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Omslagsbilden visar JA 37 med bevapning
Rb 71 Skyflash och Rb 24/74 Sidewinder.
Pilot ombord &r kn Kurt Johansson, kanske
mera kidnd som “Fido”, F 17 uppvisnings-
forare under 1985-96. Bilden fran 1993.
Foto: Flottiljfotograf Gosta Bolander.

Bli medlem i F 17 kamratférening

F 17 kamratforening bildades 1979 och har
sedan dess utvecklats till en férening som
idag har ca 500 medlemmar. Andamalet
med foreningens verksamhet ar att verka
for och stdrka samhorigheten 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.

Medlemskap ar Oppet for alla Forsvars-
maktens kategorier, militdra som civila,
saval aktiva som pensionsavgangna é&r
valkomna. Vid pensionsavgang ar forsta
aret avgiftsfritt. Annan person utanfor for-
svarsmakten kan bli medlem efter anstkan
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 sétta in arsavgiften pa
plusgiro nedan.

Enklast tar du kontakt via e-post
sekreteraren@fl17kamratforening.se

Arsavgiften aviseras med kallelsen till &rs-
motet. FOor nytt medlemskap inbetalas
arsavgiften till plusgiro 855979 - 1

Ange "ny medlem” samt namn och adress.

Arsavgiften ar 100 kr for huvudmedlem
och 50 kr for familjemedlem pa samma
adress. | arsavgiften ingar for huvud-

medlem tv& nummer av Bredakrabladet.

Mycket valkommen i kamratkretsen !!!
Styrelsen
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F 17 KAMRATFORENING

Medlemmar!

Nér jag skriver dessa rader &ar vintern
néstan Over. Visserligen bara meteoro-
logiskt, for utanfor fonstret faller en tung
snoblandad nederbdrd ner. Termometern
visar bara nagon enstaka plusgrad. Det &r
kanske sa det ska vara i slutet av mars.

Under varen och sommaren kommer
foreningen delta i en del moten och
sammankomster. Arsmotet har genomforts.
Deltagandet var gladjande stort denna
gang. Drygt 60 personer kom till motet.
Forhandlingarna genomférdes som vanligt,
i god anda och utan stOrre sensationer.
Ordforande, samt fyra styrelsemedlemmar
omvaldes for en ny tvaarsperiod. Lars-Ake
Lofgren avtackades som revisor, efter
manga ars arbete. Berit Svensson valdes
som ersattare. Det ar alltsa samma styrelse,
som tidigare, som fatt ett nytt fortroende.
Styrelsen tolkar detta som att med-
lemmarna &r néjda med vart arbete, eller?

Pa sikt maste styrelsen foryngras och
garna med kvinnligt deltagande. Medel-
aldern Okar ar efter ar. Detta galler for
ovrigt, for hela foreningen. Man behover
inte vara pensionér for att vara medlem.

I samband med motet hade vi nojet att
for forsta gangen visa foreningens nya
fana. Det har varit manga turer innan det

har varit mojligt. Hitta tillverkare, som till
rimliga kostnader kunnat tillverka den och
inte minst riksheraldikerns synpunkter. Nu
har vi i alla fall en egen fana. Passa pa att
komma och se den i samband med ett
besok i traditionsrummet. Aven annan
materiel tillférs kontinuerligt. Kom bara
ihdg att kontakta ndgon i styrelsen, sa att
besokstillstand kan ordnas. Ni &r alla hjart-
ligt valkomna.

Efter att arsmétet avslutats, hade vi nojet
att valkomna nya, stf C F17 ovlt Mattias
Thomsson. Han informerade om flyg-
vapnet idag, och da speciellt F17. Manga
“nygamla” uppgifter presenterades.

Kvaéllen avslutades med middag och
trevlig samvaro pa massen.

I mars och april deltar ordférande,
alternativt vice ordfoérande, vid flygvapen-
foreningarnas  ordforandekonferens vid
LSS i Uppsala samt SMKR mote i
Enkoping. | mitten av juni genomfors
Nordiskt kamratféreningsméte.  Denna
gang i Halmstad med Sverige som vérd.
Dessa méten genomfors vart annat ar med
deltagare fran de skandinaviska landerna.
Vanligtvis deltar ett hundratal.

Planeringen fortsatter for fler aktiviteter.
Né&r detta lases har cirka 40 medlemmar
deltagit i arets resa. Denna gang till
Bremen och Hamburg. | Hamburg besoker
vi bl a Miniatur Wonderland, som lar vara
varldens storsta modelljarnvdg. Styrelsen
planerar for ett kommande besok i de nya
helikopterbyggnaderna, senare i host. Jag
garanterar att inte nagon kommer att kanna
igen sig i den hér, norra del av flottiljen.
Inbjudan till besoket kommer senare i host,
nar vi vet datum.

Slutligen vill jag 6nska er alla en varm och
skon sommar med mycket sol och even-
tuella bad.

Benny Hellstrém
Ordforande



RONNEBY GARNISON

F 17-vanner i kamratféreningen!

| skrivande stund ar varen har och med den
lite battre och varmare vader. Det passar
bra nu nar 6vningsverksamheten i krigsfor-
banden drar igang pa allvar.

Flygbasjagarna har varit pa vinterévning
och den har veckan genomfor de lodjurs-
marschen. Aven delar ur 23e Flygbas-
kompaniet har varit pa vinterovning i
Arvidsjaur. Jag hade férmanen att félja
deras vinterévning nagra dagar och slogs
av den goda stamning som radde trots
stundtals riktigt karva férhallanden i sno
och i isvakar. Vinterutbildningarna ar en
viktig del i atertagandet av vinterformaga i
krigsforbanden riktade mot FVO 19 som
planeras i vintermiljo. Denna vecka startar
ovningen Gripen TTP som i ar involverar
samtliga rikets stridsflygdivisioner i en
ovning pa nordkalotten. Ovningen syftar
mot nationellt forsvar och att utveckla
taktiken med den nya radarjaktroboten
Meteor. Flygunderhallskompanierna
kommer att ta tillfallet i akt att utveckla det
“nygamla” konceptet med rorlig klargoring
under Ovningen. Inom ramen for 17e
flottiljens stab och ledning genomférs en
serie ledningstraningsévningar under aret

som parallellt med krigsférbandsutveck-
lingen syftar till att sékerstalla genom-
forandet av hostens Forsvarsmaktsovning
Aurora. Samtidigt pagar ett intensivt arbete
med krigsplanlaggning for vara huvud-,
sido- och reservbaser inom 5e flygbas-
gruppen. Som en del i detta kommer arets
slutévning for Grundutbildningskompaniet
att genomforas pa en av dessa.

