 oktober 1990 av
fredsforskaren mm Wilhelm Agrell. Artik-
elns rubrik: ”Vem styr Firman”

”Den svenska underrittelsetjdnsten dr
visserligen svensk i fragan om personal,
Ioneklassplacering och formella lydnads-
forhallanden. Men i realiteten utgors cen-
trala delar av foretaget, med mycket oklar
agarstruktur, av dotterbolag och under-
leverantorer uppknutna till de véldiga glo-
bala imperierna i branschen.”

Agrell arbetade i fyra ar vid var under-
rattelsetjanst och kénner nagorlunda till
forhallandena i centrala FRA. Han skriver
sedan med detta som bakgrund:

”Det var sa jag kom i kontakt med FRA
eller Firman som den i dagligt tal kallades.
Att dka ut till firman var som att resa
utomlands. Firman levde sitt eget liv och
hade tydligen gjort sa i en mansalder. Folk
anstalldes, gjorde karriar, umgicks privat,
gifte sig med varandra, pensionerades,
pratade signalspaningsminnen och dog
inom firman. Framlingar betraktades med
betydande misstro, sarskilt om de trodde
att de begrep nagonting om underréttelse-
tjanst.”

Jag haller naturligtvis inte med i alla delar
av denna artikel och speciellt inte det sista
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stycket i citatet. Jag vill emellertid ha med
detta for att ge en bild av FRA utifran sett.

Nu en liten resumé 6ver vad som hande
under 1940-talen med fokus pa signal-
spaning. Tyskarna lanade svenska teleled-
ningar for att kunna ha teleprintertrafik
med sina trupper i Norge. Svenska
militarer (las FRA) utnyttjade det for att
forsoka lyssna pa krypterad trafik. Genom
att professor Arne Beurling lyckades
knidcka den tyska kryptomaskinens, G-
skrivarens, konstruktion kunde man for-
handsgranska all trafik, bland annat Ope-
ration Barbarossa, Tysklands anfall pa
Sovjetunionen.

Med detta som bakgrund kommer jag Gver
till den flygburna verksamheten, som jag
egentligen skulle beratta om. Efter andra
varldskriget ansag man att vart land, utéver
redan befintliga fasta och rorliga land-
stationer for signalspaning, behovde fa upp
den nu allt mer tekniskt avancerade utrust-
ningen pa hogre hojder, bokstavlig talat.

Redan ar 1946-47 flogs det i FOA:s regi
och fran Brommas flygplats. Man anvéande
sig av flygplan B3 som lanats fran F1 och
F11. Uppdraget var dad inte av direkt
signalspaningskaraktar utan avsag mera ut-
provning av “annan utrustning”, bland ann-
at motmedel.

En ny organisation tog form och hade sin
bas pd Bromma flygplats. Man fick nu
ocksa tillgang till en egen B3, som delvis
hade byggts om for att passa for den nya
verksamheten. Flygplanet var alderstiget
och hade begransade utrymmen, men var
ett forsta steg i den flygburna signal-



spaningen. Flygplanet kom populért att
kallas ”Blondie” och forlades till Bromma
flygplats. Man opererade pa flyghojder upp
till 4500 meter, davarande maximala
tillatna hojd utan syrgas-utrustning, nagot
som senare andrades till 3500 meter.

Det allra forsta “riktiga” signalspa-
ningsuppdraget flogs med Blondie den 18
maj 1949 med start och landning Bromma.
Forare vid det tillfallet var Ove Huzell.
Inom parentes kan beréttas att Ove H
(silvervingepilot) infor flygningen i juni
1952 —nédr DC-3:an skots ned - den dagen
ingenting sarskilt hade att gora, sa han klev
ombord pa flygplanet strax innan start for
att frdga om han fick fdlja med pa
uppdraget. Han fick ett nej, da planet var
maxlastat, sa han fick stanna kvar pa
backen. Det maste ha varit ett av de mest
positiva nej han nagonsin har fatt.

Man insdg snart att man behévde moder-
nare flygplan och framfor allt storre.
Darfor inforskaffades 1950 fran det civila
flygbolaget Skandinaviska Aero tva flyg-
plan Douglas DC-3, ursprungligen C-47:or
som tillhort USAF under kriget. De fick
beteckningen Tp 79 och numrering 79001
och 79002. Sedan de bada flygplanen
byggts om togs de i tjanst 1951.

Man hade nu stadigt operationshdjder pa
4000 — 5000 meters hojd, dar det var néd-
vandigt med syrgas. Flygplanet hade ingen
tryckkabin, sa de langa flygpassen kunde
nog bli jobbiga — och kalla. Det gallde att
pélsa pa sig ordentligt, for varmen i flyg-
planet var mycket dalig.

Man hade boérjat flyga pa hosten 1951, men
redan i juni aret darpa drabbades vi av den
tragiska handelsen da planet blev
nedskjutet under en ordinarie spanings-
flygning Oster Gotland. Det tog lang tid
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innan vi fick vetskap om vad som hént.
Flygplanet hittades 2003 och béargades
2004.

| och med Sovjetunionens uppldsning och
den oppnare hallningen fick Sverige
tillgang till sanningen, men inte den
absoluta, da den som beordrade nedskjut-
ningen — dverste Sjinkarenko — hann avli-
da innan den svenska sidan fick mojlighet
att intervjua honom.

Vid flera tillfallen genomfordes intervjuer
med jaktpiloten som skjutit ner DC-3:an,
davarande kapten Osdenskij. Han hade
bara fatt order att starta, att leta upp ett mal
och sedan anfalla det. Order var inget man
ifrdgasatte inom den sovjetiska krigs-
makten under denna tid.

Nu stod man dd med reducerad
flygplantillgang och behévde nyanskaffa.
Man inforskaffade darfor fran England en
Vickers Varsity som levererades1953 och
fick beteckningen Tp82.

Tp82 Vickers Varsity. Foto Bertil Skogsberg

Man kom nu upp i hojd 7000 till 8000
meter, fortfarande utan tryckkabin och
fortfarande otrevligt kallt. En plats, for en
av operatorerna, var i en gondol nedsankt i
golvet. Man krop ner i en farullspase och
satt sd hela passet. Efter passet hangde
istappar  fran  syrgasmasken, mycket
otrevligt. Fram till 1959 anvandes sa gott
som alltid bara Tp82 vid uppdragen.