Vi ar definitivt pa vag i ratt riktning och
det gar fort nar det galler att uppfylla OB
vision, om ett starkare forsvar som moter
varje hot och klarar varje utmaning!

F 17 metod for att na till OB vision ar att
jobba med de fokusomraden vi satt upp.

1. Vara pagaende insatser och var
beredskap &r vart adelsméarke och vi
skall alltid I6sa dessa och sétta dem
forst.

Var formaga att 16sa vara insatser, luft- och
markoperativa, skapar vart existens-
berattigande. Att vi loser dessa skall med-
borgaren och skattebetalaren kunna lita pa.
Vi skall fortsatt skapa rutiner och metoder
sd att detta mojliggors.

Insatsverksamheten utgdr for nérvarande
innebar en hog arbetsbelastning pa delar av
var personal och vi maste langsiktigt hitta
I6sningar som gor att denna belastning kan
minska.

2. Personalforsorjningen  av  vara
krigsforband &r avgérande for att vi
skall ha formaga pa sikt.

Personalforsorjning handlar om rekrytering
men ocksd om att behalla var viktiga
personal. Som ett led i detta jobbar vi nu
pa tre tater med malsattningen att ta fram
och tydliggéra vilka utvecklingsmdjlig-



heter vi ser for vara olika kategorier
medarbetare. Soldater/specialister, tak/op
officerare och civila. Nar det géller
rekrytering ligger vi historiskt véldigt bra
till och nu galler det att vi inte tappar
tempo utan bibehaller det momentum vi
har. Var Grundutbildning far mycket bra
utvardering vilket ar viktigt eftersom det
borgar for att soldaterna stannar som vara
blivande kollegor och blir bra ambassa-
dorer for F 17 ute i samhallet. Vi maste
fortfarande bli battre pa att attrahera den
halft av befolkningen som &r kvinnor. Jag
vill ha de basta manniskorna till vart
krigsférband och diarmed maste vi bredda
urvalet. Krigsforband sammansatta av
méanniskor med olika kén och egenskaper
ger hogre operativ effekt.

3. Utveckling av vara krigsforband
och femte flygbasgruppen

Stridsflygdivisionernas utveckling foljer
den lagda planen och deras verksamhet
praglas av den hoga beredskapsnivan som
gor att det blir lite tid 6ver for krigsfor-
bandsutveckling. Fokus ligger pa att ut-
bilda nya piloter, nationellt forsvar och
forberedelser for att vara en beredskapssatt
del i de internationella registren. 17e
flottiljen utvecklas med Aurora som
narmsta malbild, utvecklingen sker inom
respektive kompani ram. Stab och ledning
tar fram planer och samverkar med andra
forband. Chefen 17es faltdvning med in-
bjudna foérband som har uppgifter att stodja
0ss blev mycket bra och nu finns det flera
uppgifter ute i organisationen for att om-
hé&nderta de saker som identifierades dar.

4. Slutférande av Ronnebypaketet

Allt gar enligt planerna och i norr véxer en
helt ny flottilj fram. Det blir tydligt att
denna satsning var helt riktig och ger

Ronneby garnison fantastiska forutsatt-
ningar for framtiden. Mojlighet att basera
helikoptrar for ubatsjakt, mojlighet att ta
emot strategiskt transportflyg och ett
andamalsenligt incidentomrade. Snacka
om efterfragade formagor! Invigningen ar
planerad att ske den 20 oktober, pa dagen
ett VIP program som Gvergar i en fest for
alla i garnisonen. Nar 3e skvadron lamnar
mot det nya omradet kommer vi att behéva
gora en hel del omflyttningar i det sodra
omradet.

Vi har ett fantastiskt utgangslage, men vi
har ocksa manga utmaningar. Vi har alla
en hdg ambition och vi vill bli battre, men
det maste ske i harmoni med de kanda
materiel- och personalbrister vi har. Vi
maste hjalpas at att stamma av ambitions-
nivan annars riskerar vi att bara bli fru-
strerade. Nar vi bygger upp krigsférbanden
maste vi hela tiden sitta VERKSAM-
HETSSAKERHETEN FRAMST. Har har
vi en nollvision, ingen skall skada sig eller
annu varre omkomma i tjansten under
djupaste fred. Vi har en mycket spannande
var framfor oss, en 1ang skon semester och
darefter forberedelser, genomfdérande och
aterstallning efter Aurora.

Nar aret ar slut kommer vi i annu hogre
grad att bidra till forsvaret av Sverige,
landets intressen och var frihet att leva som
vi sjalva viljer, genom att vi sakerstaller
luftoperativ effekt.

Ha en skon sommar och tack for det ni
bidrar till flottiljen med.

Lars Bergstrom
Flottilj-/garnisonschef



Saab 37 Viggen 50 ar den 8 februari 2017

JA 37 F17-40, 37440 som nu sitter pa en pelare vid E ionneby

Foto Emil Lindbe

Det &r i ar 50 ar sedan Saab 37 Viggen flog forsta gangen den 8 februari 1967.

Utvecklingsarbetet av Saab 37 Viggen
startade redan pa 1950 talet samtidigt som
Saab 35 Draken flog forsta gangen.

Fasta flygbaser var en fara i det kalla kriget
och flygplanen maste kunna placeras ut pa
vagbaser sprida over Sverige. For att detta
skulle kunna ske maste det nya flygplanet
kunna starta och landa pa mycket korta
strackor. Det var har nosvingen och
reversering av motorn kom till. Manga
olika konfigurationer utreddes innan den
slutliga valdes.

Flygplanet skulle kunna flyga mach 1 pa
14g hojd och mach 2 pa hog hojd och inga i
de Stril-system som byggdes upp.

Forsta flygningen skedde den 8 februari
1967 med chefsprovflygare Erik Dalstrém
vid spakarna.

Sista aktiva flygningen skedde pa F 21 i
Luled i november 2005.

Nagra flygplan kvarstod hos FMV:PROV
som flog den sista flygningen med tva SK
37E i juni 2007.
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Versioner

Den forsta versionen av Viggen var AJ 37
for Attack-Jakt som fanns pa flottilj mellan
1971-1998. SK 37, skolflygplan i tvasits-
version kom pa flottilj 1973. Den synliga
skillnaden mot AJ 37 var langre huv och
hogre fena. Ett tiotal SK 37 ombyggdes
senare till storflygplan SK 37E, operativa
1999-2007.