Tp52 Canberra. Foto via Bertil Skogsberg.

Ar 1959 beslots att inforskaffa tva hdg-
hojdsflygplan, da man ville komma upp pa
hogre hojd. Valet foll pa det brittiska
English  Electric Canberra, som far
betecknas ha varit det forsta i varlden i
aktiv tjanst tagna jetbombflygplanet, dess-
utom med atombombskapacitet. | flyg-
vapnet gavs det beteckningen Tp52. De
bada planens serienummer blev 52001 och
52002. Det senare kom i forsta hand att
fungera som forsoksplattform for FOA och
Flygforvaltningen samt som reserv for den
andra maskinen.

Man bdrjade flyga operativt 1961. | borjan
flog man pa 14000 meter, senare sankte
man till 12000 meter pa grund av besvar
med Overtrycksandningen av syrgas. Besat-
tningen bestod av pilot, navigatdr och
operator. Katapultrdddning kunde genom-
foras fran alla platser. De tva i baksitsarna
hade att skjuta ut sig rakt genom en lucka
som fanns i taket. Piloten skot ut sig
genom huven eller skot bort den forst.
Luckan kunde aven skjutas bort fran
baksits. Normal aktionstid var ca 2 timmar.
Operatéren fick ofta andra kurs for att
komma i 6nskad position for sitt arbete.

En pulshdjande handelse: Nagon gang i
borjan pa 70-talet var vi — Arnold Gauffin,
pilot, Sture Remberger, navigator, och
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undertecknad fran FRA — pa uppdrag med
Tp52 Canberra i Norrbotten.

Vi 1ag pd 12000 m over Overkalix da
navigatoren knuffade mig i sidan. Det var
det vanliga tecknat pa att han ville siga
nagot. Vi var normalt bortkopplade fran
internkommunikationen for att inte bli
storda nar vi jobbade. Jag sag att Sture
hade instruktionsboken uppslagen i kndet
och nér jag gick in pa linjen sd var det
forsta jag horde fran Sture, som laste hogt
ur boken, ”...om den roda lampan for
brandvarning fortfarande lyser lamna
flygplanet omedelbart”. Min puls rusade
sékerligen upp till 200 eller hogre, och rent
instinktivt drog jag at remmarna som jag
var fastspand med. Sture berattade att vi
hade brandvarning pa vanster motor. Vi
forsokte se om det fanns nagon rok-
utveckling fran den genom att svdanga pa
flygplanet. Man kunde n&mligen inte se
motorerna fran vara platser. Arnold hade
dock redan kuperat motorn och vi dok med
hogsta fart mot F 21 for omedelbar land-
ning. Vid inflygningen kom vi lite utanfor
banan, sa vi fick gora en ny inflygning som
lyckades. Den kénsla jag upplevde nar
hjulen tog i banan gar inte att beskriva. En
F21-pilot, som jag traffade i omkladnings-
rummet, kommenterade héndelsen genom
att fraga om vi inte skulle ha hoppat nar vi
fick brandvarning. Jag ar glad att vi inte
skot ut oss, for med den elektroniska
utrustning jag hade framfor mig, s hade
min langd sakerligen reducerats med minst
en halv meter.

1971 var det sa dags att inforskaffa tva nya
flygplan, ndmligen Sud Aviation SE-210
Caravelle vilka fick beteckningen Tp 85,
med nummer 85001 och 85002.



Tp85 Caeravelle. Foto Bertil Skogsberg

Besattningens storlek hade nu 6kats — tio
och ibland 11 man flég nu ocksa med tva
forare samt en systemoperatér. Inom FRA
tillkom ocksa en flygande tekniker. Vi fick
det betydligt bekvamare och en mycket
béattre arbetsmiljo i de nya flygplanen.

Jag slutade min flygande del i bérjan av
1980-talet. Da var var granne i oster fort-
farande en stor leverantdr av en mangd
kvalificerade elektroniska signaler, men
efter "Murens fall” och Sovjetunionens
upplosning forsvann stora delar av den
signalmassa som alltid fanns att tillga i den
fria rymden.

1995 pensionerades Caravellerna. Nu har
vi Grumman Gulfstream G IV Korpen
som ny plattform for var verksamhet. Vad
det innebar &r en helt annan historia.

Korpen. Foto Gosta Bolander

Till sist en liten anekdot: Vid flygning i
Norrbotten hénde ofta att finnarna
beskyllde “Firman” for krinkningar. Vid
ett tillfalle blev navigatéren Reinhold
Nilsson uppkallad till OB, general Torsten
Rapp. De finska radarstationernas upp-
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gifter pa var vart flygplan befann sig vid
aktuellt tillfalle visade att Varsity:n skulle
gora Over sexhundra km/tim, om deras
uppgifter skulle stdmma. Vid foredrag-
ningen for OB Gvertygades snart samtliga
om att den finska protesten saknade grund.

Nisse brukade pa sin plott oftast bifoga en
limerick, sa dven denna gang:

En arg gammal man i Helsinki
med tiden blev tdmligen kinkig
Han pastod med ens

”Ni krénker var grans”

Men det vi bad” skiter och pink i.

Limericken uppskattades mycket av OB,
som menade att den skulle bifogas svaret
pa protesten. Hur det blev med det vet vi
inte.

Vissa delar av artikeln har hamtats fran
Teneo Silentiums  jubileumsskrift utgiven
1995 av bl a Bertil Skogsberg.

Sune Johansson.

Foto: Boo-Walter Eriksson

Sune Johansson bdérjade 1960 som signalspanare i
Alvsbyn. Overgick till teknisk signalspaning pa
Gotland for att 1967 borja flygtjanst pd F8 Bar-
karby i Varsity. Har sedan flugit i Canberra och
Caravelle och slutade i FRA i Karlskrona 1997. Bor
I Ronneby sedan 1984.

Redaktionen



Bredakra hed

Fran exercisplats till en modern flygplats. Del 2

Detta ar den andra delen av artikeln om uppkomsten av F17 pa Bredakra hed, fran en exer-
cisplats till utbyggnad av en flygflottilj och en flygplats med internationell standard.

Gengasdriven véghyvélﬁ som anvandes vid Utby‘ggnéd'éh av faltomradet pa F17

Flygfaltet

Den 1 juli 1944 nér flottiljen upprattades var
det ett stort grasfalt utan permanentade banor
men med tva korsande grasstrak.

Under’ grasklzppn;ﬁg f;am-
for tva av flottiljens fpl, B5 och T18.

For att astadkomma en sa jamn och kort-
vuxen grasyta som mojligt anvéandes vid F17
en farahjord som leddes av en herde och
dennes valdresserade hund — en collie.
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A R :
(Foto genom Karin Axelsson)

Ett vél fungerande samarbete utvecklades
mellan faraherden och trafikledarna i tornet.
Det var en imponerande syn att se herden och
hans hund, nér de vid banbyten eller av andra
skal samlade och forflyttade sin hjord Over
faltet.

Nér det gallde snérdjning under vinterperio-
den anvande man sig av plogbilar och en vag-
hyvel med tandkulemotor. Man plogade och
skrapade bort en del av sndon och packade
resten med en snovalt, sd att banan blev
nagorlunda jamn. | slutet av 40-talet kom den
forsta snéslungan.

Gréasstraket i ost-vastlig riktning hade i sin
vastra kant, strax innan banbérjan, ett antal
gravstenar fran jarnaldern. For att inte ut- gora
hinder for flygplanen hade dessa enligt upp-
gift flyttats. |1 samband med detta har nagon
sten spruckit, varfor man har borrat in dubbar
och lagat stenarna innan de senare placerats
pa plats igen.



Gravstenarna fran stenaldern som stod strax innan
banbdrjan pa det 6stgaende landningsstraket.

Flygverksamheten borjar

Den 24 juli 1944 fick flottiljen ett enmotorigt
stortbombplan av typ B 5, licenstillverkat i
Sverige av ASJA senare SAAB och av ameri-
kansk konstruktion. Detta flygplan hdmtades
fran F4 och flogs till F17 av flottiljchefen
Torsten Rapp och flygtekniker  Oskar
Haglund. P& flottiljen fanns vid arsskiftet
1944-45 tre B 5, tva Sk 12 och 15 B 3. Under
varen 1945 tillfordes tretton B 3 fran F1 i
Vasteras. Ytterligare flygplantyper kom under
1945. Det var en Sk 15 och ett antal B 4, som
under 1948 ersattes av ett antal B17.

Planerad berghangar

Direkt efter andra varldskrigets slut gjorde
Flygforvaltningen en detaljerad undersdkning
av mojligheten att bygga berghangarer pa fler
flottiljer och krigsflygfélt, forutom de som
redan var byggda. Aven F17 skulle tillféras en
sadan och da placeras i berget under gamla
Bjorkehedsmassen bort mot idrottshallen och
matsalen. Total yta skulle vara 76 100 kubik-
meter och rymma 45 flygplan av typ T18/-
B18. Planerna pa berghangar pa F17 skrin-
lades 1953, da man gick over till I6sningen att
sprida flygplanen pa manga baser.

Forsta permanenta banan
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Forsta permanenta banan, sedd fran inflygning dver
Kallinge och flottiljvagen.

F17 forsta permanenta bana var 300 x 40 m.
Den byggdes av Skanska Cementgjuteriet och
var klar i juli 1947. Den lag i borjan av det
vastgaende grasstraket (11/29). Samma ar fick
flottiljen sin forsta division med T 18B.

Utbyggnaden av bana 01/19

W B : £
Foto fran slutet av 50-talet dar hela bana 01/19 med
taxibansystem ar utbyggd.

Ar 1952 byggdes den forsta delen av bana
01/19, som gar i nord-sydlig riktning. Det
blev en 1850 lang betongbana. Nar beslut
hade tagits att F17 skulle fa den nya A 32
Lansen som ersattare till T 18 paborjades



1954 utbyggnad av bana 01/19 till 2360 m
och till en bredd av 40 m.

Enligt utsago anvandes skrotade T 18 som utfyllnad vid
utbyggnad av den norra delen av faltet.

En stor 6versyn av banan skedde 1989. Den
oarmerade gamla betongbanan, som asfalte-
rats ett antal ganger, behdvde forstarkas. Det
gamla ytskiktet var sa daligt att man inte
kunde starta i rote eller reversera, dvs bromsa
med motorn, utan risk att material lossnade
fran banan. | bada banandarna revs betong-
banan upp till flera hundra meters langd och
gjordes om fran grunden. Armering utfordes
sedan med plastnat fore ytbeldggning av hela
banan.

Civilflyget startar

Linjeflygs regelmassiga trafik pa Kallinge
borjade under 1958 med trafik fran Stockholm
via Kalmar. En taxibana och en platta framfor
flygstationen byggdes ut efter en tid.

Internationella normer

Pa en flottiljflygplats var den s k strakbredden
150 m. (75 m jamn yta pa varje sida av den
permanenta banan). | slutet av 90-talet bor-
jade det stallas krav pa en strakbredd av totalt
300 m pa alla flygplatser med reguljar civil
trafik. Pa den utokade ytan fanns pa F17 ett
antal byggnader som kunde utgdra hinder.

I norr fanns de s k "Toérebodabagarna” over
klargoringsplatserna och  beredskapsbygg-
naden. Aven raddningsstationen var placerad i
den utdkade ytan. Under 2001 gjordes en om-
fattande “’sdkerhetsbevisning”, dar flygplatsen
fick dispens for fortsatt civil trafik, under
forutsdttning att planer fanns for avveckling
av samtliga byggnader som utgjorde hinder.
Dispens gavs aven for banbredden pa 40 m i
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stallet for 45 m, men 6nskemalet var stort om
breddning och da klassning av bansystemet
till ”4C”.