SK 37, F7-61 via MAP

Det fanns tva spaningsversioner S 37. SF
med kameranos och SH avsedd for havs-
dvervakning med radar och kamerakapsel.

SF 37 F13-02

T Lakmaker

Den slutliga versionen Jaktviggen, JA 37
levererades 1980 och kom 1981 till F 17.
Jaktviggen hade en starkare motor som var
langre och flygkroppen fick forlangas
mellan huvudvingen och nosvingen.
Jaktviggen hade &ven samma hogre fena
som SK 37. Over 300 flygplan byggdes.

Modifieringsprogram

1992 inleddes ett modifieringsprogram for
att ge AJ 37 och S 37 en utokad formaga,
multirollkapacitet. AJ 37 blev AJS 37, SF
37 blev AJSF 37 och SH 37 blev AJSH 37.

Viggen pa F 17

Den forsta spaningsviggen landade pa F17
1978. | spaningsdivisionen ingick bade SF
37 och SH 37.

Jaktviggen, JA 37 kom nagra ar senare,
1981 och flog fram till 2002. Over 80 olika
flygplansindivider har varit redovisade pa
F 17. Nagra av dem i 6ver 15 ar.

Start med tdnd EBK

B Andersson

Swedish Air Force Historic Flight
Svensk Flyghistorisk Forening (SFF) och
Ostergotlands  Flyghistoriska ~ Sallskap
(OFS) initierade ett seminarium till-
sammans med Saab AB om Viggen pa
arsdagen onsdag 8 februari 2017. Klockan
12:45 anlande SwAHF AJS 37 Viggen,
den enda flygande fran nordvast eskorterad
av tva JAS 39 Gripen till Saab AB:s nya
konferensanlaggning “Flight deck” dé&r
seminariet holls. SWAHF AJS 37 spakades
av Stellan Andersson.

Sammanstéllt av: Bengt A Andersson
Bilder: Se bilder. MAP = Military Aviation Photo.
Kallor: SFF, Bredakrbladet, Wikipedia



Védertjansten - F17 vaderavdelning

Pa F17 har vaderavdelningen funnits alltsedan flottiljen sattes upp. Da det i ett tidigare
nummer av Bredakrabladet 2/2007 skrivits om vadertjansten fran begynnelsen till sekel-
skiftet, kommer denna artikel att framst fokusera pa vad som hant under 2000-talet.

Men forst - en tillbakablick

| ar ar det 70 ar sedan de forsta meteoro-
logaspiranterna utexaminerades i forsvaret.
Da som nu ar det framforallt 6kad flyg-
sékerhet och effektivitet samt mojligheten
att taktisera utifran vaderlaget som varit
anledningen till den militara flygvéder-
tjansten.

Védertjanst inom forsvarsmakten har

funnits i begransad omfattning sedan
borjan av 1920-talet. Inledningsvis var det
dock inte fraga om akademiskt utbildade
meteorologer, utan snarare om intern-
utbildad personal beordrad att halla viss
uppsikt 6ver vadret.
Efter ett stort antal vaderrelaterade haverier
inom flygvapnet i bérjan av 1940-talet
startades en utredning kring hur en forbat-
trad vadertjanst skulle kunna minska have-
rierna. Utredningen resulterade i att en ny
vaderorganisation beslutades och de forsta
meteorologaspiranterna paborjade sin aka-
demiska utbildning 1944 och utexaminera-
des den 23 april 1947, dvs for 70 ar sedan.

Lars-Ivar Kahl vid den operativa positionen i
mitten pa 1980-talet da papper och penna var de
viktigaste verktygen.

Personalinnehall

Bemanningen pa vaderavdelningen har
genom aren bestatt av 3-5 meteorologer
och ett antal varnpliktiga vaderobserva-
torer. DA varnplikten “avskaffades” 2010
ersattes de varnpliktiga observatorerna av

fast anstallda véaderobservatorer. Avdel-
ningen bestar idag av 5 meteorologer och 8
vaderobservatorer.

Datorer i produktionen

Datorer blir battre varlden 6ver, sa ocksa i
vadertjansten. Tidigare var det bara de
regionala vadercentralerna som kunde ta in
stora mangder data och samtlig grundpro-
duktion skedde darfor dar.

ov—

Greger Olsson vid 2000-talets operativa position
med datorskarmar.

Mycket av det lokala arbetet fick utféras
med hjalp av plottade papperskartor och
handritade tempertursonderingar. Numera
har flottiljerna mdojlighet att ta in néstan
lika mycket data som var enda kvarvarande
vadercentral METOCC, som ligger pa
Ledningsregementet i Enkdping.

Fran plottade papperskartor, handritade
temperatursonderingar och en lokal radar-
skarm i en skrubb pa avdelningen nagon
gang pa mitten av 80-talet har utvecklingen
gatt mot en betydligt datortatare arbets-
miljo med sampresentation av radar,
satellit och nummeriska datormodeller pa
de atta datorskarmarna hos vakthavande
meteorolog.
| prognosverktyget NinJo kan vi numera
se saval vaderobservationer som prognos-
data for varje timme och dessutom rita vara
vaderkartor eller géra animerade bilder



med radar och satellit. 1 vart datasystem
plockar vi fram samma kartor som &vriga
forband och lagger till vara lokala detaljer.
Med mojligheten att dela data har vader-
tjansten ocksa fatt en storre mojlighet att
stotta varandra. Numera &r det inte en
sjalvklarhet att central flygvéaderproduktion
sker pa just METOCC (Forsvarsmaktens
véadercentral), samma underlag kan nam-
ligen produceras pa precis vilken flottilj
som helst. Detta ©kar redundansen vid
storningar och det innebér ocksa att vi inte
behdver kommendera ivag personal till
avdelningar med personalbrist.

Digital teknik, snabbhet och sakerhet

| och med teknikutvecklingen har véder-
tjansten som sagt gatt fran analoga hand-
ritade bilder till digitalt producerade. De
viktigaste véagarna for att formedla vara
produkter fram till pa 90-talet var telefon,
fax och ITV (Intern TV med dubbelriktad
kommunikation). Under 2000-talet skedde
en gradvis 6vergang till dagens e-post och
V-LAN (lokalt datornatverk med dubbel-
riktat briefingsystem). Dessa nya dator-
baserade system har gjort det mojligt att
snabbare formedla informationen till fler
kunder samt att all information finns kvar
aven efter vaderbriefingarna sa att kund-
erna kan ga tillbaka och titta pa bilderna
igen. Trots all denna nya teknik &r tele-
fonen fortfarande en viktig del i var
konsultationsroll och for uppféljningen av
delgivet véder.