Under sommaren 2005 gjordes ett omfattan-
de arbete pa banan med omtoppning av nytt
asfaltslager och breddning till 45 m. Aven den
civila plattan utokades samtidigt med 50 m
mot dster. Aret efter byggdes det ut en ny taxi-
slinga i norr med en bredd av 18 m och moj-
lighet for utbyggnad till 23 m.

Samtliga byggnader i norr dr borttagna och
aven raddningsstationen pa vastra sidan av
faltet kommer att rivas nu ndr nya beredskaps-
byggnaden tagits i bruk.

Planer finns att soka ny klassning av banan
till ”4D” for att slippa soka dispens vid land-
ning av stora militara transportflygplan, tex
C 17, som foljer civila bestimmelser.

Foto dver F17 bansystem taget under forvaren 2012.

Gunnar Mossberg
Fakta:
F17 Arkiv
Bengt Andersson, SFF Blekinge, ”Quintus 72”
Bdckerna: Fran B3 till Jaktviggen
Berghangarer



Minnen som flygsignalist pa 1950-talet

Flygvapnets centrala skolor, FCS, i Viksang, Vasteras. Byggnaden i mitten pa andra sidan kaserngarden ar FSS, dar
signalistutbildningen &gde rum till i borjan av 1960-talet, d& utbildningen flyttades till F14 i Halmstad.

Antligen var det den 1. november &r 1950 och
105 forvantansfulla signalistkaniner skulle
rycka in pa Flygvapnets Signalskola, Viksang,
i utkanten av den vackra maélarstaden
Vasteras. Kungl. Vastmanlands flygflottilj F1
lag inpa knutarna och dar flog man J30 och
nagot ar senare det engelska jetplanet J33,
Venom.

Aldst bland oss unga var Herbert, 21 ar. Han
hade gjort lumpen” som brandman pa F10 i
Angelholm. Yngst var lille Felix, 16 ar, fran
knallebygden i Vastergotland. Men de bada
ynglingarna klarade sig sedan bra i livet. Den
ene blev kapten pa F10 och den andre fartygs-
telegrafist i Handelsflottan.

Sjalv var jag 17, med tva ars erfarenhet av
Hemvarnet och intensiv malskjutning med
mausergevar, fast utan bajonett. Man kunde ju
som ung latt komma i végen for den vassa
kniven, resonerade var chef, en vélboren
bonde och tidigare varnpliktig underofficer
inom armén.
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Kring fikabordet. Fr v Hoburg, Lill-Jonte, Olle
Lindberg, UIf Wiberg och Ragnar Jarflod.

En vecka under augusti manad hade vi testats
fysiskt och psykiskt vid FCS, Flygvapnets
Centrala Skolor. Den valdige overfuriren Alf
Wredenmark plagade oss sa dar lagom och
som chef hade vi en léjtnant Curt Tragardh,
lite lagmald och med en forsiktig pondus. Det
géllde ju att rekrytera, underkanna eller finna
for gott. Det senare drabbade tidningens med-
arbetare, men jag misstdnker att marginalen
inte var dvervéaldigande stor till min fordel?
Sjalv har jag hela livet angrat att jag inte
istallet hade sokt som stamflygforare.



Frv signalisten Lennart "Simson” Gustavsson och
flygforaren Stig "Charlie” Boberg.

Flygvapnets signalskola, FSS

Utbildningen pa Signalskolan omfattade tva
och ett halvt ar. For varje annum fick man ett
nytt streck pa armen, men inte mycket av sold
i fickan. Det réckte till I6rdagsbio samt en och
annan fika pa massen for oss som inte rokte
eller besokte stamkrogen Klippan inne i stan.
Man talar nu for tiden om skolor med
pennalism, men inom flygvapnet fanns ens da
for tiden absolut ingen! Sa blev det efter en
hogst intensiv skolning med ens april 1953.

Befordrad till korpral ser jag sjalvklart optimistiskt pa
framtiden.

Tva hemresor per ar var gratis. Varje kull, nu
halften av vad som intagits fran borjan, skulle
fa ynnesten till den s k “fsigen”, alltsd utbild-
ning till flygsignalister vid nagon flottilj med
passande flygplantyper. Ar 1953 géllde det for
de 58 eleverna endast fem platser till Kungl.
Blekinge flygflottilj i Kallinge och flygplan
SAAB T 18 B. Gallringen var hard.

Fantastiska chefer

Placeringen blev till sist pa andra divisionen
med som chef till en borjan kaptenen Arne
Jufors, senare Hans Rehnvall, och som
adjutanter Hovgard och Boérjeson. De unga
fanrikarna och langvagarna hette Lill-Kalle
och Aberg. Ake Sjogren fanns ocksd i
marginalen.

En nattflygning véantar i T18 B. Fr v Sten Uno och jag.

En av dem blev 6verste och flottiljchef, tva
befalhavare inom SAS. Men vi hade ocksa
giganter pa underofficerssidan, den i mitt
tycke alltid undervarderade Bjorkryd (senare
DC 10 kapten vid SAS ) och Blomberg (chef
for helikopterdivisionen). Vi var alltsd fem
elever som anlande till F 17 den 4 maj 1953
och till andra divisionen. Vid porten
valkomnade den strange sergeanten Knut
Maxe, vilken vi skulle komma att munhuggas
med for en tid framOver, men Maxe var inte
dum, bara underfundig!

Pa GFSU 2 ff fanns redan tio elever i var
egen alder. De blev vara forsta instruktorer,
och véanner. Vi skulle navigera, fran bakvand
sits, och telegrafera in vara positioner till F17
radio. Annan trafik gick 6ver VHF radion.
Sjalvklart skulle vi ocksa rakna hojd vid
bombféllningar och skjutningar.



Klara for start framfor i en T18. Fr v piloten It
Hovgard och fj Svensson.

Historiska flygplanstyper

Vi fick flyga baksits i T 18 B, B 18 och B3
samt nagra timmar i J 33 pa F1.

Sjalv lamnade jag flygvapnet 1962 efter tva ar
pa fantastiska Forsvarets Laroverk i Uppsala
och UK pa FCS i Vasteras.