Kundunderlaget 6kar

Aven i 6vriga delar av forsvaret har teknik-
utvecklingen gatt framat. Detta har medfort
en rad nya system och manga av dessa ar
vaderberoende. Detta har medfort att
antalet kunder till vaderavdelningen har
Okat och vi servar i dagsldget en méngd
olika forband i naromradet.
Ansvarsomradet for F17 vaderavdelning
har darfor utokats och numera gors dag-
ligen t ex flygvaderprognos aven for Visby
flygplats. Ett annat exempel &r verksam-
heten med UAV, sma obemannade radio-
styrda flygfarkoster som &r véderberoende,

och F17 vaderavdelning producerar prog-
nosunderlag for en stor del av Gotaland till
dessa enheter.

Hojddata och vaderradar

En annan nymodighet &r att vi sedan 2014
har tillgdng till lokal hojddata fran
SODAR. Uppe vid norra bananden star en
vagn med hogtalare och antenner. HOg-
talarna skickar ut ljud i olika frekvenser
som sedan studsar i atmosfaren och tas
emot av antennerna.

; L A SRS b P A
Presentation av vindar och temperatur fran
SODAR-métning.

| en dator gors en méngd berékningar och
ut pa en av alla skarmar pa véderavdel-
ningen kommer hojdvindar och temperatur.
Beroende pa vader nar matningarna olika
hojd, men generellt far vi vinddata till
2000ft/600m och temperaturer till omkring
1000ft/300m.

Svenska vaderradarer byts just nu ut en
efter en. Var vaderradar i Karlskrona ligger
ganska langt fram i tidsplanen, men den i
Angelholm har redan bytts till en ny radar
med mojlighet att ta in data som
exempelvis nederbérdstyp. Trots all till-
gang till ny data ar observationer fran hojd
fortfarande ett viktigt komplement. Brist
pa flygplan, SK60 har dock medfort att
vaderflygningar tyvéarr har varit ett ganska
sallsynt inslag i tjansten de senaste aren.
For att fa ut mesta mojliga fran den
begransade flygtid vi far, forsoker vi att
prioritera flygningar till nar verksamheten
ar som mest vaderkanslig samt nar vara
viktigaste radarstationer ar nerslackta for
att bytas.



Aven for vaderobservatérerna har teknik-
utvecklingen gatt framat. Fran analoga
instrument i den gamla vita vaderburen, till
digitala instrument och fjarravlasning pa
datorskarmar.

08:28:15 RONNEBY

Vaderobservatorens vervakningsskarm. Har pre--
senteras data fran alla sensorer ute pa faltomradet

Numera tar observatdren hjalp av radar,
satellit och nérliggande observationer for
att kunna vara pa hugget och fokusera
spaningen efter ratt saker. Med okande
méangd master och vindkraftverk i nar-
omradet har ocksa antalet siktmarken
utokats, aven om det fortfarande &ar spar-
samt av dem i norr.

Utveckling och framtid

Véaderfunktionen har funnits pa flottiljen
sedan den sattes upp. Inledningsvis krav-
des en placering i narheten av flottiljens
sambandsavdelning som var knutpunkten
for att distribuera och ta emot vaderdata.
Vaderavdelningen lag darfor inledningsvis
i kanslihuset i en utbyggnad pa taket.

Nar teknikutveckligen hade gatt framat
och man kunde borja distribuera data pa
andra satt medgav detta att man kunde
bygga en ny vaderavdelning med god
utsikt Over faltet.

Den nya véderavdelningen placerades i
en pabyggnad pa flygledartornet, vilken
invigdes 1982. | 35 ar har nu lokalerna
tjdnat som operativa lokaler for vader-
avdelningen. Né&r beslut togs om att utdka
helikopterverksamheten och flytta den
norrut pa faltomradet, behovde flygledarna
ett nytt torn for att dverblicka nya in- och
utflygningsvagar. | samband med detta
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beslutades att det nya flygledartornet skulle
byggas utan vaderavdelning och att man
skulle utreda annan lamplig placering for
vaderavdelningen. Under de senaste aren
har en segdragen process pagatt, dar man
tittat pa olika lampliga lésningar. Man har
bland annat tittat pa att samlokalisera
vaderavdelningen med nya raddnings-
stationen, alternativt nyttja ytor i nya heli-
kopterhangarbygget. En Onskvérd I6sning
hade varit en samlokalisering med de
flygande divisionerna. Pa F7 Satenas har
man mycket goda erfarenheter av detta, dar
vaderavdelningen finns i Gripencentrum.
Mycket tid har lagts pa att forsoka hitta en
I6sning som hade medgett liknande pa F17.
Beslut har av olika skal dragit ut pa tiden
och de gamla lokalerna har under tiden
sakta forfallit. Tekniken i gamla tornet
borjar ocksa falla for aldersstracket och ett
beslut om véaderavdelningens framtida
lokalisering har blivit allt mer akut.

For nagon vecka sedan togs sa antligen
ett inriktningsbeslut, dd C F17 skrev pa
behovsanalysen och inriktningen blir att
det ska byggas en ny fristdende vader-
station, troligen i den norra delen av falt-
omradet, norr om raddningsstationen.

Tidsplanen for bygget &r inte riktigt
beslutad, men troligen blir det inflyttning
under 2019.

Greger Olsson
C Véderavdelningen F 17

Greger Olsson bdrjade som meteorolog-
aspirant pa F 5 1989-90. Efter universitets-
studier i Lund och senare i Stockholm
utndmndes han till foérsvarsmeteorolog
1994 med placering pa F 7. 1999-2000
foljde forsvarshogskolans majorskurs och
darefter tjanst vid FM vadercentral Balsta.
2002 fick Greger en meteorologtjanst pa
F 17 och har alltsedan 2007 varit chef for
vaderavdelningen pa F 17.

Redaktionen



FN och EU hjélpinsatser i Mali

Mali med omgivande stater i Afrika. Roda ovaler markerar forlaggnings- och insatsomradena.

Allmant om Mali

Mali har 17,6 miljoner innevanare (2015) och ar drygt dubbelt s& stort som Sverige.
Avstandet fran norra delen till den sydligaste ar 170 mil. Majoriteten av befolkningen finns i
den bordiga sodra delen av landet medan den torra, norra delen gar in i Saharadknen.
Jordbruk och fiske ar huvudnaringarna och det finns betydande naturtillgangar av guld, uran
och vattenkraft. Man rédknar Mali som en av de fattigaste landerna i varlden och ar darfor
beroende av bistand. Frankrike ar det land som ger det storsta bistandet. Medelaldern ar 58 ar
och 90 % av befolkningen beréknas vara sunnimuslimer.

FN-insats Minusma (United Nations med instabilitet pa alla fronter. En svag
Multidimensional Integrated Stabili- statlig institution, korruption och krimi-
zation Mission in Mali) nalitet skapar enorma omraden utom
Mali var en fransk koloni sedan 1800-talet. myndigheternas kontroll. FN beslot darfor
1960 blev det en sjalvstandig stat och blev 2013 att en fredsbevarande styrka om cirka
1991 en etablerad demokratisk flerparti 13 000 man (Minusma) skulle uppséttas
stat. 2012 genomfdrdes en militarkupp och och den borjade organiseras samma ar.
presidenten avsattes. Tuareggerillan har FN-insatsen beddms vara en av de farli-
infiltrerat norra delen av Mali och IS- gaste som FN har gjort med hansyn till de
styrkor med Al-Quaida styrkor har forsokt manga olika aktorerna utan samordning.
att skapa en egen stat med sharialagar i Den svenska delen utgér 250 man och ar
norra Mali. Landet &r nu sonderfallande grupperad pa camp Nobel nara Timbuktu i
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norra delen av landet. Den frémsta
uppgiften &r underréttelseinhdmtning for
den o6vriga FN-styrkan. Det innebér att
man skaffar information om det som
hander inom omradet genom observationer
och genom att knyta kontakter med
befolkningen. Till sitt forfogande har man
aven obemannade luftfarkoster (UAV).
Man genomfér under vissa perioder
spaningsuppdrag som kan vara anda upp
till en- tva veckor i de omraden som é&r
mest oroliga. Da uppdragen ofta genom-
fors i savann- eller 6kenlandskap stélls det
stora krav pa personal och fordon.
Understdd till dessa fjarrspaningsenheter
kan ges genom fallning av fornddenheter
fran Tp 84 Hercules.

Den svenska kontingenten i Minusma
organiseras i 6-manaders uppdrag och
rekryteras fran arméforbanden. P 7 har nu
ansvaret och har bemannat de tva senaste
styrkorna Mali 04 och Mali 05 fran sin
staende personal.

Pa underrattelseuppdrag i norra Mali.
Foto Malibloggen

Dessutom finns en logistikenhet, en sa
kallat NSE (National Support Element),
som dr ett nav mellan Sverige och den
svenska styrkan i Timbuktu. Den stodjer
insatserna med logistikfragor, allt fran
transport av personal till hantering av gods.
Den ar forlagd till camp Midgard vid den
internationella flygplatsen i Bamako. Hit
gar alla transporter fran Sverige som skall
vidare till Camp Nobel.

Dessutom bidrar Sverige med flyg-
transportkapacitet med Hercules och C 17
Globemaster 111 for personal- och materiel-

transporter inom Mali och till och fran

Sverige.

Valkomnande till flygplatse Bamako.
Foto; Malibloggen

F 17 uppdrag

Vid dessa flygtransporter skall en
flygsakringsstyrka finnas som skall sékra
transporten vid lastning och lossning samt
vara besattningen behjélplig for sakerheten
ombord under flygning. Denna flyg-
sékringsstyrka organiseras med personal
fran F 17 flygbasjagarkompani och lyder
under F 7-enheten vid insatser.

Forlaggning och organisation
Flygenheten ar en egen kontingent och ar
forlagd till campen Bifrost som ocksa
ligger vid flygplatsen i Bamako. Campen
ar inhagnad och bevakad och bestar av
containrar for bostader, hygienutrymmen
samt taltutrymmen for méass och fysisk
traning. Det innebar riskfyllda transporter
genom staden. De svenska insatserna har
gladjande nog hitintills inte drabbats av
nagra forluster.
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Gymnastiksalen rustad for fysisk tréniné.
Foto Malibloggen.



Sékringsstyrkan bestar av chef plus sex
man och en hund. Bevépning/utrustning
anpassas till uppdraget. Bland annat ingar
granattillsats, prickskyttegevar, personlig
bevépning, skyddsvastar och radioutrus-
tning. Kladseln kan variera allt fran
flygdrakt till full stridsutrustning.
Naromradet runt flygplanet sakras i forsta
hand och kan forstarkas da personal
utgrupperas fran flygplanet. Styrkan féljer
alltid med transporten under uppdragen.

éé{}akning under lossning av flygplanet.
Foto: Fdrsvarsmakten

Ett exempel pa genomfort flygtransport-
uppdrag ar da mat, post och kylcontainrar,
totalt 36 ton, transporterades mellan
Bamako och Timbuktu under tre dagar.
Transportgruppen pa basen hade noga
planerat och iordningsstéllt aktuellt gods
och urlastning och ilastning skedde pa
knappt 25 minuter.

Beredskap och verksamhet

F 17 har beredduppgift att goéra insats
sedan juli 2015. Under denna tid har man
verkat i Mali under tva 14-dagars perioder
tillsammans med F 7 personal. Det blev
stort klimatombyte da den forsta insatsen
under augusti 2016 mottes av 45 gradig
varme och héllande regn. Planering
genomfors nu for att kunna verka pa plats
under en sexmanadsperiod fran och med
november 2017. En kontingent (FM02) om
61 personer med ledningsorgan, teknisk
personal och sa den fran F 17 ingaende
flygsakringsstyrkan vantar pa slutlig order
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for att sandas till Mali. Uppgiften ar att
stddja &ven andra landers flygtran-
sportinsatser. F 17 planerar for att avlsa
styrkan inklusive hund fyra ganger under
perioden. Uppdragen kommer att genom-
foras pa de fyra till fem flygplatser som
finns tillgéngliga i landet.

EU-insats EUTM (European Union
Training Mission)

Pa forfragan fran Mali genomfor EU en
utbildningsinsats for landets armé med
syfte att aterstdlla lag och ordning och
neutralisera terrorhot. | insatsen deltar 75
instruktorer fran 24 nationer med bland
andra fran  Storbritannien,  Spanien,
Finland, Sverige och Litauen. Forsvars-
makten deltar med hogst 15 personer och
nu finns bade instruktérer och stabs-
officerare pa plats. Ingen personal deltar i
operativa funktioner utan ar enbart pa plats
for att utbilda. De maliska styrkorna tranas
i vapenhantering, stridsteknik, sjukvard,
narkamp och manskliga réattigheter. Den
gemensamma campen ligger 60 km norr
om Bamako.