T18 B, BI& Olof, dver skargarden 1953. Forare var
Karl-Erik Hull. Fotot har jag sjalv tagit med
vederborligt fototillstand i bakfickan.

Alla fem av oss signalistelever, senare flyg-
navigatorer, fick behalla sitt flygarliv, men
vad hette de och hur det gick for dem senare i
livet och karridren? Ja, ganska hyggligt efter
att de mognat inom det svenska flygvapnet.
Anders Goransson blev Overingenjér inom
IBM, Lennart Redgard blev flygledare pa F6,
Harald Holm ingenjor pa SAAB Aircraft,
Gert-Olow Nilsson-Colbin kapten pa F7 och
UIf Wiberg pilot och sektorchef pa SAAB
Aircraft.
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1950-talet var en fantastisk tid, men &ven en
tid med manga haverier. Under mina ar inom
FV 50-62 omkom cirka 260 unga méan vid
olika slags olyckor. Tog vid nagot tillfalle upp
fragan med var kullbroder, senare generalen
Stenfeldt, men inte ens han, vilken annars
hade talets gava kunde forklara varfor.

Fr h T18-piloten Lars Blomberg, signalisten Karl-Erik
Odebo, tekniker Gosta Malmsten och en varnpliktig.

Av vara egna tio kullbréder inom forargrup-
pen omkom tva, en vid en civil olycka invid
Bromma, Sten Holmstedt och en vid en marin
helikopterolycka pa Ska-Edeby, Ove Nilsson.

Livets bokslut

Tiden inom det svenska flygvapnet var fan-
tastisk pd manga satt. Datidens dorrar for de
lagst stdende var emellertid nast intill hel-
stingda. Nagon enstaka begavning gick
vidare; Bertil Stroberg, Curt Simonsson,
broderna Lundberg, Bjorn Hedblad, Kalle
Ljunge, m fl, men annars var det helstopp om
man inte var flygforare.

Sjalv markte jag klart motstandet nér jag
utan att ha genomgatt stalbadet och ekluten pa
F5 i Ljungbyhed 6verfordes pa FV-order fran
flygnavigator till forare efter en omfattande
civil flygutbildning, bland andra med fore
detta larare fran krigsflygskolan som legen-
daren Kaj Hedlund. Men den gamla regimen
forsvann och en modernare och mera tidsenlig
tog over till dmsesidig batnad.

Numera har jag fatt mitt forsta 1D-kort och
nar jag nagon gang passerar vakten till F 17,
min ké&ra Kungl. Blekinge Flygflottilj, kanner
jag stor stolthet som gammal signalistkorpral!

UIf Wiberg



En solskenshistoria

Piper PA 28 “”Cherokee” startar pd bana 01/F17

Tiden laker alla sar?

Foljande ar en solskenshistoria, men med en
tragisk bakgrund. Emellanat hor folk av sig
till flygklubbsmedlemmar for att fa en lokal
flygtur. Sommaren 2011 ringde en man fran
Karlskronaomradet och fragade om jag moj-
ligen kunde flyga en tur i 6stra Blekinge med
hans mamma. Damen ifraga skulle just fylla
70 ar och hade aldrig flugit tidigare. Det
skulle naturligtvis ga att ordna.

Vi bestamde att vi skulle traffas pa flyg-
klubben foljande sondagskvéll, vilket blev
vadermassigt perfekt med bld himmel och
vindstilla. Jag kom till flygklubben i god tid
och da var damen med en stor del av sin
familj pa plats. Det var ca 20 personer med
make, barn och barnbarn med flera. God
stamning pa alla satt, filtar i gréset,
picknickkorgar, barnen lekte och alla var
glada. Daremot inte damen som skulle flyga
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for forsta gangen i sitt liv. Hon var narmast
paralyserad, valdigt spand och kande sig
allmant olustig.

Jag pratade en god stund med henne och
forsakrade att det skulle bli en lugn flygning
pa alla satt och att hon ensam bestamde om
hon alls skulle flyga och i sa fall hur lange.
Vidare forklarade jag att vi skulle bérja med
en svang runt faltet. Kandes det inte bra sa
skulle jag landa direkt. Hon verkade inte
overtygad, men ville anda motvilligt prova
detta.

Jag tog god tid med att forklara ett och
annat om flygning och engagerade henne i
grunderna for navigering med mera. Till slut
kom vi ivdg tillsammans med tva av hennes
anhoriga. Forsiktig taxning och annu for-
siktigare flygning.

Sportflygplanet Piper ”Cherokee” inbjuder



inte till nagra hisnande rymdaventyr. Nu blev
det i vilket fall s& mjuk flygning som mojligt.
Detta innebar “flatsvingar” med 10 graders
bankning, forsiktiga motorpadrag och forstas
hela tiden en koll pd damen. De forsta fem
minuterna satt hon tyst och stel som en pinne
och forsokte luta sig emot sa fort flygplanet
tenderade till att andra flygldge. Sedan
borjade hon titta ut och jamfora kartan med
terrdngen. Efter ytterligare en stund bdrjade
hon prata mer &n enstavigt och peka ut platser
i Karskronaomradet och hittade snart sitt eget
hus och annat intressant. Det visade sig att
hon hade véldigt latt for navigering, eller
snarare kartlasning. Nu &r det forvisso latt-
navigerat i Karlskrona skargard, men har
visade hon bade talang och intresse och tog
snart dver denna syssla! Efter mindre dn 15
minuter var den tidigare flygskracken som
bortblast och vi “mysflog” dver en timme,
allting helt avslappnat och allmant trevligt.

Efter landning kom hon fram till mig glad
och lattad och jag fick en jattekram. Tja, sade
hon, du undrar forstas vad detta &ar. Sedan
berattade hon féljande historia:

Ar 1952 var jag 11 & gammal och bodde i
Ramdala. En dag innan sommarlovet var vi
som vanligt ute och lekte pa skolgarden. Det
var sista rasten och da plétsligt havererade ett
flygplan nagra kilometer fran skolan.

Nar sista lektionen var slut formanade var
larare oss att inte cykla via haveriplatsen pa
vagen hem. Detta var forstds for nyfikna barn
nédrmast en uppmaning att gora just detta.
Eftersom varken F17 eller polisen hade
hunnit ordna avspéarrningar pa denna korta tid
var det en forféarlig syn som motte henne.