Sammanfattning

Mali ar ett fattigt land i Afrika med terror
och stora problem for staten att uppratt-
héalla lag och ordning. De internationella
organisationerna FN och EU gor darfor
stora insatser for att starka staten och skapa
dragliga forhallanden for befolkningen. De
svenska soldaternas goda utbildning och
respektingivande utrustning har skapat
fortroende i regionen och starkt bidragit till
att de svenska forlusterna uteblivit.

F 17 personal &r harvid en viktig del i detta
arbete.

Boo-Walter Eriksson

Sammanstallt efter samtal med chefen
flygbasjagarkomp pa F 17 kn Niclas Foleby och It
Richard Burméus som bada varit pa uppdraget i
Mali.

Press och informationschefen i Mali 05 Michael
Finta

Information frdn Férsvarsmaktens Mali-blogg.



Lufor — Luftforsvarsorientering
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Lagt — Bertil Martin 4005 — David 1 - Olands Sédra Grund mot Nybro !

Vart flyg i luften !

Informationen hors 6ver rundradionétet
och uppsnappas av militdra forband samt
av civilbefolkningen. Ett oidentifierat fore-
tag har upptackts i sodra Ostersjon med
kurs mot Olands S6dra Udde.
Befolkningen pa sodra Oland blir varse att
det &r fara a farde fran luften.
Radarluftbevakningen har tidigare upptéackt
ett oidentifierat eko och gett startorder till
var jaktberedskap baserad i Kallinge med
uppgift att identifiera eller bekdmpa det
fraimmande foretaget.

(" Bertil Adom fjorton sexton
— Cesar tre — Norr Krylbo —
mot Gysinge- flera foretag.

Vara jaktflygplan ar redan pa vag Osterut
Vart flyg i luften!

Né&rgrupperade luftvarnsférband lyssnar
pa luftforsvarsorienteringen och minimerar
darigenom risken for vadabeskjutning av
vart eget flyg.

Lufor (Luftférsvarsorientering)
Systemet anvénds for att informera militara
forband, civilforsvaret samt &ven civil-
befolkningen som har mojlighet att fa
information om fientlig flygverksamhet.
Mottagare fanns i fordon, industrier,
hemmen, ja hos alla som behévde veta vad
som rorde sig i luften. S&ndningen bestod
av musik och talmeddelanden. Fére varje
meddelande séndes en igenkanningssignal
pa telegrafi. Samtliga okénda och fientliga
foretag lastes ut, och var femte minut “vart
flyg i1 luften” om sadant fanns. Positionen
pa flygplanen lastes ut bade i georef-
koordinater och i klartext.



Det kunde lata sa har:

Nytt (om det var forsta gangen), Lagt
(under 4000 m), BM5010 (georef), D1
(foretagsnummer), Soéder Olands Sédra
Udde mot Karlskrona. Ibland I&stes
tillaggsuppgifter exempelvis stort/litet,
antal och fart.

Luforsandare

En luforsdndare placerades vid varje
luftforsvarsgruppcentral (LGC). Sandaren
hade en rackvidd som var anpassad till
luftbevakningsomradet.  Kompletterings-
sdndare (slavsdndare) utplacerades i
omraden som hade svart att ta emot
sandningarna fran eget LGC’s sandare. Ett
70-tal langvagssandare for lufor fanns
utspridda 6ver Sverige.

Langvagslufor sande pa frekvenserna runt
250 — 450 MHz, alltsa dven pa mellan-
vagsbandet.

| Godkdnd fir
Lufor

Luformottagare 930

Luformottagare

De flesta rundradiomottagare pa 60-talet i
Sverige kunde ta emot luforsandningar.

Ett marke fanns pa mottagare vilket
innebar att mottagaren var godkénd for
lufor. Mottagaren kunde dven var markt
med ett ”’L” eller texten “Lufor”.

Musiken
Mellan talmeddelanden spelades paus-
musik. Under tiden for langvags-

sédndningarna fanns ingen centralt fram-
tagen pausmusik. Det anvéandes ofta
“heminspelad” musik pé rullbandspelare.
Det blev popmusik fran 60-talet a’la
Skanes Radio Mercur eller Radio
Luxembourg. Utan reklam forstas! Kanske
lite piratradiomusik som blev mycket
uppmaérksammat och populart aven utanfor
de militara 6vningarna. Dessutom l&rde sig
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manga utanfor den militara organisationen
att systemet och informationen fanns
tillganglig.

Overgang till Televerkets P2-sandare
|  mitten av 80-talet

upphorde  langvagssand- |

ningarna av aldersskal och #

flyttades till FM-bandet.

OB tog beslut efter !

samradan med Televerket |

att utnyttja ordinarie FM/-

P2-sandare for luforsand-

ningar. P2-sédndarna var

sedan tidigare utnyttjade

for utsandning av luft- Em-sandare
varnsorder. Lvorder &r avsedd tor In-
formation till luftvarnsforbanden om vart
flygs verksamhet samt fOr givande av
eldtillstand. Nar sandning av Ivordermed-
delanden inte péagick sidndes pauskvitter”
(fagelkvitter).

Samverkan Lufor/Lvorder
Tekniskt sett kunde man utnyttja samma
séndare for Lufor och Lvorder. N&r man i
krigstid maste séanda bade lufor och Ivorder
Over samma sdndare, krédvs en annan
teknik. Den tekniska losningen kallas
pilottonkanalklyvning ! (PTKK). Med en
monomottagare kan endast lufor av-
lyssnas. Med en stereomottagare kan bade
lufor och Ivorder avlyssnas. Alltsa lufor i
monoldge och Ivorder i stereoldage, hoger
kanal.

Fortatning och ersattning av utslagna
séndare skulle ske med flygvapnets rorliga
radiostationer, TMR 40 (Transportabel

Markradio).
Avveckling
Lufor och Ivorderutsdndningar  dver
FM/P2-sandarna upphdrde 1998 och

ersattes av LULIS (Datoriserat luftlages-
informationssystem).

Mats Svensson



Sovjetisk An-2 pa flykt dver Ostersjon

Ett havererat flygplan i strandkanten vid Ostergarnsholm pa Gotlands ostkust véckte
uppméarksamhet fran flera myndigheter. Flygvapnets HKP 4 fanns i flygraddnings-
beredskap (FRAD) pa Visby flygplats och var forst pd plats. Kustbevakningens miljo-
skyddsfartyg i Slite gavs order att ge sig till Herrviks hamn pa Ostergarn och polisen i
Visby fick ett annorlunda &arende. Flygplanet som var sovjetiskt civilregistrerat upp-
tacktes nara land med endast fenan éver vattenytan.

en svjetiska An-2:an CCP?OO blev ite speciellt sért skad i attenladningen vid (")stergarnholm.
Planer fanns att gora den luftvardig igen men det kom av sig. An-2:an blev i stallet museiféremal pa Gotland.

Radareko fran langsamt flyg sa fall, det ar ju en dubbeldackare, papeka-
Tidigt pa morgonen den 27 maj 1987 de en av fiskekamraterna. Har di nu skaffat
upptackte den svenska luftbevakningen sant sattyg ocksd, mumlade skepparen. Sa
nagon form av farkost som narmade sig var det inte mer med den saken, &ven dessa
den gotlandska kusten Gsterifran. Incident- herrar lat saken bero.
beredskapen, en rote JA 37 (Jaktviggen) pa Kort tid senare ldamnade en annan fiskare
F 17 i Ronneby fick startorder for att kon- Herrvik och styrde soder om Ostergarns-
trollera. Roten fann dock inget anmark- holm och vidare Osterut. Nara land upp-
ningsvart langs den gotlandska ostkusten tackte han ett flygplan i vattnet, dar endast
och luftbevakningsrapporten uppgav att del av bakkroppen stack upp 6éver ytan. Till
radarekot var “oidentifierat”. raga pa allt sken en sovjetisk rod stjarna pa
Men nagra morgonpigga fiskare fran flygplanets fena. Nu sandes en rapport.
hamnen i Herrvik upptéckte samtidigt ett
litet flygplan som puttrade fram pa himlen. Larmet och uppdraget
Det ar val kustbevakningen som ar ute och F 17 hade flygraddningsberedskap (FRAD)
spanar efter om vi markt vara fiskeredskap p& Visby flygplats vid den aktuella tiden
ordentligt, lar skepparen ha sagt. Konstigt i och larmades 0710 p& morgonen den 27
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maj av Cefyl (Flygraddningscentalen pa
Arlanda). Ett formodat stortat flygplan vid
Ostergarnsholm hade observerats och

FRAD-helikoptern beordrades starta om-
gaende. En kvart senare var den i luften
och i besattningen ingick Herman Palsson,
Stefan Eriksson och Lars Flemstrom samt
fardmekaniker Lars Hellblad och en varn-
pliktig ytbargare Algotsson.

RAD-heIioptern med ytbargare i arbete.
Bilden fran annat tillfalle.

Upptackten — raddningsarbetet
Det havererade flygplanet hittades i vattnet
néra land med endast fenan Gver vatten-
ytan. En sovjetisk stjarna fanns pa fen-
spetsen och flygplanet identifierades som
sovjetiskt av typen Antonov An-2.

Den forsta atgarden var att se om nagon
fanns kvar ombord. Ytbargaren firades ned
for att kontrollera. Han fick order om att
dyka ned och gora eftersok men inte
frigora sig fran linan. Nagon person kunde
inte hittas i flygplanet sa spaningarna
fortsatte pa land, fran gamla fyren langs
stranden och i omradet upp emot nya
fyren. Déar upptacktes en man i Sjofart-
verkets bla overall. Helikoptern landade
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och Flemstrém och nagon till ur besatt-
ningen gick for att mota personen som
tecknade att de skulle folja honom. Han
viftade med armarna Over huvudet och
hade nagra papper i handen. Flemstrém
som forstod att det var den sovjetiske
piloten hélsade med den ryska han kunde
komma pa, “tovarish” (kamrat), vilket fick
honom att skina upp. Han hade simmat i
land och tagit sig 6ver holmen till nya
fyren och dér tagit sig in i en byggnad. Val
dar hade han tagit av sig sina vata klader
och lagt dessa pa tork dver ett el-element.
Nar sallskapet nu var pa vag in i byggna-
den var kladerna pa vag att ta eld. Piloten
klargjorde ocksa, trots spraksvarigheter, att
han varit ensam ombord i An-2:an.

Flyktingen tas omhand

Den sovjetiske piloten féljde med i heli-
koptern till Visby och polisen kontaktades
for att méta upp vid hangaren.
Radiotrafiken fordes sa att ingen skulle
forstd att vi hade en sovjetisk géist” om-
bord, berattar Herman Palsson som var
befialhavare pa helikoptern. Val framme
vid hangaren motte polis och vaktmanskap
ur bastroppen. Det var uppdukat for kaffe
och smorgas vid aterkomsten som forstas
aven An-2 piloten inbjods till. Polisen,
sapo, insisterade dock pa att fora honom
direkt till polisstationen. Men tid for lite
fika maste val anda finnas, tyckte heli-
kopterbesattningen. Det blev faktiskt bade
fika och en trevlig pratstund innan avfar-
den till polisstationen.

Den sovjetiske piloten visste inte var
han hade landat, men s3g senare en
gotlandstidning och tankte att - jag ar pa
ratt stalle. Han domdes senare av Gotlands
tingsratt till villkorlig dom for tillgrepp av
fortskaffningsmedel. Kort darefter bevil-
jades han asyl och den 4 september fick
han permanent uppehallstillstand i Sverige.

Hans tydligaste minne fran den forsta
tiden pa Gotland var néar han fick lamna
haktet for att bege sig till Ahlens varuhus
for att kopa nya klader. Jag kom i
haktesklader sa folk tittade lite konstigt pa
mig, skrattade han.



Piloten i An-2:an

Den unge Roman Svistonov fran Ukraina
var officer i den sovjetiska arméns reserv.
Han mérkte att han som civilflygare och
mekaniker rakat i onad med regimen. Han
arbetade med besprutningsflygplan, av typ
An-2 i Riga-omradet och fick allt farre
uppdrag. Vid senare forhor hos svenska
myndigheter har han uppgivit att det tro-
ligen berodde pa att hans mor var regim-
kritisk. Livet blev allt svarare for Roman
och hans fru och tva barn. Redan flera ar
fore flykten till Gotland hade tanken pa att
fly ut ur Sovjetunionen vackts, berattade
han.

Flykten 6ver Ostersjon

I maj 1987 fick Roman Svistonov hjélp av
en van som var flygare i Lettland genom
att fa tilltrade till flygplatsen Saldus utan-
for Riga. Vid 4-tiden pa morgonen den 27
maj tog han sig in pa den bevakade flyg-
platsen genom att legitimera sig som
mekaniker och fick darigenom tillgang till
ett civilt registrerat flygplan av typen An-2.
Han visste att det var lite bransle i tank-
arna, sa hade man det ordnat i Sovjet-
unionen pa den tiden for att forhindra
flyktforsok. Andd chansade Roman som
startade och styrde mot Gotland. Jag satte
igang radion som spelade hardrock, tande
en cigarett och flog ivag - skulle jag bli
beskjuten eller kanske drunkna, tankte han.
Né&r han ndrmade sig Gotland stod brénsle-
mataren pa noll och han tvingades nod-
landa bara nagot hundratal meter fran land.
Han kunde oskadd lamna flygplanet och
simma i land innan det sjonk till botten
med bara fenan kvar dver vattenytan.