Spillrorna hade spridits ut i omradet efter
det havererade flygplanet och bilden av detta
har etsat sig fast hos mig, fortsatte hon, och
hela mitt liv har jag varit livrddd bara vid
tanken att sitta i ett flygplan. Jag har ju
massor med bekanta som har akt pa
charterresor och andra resor med flyg genom
aren. Min man har flugit en hel del i sitt
arbete och dar jag har kunnat akt med vid
nagra tillfallen — men nej, jag kunde inte
forma mig till detta.

| dagarna &r det 60 ar sedan denna tragiska
héandelse intréffade. Det ar tankevackande hur
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denna och manga andra haverier kan paverka
manniskor som &anda direkt inte varit
inblandade. Det var en stor upplevelse att se
denna attitydforandring hos denna dam efter
alla ar, faktiskt rérande.

B 18B fran F17. Samma typ av flygplan som have-
rerade vid Ramdala.

Ingmar Olofsson
Flygledare, F17

Fakta:

Haveriet intraffade fredagen den 9 maj 1952
1,5 km NO om Losens kyrka. Flygplanet var
en DK-utrustad tvamotorig B 18B fran F17.
Ovningen var fingerad landning p& 1000
meters hojd. (F17 flég vid denna tid i
huvudsak T 18, men dven den snarlika B18B
anvandes). Eleven var helt ny pa flyg-
planstypen/GFSU:1. Ldraren var FFSU lik-
som den medfoljande kontrollflygléraren.
Haveriorsaken dar inte helt klarlagd, men
sannolikt en kombination av motorstdrning —
vikning — och eventuellt s k ”sidoroder-
lasning”.

Det fanns pa marken en del vittnen till
haveriet, en forsta vikning verkar ha intréffat
pa hogre hojd. Darefter har flygplanet
framforts pa extremt lag hojd och néatt och
jamt lyckats ta sig over diverse byggnader,
tradpartier och andra hinder. Nedslaget kom
vid en slutlig vikning da man forsokte parera
for en kraftledning.




FORENINGSSIDORNA

Foredrag om Hkp10 B till Afghanistan
Tisdag kvéll den 29 november hade vi nojet att
besoka 3. helikopterskvadronen i Kallinge for
foredrag om och fragor kring de svenska sjuk-
transporthelikoptrarna i Afghanistan. Kn Hakan
Ejderbrand, som sjéalv ingatt i den forsta avlos-
ningen, redovisade mycket 6ppet och inlevelse-
fullt om modifieringen-ombyggnaden av Hkp10
samt om transporten till och etableringen i
Mazar i Sharif i den norra delen av Afghanistan.
Modifieringen till  sjuktransporthelikopter,
Hkpl0 B, tog betydligt langre tid &n planerat.
Den skulle ingd i NBG 08 (Nordic Battlegroup
2008) och séndes darfor till Norge for ombygg-
nad for sjuktransport samt olika modifieringar.
Den skulle forses med ir-skydd, motmedel och
ballistiskt skydd samt sandskydd pa motorerna.
Forseningar uppstod och uppdraget kom
senare att andras till att inga i ISAF 2009 (Inter-
nationella sakerhets- och raddningsstyrkan).
Detta medforde ytterligare modifieringar med
vapeninstallationer, NVG-anpassing (nattflyg-
ningsformaga) etc. Hkp10 B blev inte klar for
ISAF-insatser forran i januari 2011.

i (= il 1 3
MEDEVAC-modifierad och utrustad Hkp10 B.

Uppdraget var nu Medevac (sjuktransporter) for
att understddja framst de svenska trupperna i
den norra delen av Afghanistan fran 1 april 2011
och tva ar framat.

Den 14 mars avreste forbandet fran F21 i tva
ryska AN-124 med destination Camp Marmal i
Afghanistan. Personal samt tvd Hkpl0 B med
basmateriel var pa vag till nya spannande och
utmanande uppgifter. Etableringen pa den nya
basen gick bra och den 28 mars kunde den
forsta flygningen ske.
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Camp Marmal, utanfér Mazar i Sharif i norra
Afghanistan, ar basen for de svenska helikoptrarna.

Beredskapen uppréattholls med nationell rote.
Besattningen var sex man i den ena helikoptern
och fyra i den andra. Den bestod av tva forare,
tva skyttar samt en lakare och en sjukskdterska,
som endast fanns i en av helikoptrarna. Efter en
tid och vissa prov kom internationell blandrote
in i beredskapen, ex svensk Hkp10 B och ameri-
kansk Black Hawk. Insats skulle kunna ske
dagtid inom 30 minuter, under 6vrig tid och
under morker 60-90 minuter.

Hkp10 B i Afghanistan. Saval vaderbetingelser som
hotbild maste, s langt mojligt, beharskas.

Klimat och vaderbetingelser var har helt annor-
lunda, med hog dagstemperatur, ibland éver 40
grader, och kalla morka néatter. Landskapets ku-
perade topografi samt stoftrok, ibland rena sand-
stormar, var andra férhallanden som maste
behérskas. Dartill kommer sjalva hotbilden med
den vaksamhet och krav pa egenskydd som an-
kommer pa den enskilda helikopterbesattningen.

Runt basen Camp Marmal finns en mur som
ingen far vistas utanfor, annat an vid sarskild
vapentraning. Den svenska kontingenten anvisa-



des kvarter for forlaggning samt verkstadstalt
for hangarering av helikoptrarna och nédvandigt
verkstadsarbete.

Pa fritiden rekommenderades besok pa Mazar
Basar, en stor marknad inom omradet som inne-
holl saval butiker for nddvandiga dagligvaror
som anldaggningar for fysisk traning och boll-
spel. Matsalar fanns att besdka hos olika del-
tagande nationer, varav USA matsal varmt re-
kommenderades.

Fram till slutet av november 2011 hade upp-
skattat 30-35 uppdrag genomforts. Flygtids-
uttaget lag pa ca 120 timmar per helikopter.

Kn Hakan EjderBrand i full mud'ering pa Camp Marmal.

Hkp14, leverans- och utbildnigslage

Lt Fredrik van Roseel avslutade med att in-
formera om leverans- och utbildningslaget for
hkp NH-90, svensk beteckning Hkpl4. Fredrik
hade just avslutat teknisk utbildning i Frankrike
och anser att helikoptertypen dr mycket an-
vandbar och ligger pa hogsta tekniska niva, att
jamforas med t ex JAS 39. | november manad
fanns i Sverige fem Hkp14, varav tre flyger.

Lt Fredrik van Roseel var aven med och guidade oss vid
besoket i hangaren.

Totalt &r 18 hkp bestallda och dessa planeras till
lika antal pa F17 och F21. Fem hkp kommer att
anpassas for ubatsjakt medan Ovriga har

uppgifter som trupptransport och ISAF-uppdrag
pa sikt. Efter foredraget foljde besok i hangaren
med visning av Hkp10 och Hkp15.

Vart gemensamma tack till 3. Hkpskv for ett
mycket fint och trevligt besok. Ett sarskilt tack
till Hakan och Fredrik for mycket intressanta
och vél genomforda redovisningar.

Bilder via Hakan Ejderbrand

C F17 helarsgenomgang 2011

Tisdag formiddag den 6 december var det sam-
ling 1 H47 for C F17 sammanfattande verksam-
hetsgenomgang 2011. Marinens musikkar stod,
som sa manga ganger tidigare, for bland annat
mycket trevligt framférd julmusik.

Stf C F17, 6v Johan Svetoft inledde med att
sammanfatta genomford verksamhet for 2011.
Bland annat ndmndes en samverkansévning Syd
med forband ur F17, Hkpflj, P7 och MarinB,
samt att Ovningsverksamheten pa Hagshults-
basen har fatt godkannande av Transport-
styrelsen. Flygomskolningen fran JAS39 A till
C ar nu helt avslutad. Arbete pagar mot en ny
struktur for stridsflygdivision 2013 samt MSE
(underréttelseenhet) 2014. Pa den internationella
sidan framholls uppdragen i Libyen, FLO1 och
FLO2 samt flygbasjdgarnas utbildning och
dvningar i USA.

Nye stf C F17, 6vit Magnus Liljegren som till-
tradde befattningen denna dag, fortsatte dérefter

Ovlt Magnus Liljegren tilltradde befattningen stf
flottiljchef den 6 december 2011.



med att Oversiktligt informera om 2012 ars
verksamhet. Dynamisk och anpassad planering
krdvs, dar balans i resurser och uppgifter styr.
Verksamhetssékerheten satts i fokus. FM
organisationsarbete mot 2013 fortsétter. Pa
personalsidan finns obalans, bland annat finns
overskott pa officerare med ca 50 %, medan det
ar brist pa specialistofficerare med ca 80 %.
1000 nya befattningar har tillkommit for
soldaters och sjoméns anstéllning sedan den
allmanna vérnplikten upphort.

Ovlt Anders Segerby, flygchef F17, redovisade
kort om FLO1 verksamhet pa Sigonella-basen pa
Sicilien. Ombaseringen till Sigonella paborja-
des lérdagen den 2 april.

Segerby har ingatt i NATO-hogkvarteret for
samordning av insatser 6ver Libyen. Uppdraget
var att skydda NFZ (flygférbudszonen) genom
jakt- och spaningsuppdrag. 130 man samt 8
flygplan JAS39 och en KC130 (Tp84) har ingatt
i forbandet. Verksamheten har omfattat fyra
flygplanrorelser per dag, sju dagar i veckan
under tre manader. TAR (taktisk spaning) har
skett i samverkan med andra landers flyg.

Uppdraget kom att forlangdas i FLO2 med
reducerad formaga, dar endast fem JAS39
ingick. FLO2 avslutade uppdraget och de fem
JAS39 kunde ater landa pa F17 den 25 oktober.

Kn Fredrik Svensson berédttade om en grupp
flygbasjagare som deltagit i 6vning “Angel
Thunder 2011 i USA.

Kn Fredrik Svensson var kontingentchef for USA-resan.
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Ovningen har omfattat totalt 1400 deltagare fran
olika nationer och varit foérlagd till 6vnings-
omraden i bland annat Arizona och Mexico.
Uppdragen har bestatt i humanitara insatser
samt réddningsuppdrag i en stridszon, CSAR
(Combat Search and Resue). Att 6va med dem
som har tidigare krigserfarenhet ger mycket.
Séadana 6vningar genomfors inte i Sverige.

C F17 6v Mats Helgesson avslutade genom-
gangen med att framféra julhalsningar fran F17
personal ute i varlden pa olika internationella
uppdrag. 2011 har varit ett extraordinart
verksamhetsar. Att forsta att vi ingar i
samverkan med andra l&ander for fred och frihet
ar viktigt.

Ov Mats Helgesson, som lamnar befélet for
F17 i februari 2012, framforde ett varmt tack for
en fin tid pa F17 och i Ronneby.

Som ny flottiljchef har utsetts 6v Gabor Nagy.

F17 kamratforening tackar for vanlig inbjudan
till arsgenomgangen och vérdesatter mycket den
aktuella forsvarsupplysning som ges.

Kamratforeningens arsmaéte 2012
15 mars genomforde F17 kamratforening sitt
arsmote, det 33:e i ordningen, i F17 aula.

Samling till &rsmétet i moderniserad F17 aula. '

70-talet medlemmar hade hérsammat kallelsen.
Styrelseordféranden Benny Hellstrom valdes att
leda forhandlingarna da sittande/avgaende fore-
ningsordférande anmalt forhinder.

Till ny foreningsordférande valdes nytilltradde
C F17, v Gabor Nagy. Till styrelseordférande
omvaldes Benny Hellstrom. Till styrelsen blev
ett nyval, Rune Kronqvist medan 6vriga leda-



moter omvaldes. Samtliga Ovriga forenings-
funktionarer fortsatter ett ar till.

F17 kamratforenings styrelse for 2012. Fr v Bengt
Gustavsson, Bo Hagertz, styrelseordf Benny Hellstrém,
UIf Alderlof, kassor Allan Lindgren, Rune Pettersson och
sekreterare Bengt Andersson.

Ej med péa bild; Leif Possung och Rune Krongvist.

Bruno Carlsson dverlamnade en penninggava
till F17 museum. FBU Karlskrona, 104 ar sedan
grundandet, planeras upphdra och ekonomiska
innestdende medel fordelas for bevarande av
forbandstraditioner och museer vid militara
forband och kamratforeningar i Blekinge.

FBU. F r v styrelseordférande Benny Hellstrém och
Bruno Carlsson.

Bruno Carlsson meddelade ocksa att han, efter
sin bortgdng, donerar sitt privata bibliotek till
F17. Stort tack och arsmotets applader for dessa
gavor.

Boo-Walter Eriksson informerade om planerna

pa en "JA37 pd pelare” vid E22, som kan bli
verklighet 2013,

Efter arsmotet foljde, i vanlig ordning, forsvars-
upplysning som stf flottiljchefen 6vilt Magnus
Liljegren redovisade. Magnus inledde med att
kortfattat presentera sig sjélv, en provflygare
och taktiker pa internationell utbildningsniva.
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Magnus har bland annat genomgatt Empire Test
Pilots” School, varit provflygare vid FMV, in-
gatt i TU JAS39, varit divisionschef samt
genomfort utbildning i chefsprogram i USA.
Han kommer narmast fran HKV i Stockholm.

Forsvarsmaktens omstrukturering var amnet
for kvallen. En omfattande och svar uppgift som
beror alla.

Ett "inifrén-och-ut koncept”

Forsvarsmakten har inte rad med ett antal opérativa krav.
Nationella uppgifter har hogst prioritet.

FM gar Over till en ny insats- och basorgani-
sation. Tvabefalsystem med kravsatta befatt-
ningar infors. Det finns kompetensmassiga
obalanser, vilket innebé&r behov att inventera och
”stdda upp”. Kompetensmatchning gors lokalt
och forslag redovisas. Beslut tas pa central niva.

FM militdara personal ska till 40 % vara
taktiska officerare (OF) och till 60 % specia-
listofficerare (OR). Stridsflygare ar OF med
placeringskrav i tex HKV.

Diskussioner och analyser sker framst kring
formagebredd/-djup, verkligt ekonomiskt lage
samt teknikfaktorn, tex JAS39 uppgradering.

Den 1 januari 2013 ska den nya organisa-
tionen (FM Org 2013) finnas pa plats. Den
bestdr i huvudsak av tre delar; insatsorgani-
sationen (10 14), basorganisationen (Basorg 13)
samt Forsvarsmaktens interna och externa be-
manningsuppdrag (FM Uppdrag).

Kvdllen avslutades som sig bér med artmiddag

och trevlig samvaro pa Bredakramassen.

Bilder: Via Hakan Ejderbrand samt F17 arkiv
Foto: Herbert Lindblom

Text: Herbert Lindblom



KOMMANDE VERKSAMHET

Program och inbjudningar

Nagon dag under hosten 2012
Studiebestk vid nya beredskapsbyggnaden

Byggnad 091 &r ny bas for flygplatsens
raddnings- och falthallningstjanst som ska
betjana saval den militira som den civila
flygtrafiken. Huvudbyggnaden &r pa ca 3700
kvm i tva plan och blir arbetsplats for ca 50
personer. Den innehaller bl a vagnhall, tvatt-
och avvisningshall, slangtvétt samt jourrum,
kontor och personalutrymmen.

Sérskild inbjudan utsénds till medlemmarna
under september 2012.

Anm: Detta studiebestk var inplanerat i
varprogrammet men har, av olika skal,
flyttats fram till hosten 2012.

Flygdagar 2012

F17 planerar genomfdéra flyguppvisning med
JAS 39 pa foljande flygdagar.

F17 har under 2012 tva uppvisningsforare,
kn Martin Hansson och kn Mattias Olin.
Mattias kommer att dverta det hedersamma
uppdraget efter Martin som slutar.

5 maj Véxjo Véxjo flygdag

19 maj Borgholm  Veteranmotordag
2-3 juni Linkoping FV flygdag

21 juli Karlshamn  Ostersjofestival
10 aug Karlskrona Sailet

11 aug Karlskrona Marinens dag
11-12 aug Dala-Jarna Flygfesten

19 aug Eksjo Forsvarsdag

For information om flygdagar i flygvapnet
vanligen kontakta henric.holm@mil.se

Alla varmt valkomna !!!
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Styrelsen soker medlemmars hjalp!

F17 forbandsmuseum, numera bendamnt
traditionsrum, borjar fa luft under vingarna
igen. Museiforemalen &r aterigen pa F17,
efter att ha varit forradsstallda i 10 ar, forst
pa F17 och senare tid pd Hagshultshasen.
Styrelsen arbetar efter samma forutséttnin-
gar som géllde for det ”gamla museet”, dvs
foreningen stéller upp med medlemmarnas
kunnande och arbete for att, i ett forsta ske-
de, iordningstalla foremalen och bygga upp
representativa utstallningar. Traditionsrum-
met planeras inredas i lokal under matsa-
len, i fOre detta soldathemmets utrymmen.
For ytterligare information och intressean-
malan kontaktas; Rune Pettersson 0457-
24341 eller Bengt Gustavsson 0457-21246.

Digitaliseringen av F17 fotoarkiv och tid-
ningsartiklar ar en annan uppgift som kam-
ratféreningen engagerar sig i. Det &r ett
omfattande jobb som behover personalfor-
starkning. Detta arbete startade upp for
nagra ar sedan men mycket aterstar. For
fragor och intresseanmélan kontaktas;

Herman Pélsson 0457-24272.

F17 arkiv efterlyser aven bilder fran 1945-57. Har
du bilder som beréattar F17 historia, 6nskar vi fa
skanna av valda bilder i ditt fotoalbum. Bilden ovan
ar ett exempel pd bidrag fran Anton Gustavsson i
Rddeby, varnpliktig flygplanmekaniker 1948.
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