Det blev kustbevakningen uppgift att barga An-2:an
och ta den till Herrviks hamn p& Ostergarn.

Tiden pa Gotland

Den glade och vanlige Roman Svistonov
fick snart anstéllning som pizzabagare i
Visby, forst pad Soderports restaurang och
pizzeria och senare pa restaurang Rovar
Lilja. 1990 ldmnade han Gotland for att
arbeta som kock i Frankrike. Tva ar senare
flyttade han tillbaka till Sverige och ater-
forenades med fru och sina tva barn.

An-2 pa museum

2017 finns den sovjetiska An-2:an, 30 ar
efter flykten, utstalld pd Gotlands forsvars-
museum i Tingstdde. Meningen var att
flygplanet CCCP-70501, som inte var
speciellt svart skadat, med tiden skulle
goras luftvardigt igen. Men dessa planer
rann ut i sanden. Flygplanet dvergick for
nagra ar sedan i museets &go och ar nu
restaurerat och iordningstéllt for visning.

Den sovjetiska An-2:an har fatt en permanent plats
pa Gotlands férsvarsmuseum i Tingstade.

An-2 utstdllningen invigdes for ett ar
sedan, den 28 maj 2016 under narvaro av
stolta och glada eldsjalar och en plotsligt
och for manga ovéantat uppdykande Roman
Svistonov. Jag trodde aldrig att det skulle
bli en utstédllning, jag ville bara Overleva,
beréttade han.

Sammanstallt av: Herbert Lindblom

Kéllor: Underlag och samtal med HKP 4
besattningen Herman Palsson och Lars Flemstrom
Film om invigningen av An-2 utstallningen pa
Gotlands forsvarsmuseum samt Internet.

Bilder: Forsvarsmakten samt Internet.
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Hur det var att flyga T 18 pa F 17 ar det inte s& manga som idag kan beskriva. Nils-Erik
”Nisse” Lindborg var en av yngsta som fick flyga T 18 och fortfarande kommer val ihag
hur det var. Har kommer del 2 fortsattning fran Bredakrabladet 2/2016.

En flygarkollega till Nils-Erik har hort av
sig och papekat att skrivet ur minnet ar det
mycket bra men vill justera fdljande,
motorerna var pa vardera 1475 hkr och 57
mm kanonens eldhastighet var 180 skott
per min.

Flygning

Jag kvitterar meddelandet med tva
knapptryckningar och gar éver till kanal D.
Svénger till nordvastlig kurs i fortsatt
stigning. T 18B hade goda stigprestanda
anda upp till 9 300 m beroende pa en
tvastegskompressor dar andra  steget
kopplade in automatiskt pa 6 800 m hojd
(aneroidstyrd) och man steg latt ifran en
J 21 som efter en kort stund bérjade koka
och férsvann neddt med en plym av
kylvatska efter sig.
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Pa 1 500 meter gar jag Over i planflykt
men behaller motorinstallningen medan
farten okar till 400 km/h. Da drar jag av till
marschvarv. 86 cm i tryck och 2 050 rpm.
Propellrarna roterar nu med cirka 900 rpm.

T 18B hade fran borjan ett lite svagt
stjartparti som orsakade en hel del haverier
och olyckstillbud. Stjarten lossnade vid
bombfallning med 45 graders dykvinkel.
Efter modifiering, forstarkning och ny
nitning av stjarten blev det ett bra flygplan.
Dock slapade stabilisatorn efter sd om man
snabbt skevade omkull till 45 graders
lutning, lag stabilisatorn kvar i planflykt ett
par sekunder innan den langsamt intog
samma lutning som flygplanet i 6vrigt.

Flygplanet var med den tidens teknik en
av varldens tre snabbaste tvamotoriga
flygplantyper med en marschhastighet i



planflykt pa 450 km/h. P4 6 500 meters
hojd  (fullkompressorhdjd), kunde man
pressa upp flygplanet i 520 km/h i
planflykt. Max fart i dykning var 570
km/h. Det var inte ovanligt att man under
ett bombanfall, ndr man slappt bomberna
och kunde slita blicken fran bombsiktet,
sag att fartmataren stod pa 520-550 km/h.
T 18B var en stadig skjutplattform och
med fem pansarbrytande granater i
magasinet till 57 mm Bofors-kanonen (det
rymdes 40 granater) kunde man néstan
garantera tva till tre traff i en stridsvagn.
Da 6ppnade man eld pa 1 800 m avstand.
En traff rackte for att sla ut en stridsvagn.

Bofors 57 mm m/47

Sa var det bombfallning, raketskjutning,
sdval pa dagen som pa natten. Anfall i
Gotska sjon med lyshomber och tva 600 kg
minbomber plus sex 50 kg minbomber i
samovning med de bada kryssarna Goéta
Lejon och Tre Kronor.

N&r man svangde med T 18B fick man
hantera sidrodret lite varsamt. Gav man for
mycket bottenroder i en svdng slog
sidrodret ut till fullt utfallt lage och laste
sig aerodynamiskt. Som det stod i
Forarhandboken “Det é&r tvivelaktigt
huruvida foraren med sina kroppskrafter
formar att hava tillstandet. Varfor
utskjutning rekommenderas”. Dérfor hade
man monterat in kraftiga fjadrar som holl
sidrodret i neutralt lage. Trots detta var det
flera forare som rakat ut for lasning.

T 18 hade Kkatapultstol med krut-
laddning. Jag rakade ut for sidroderlasning
en gang, under undanmandver for att
undga anfallande jakt i form av J 29
Tunnan. Genom att ta ner farten, av med
gasen, ut med bombluckor och blixtsnabbt
bada fotterna pd samma sidoroderpedal,
spjarn med ryggen mot stolen, och ta i sa
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mycket jag orkade gick flygplanet ur sa
haftigt att jag holl pd att komma in i
samma manodver at andra hallet. Men
J 29:an hangde inte riktigt med i de
svangarna.

Annars var ett bra trick att signalisten
sldngde ut mitt sidan av DN. Han behdvde
bara ta ett varv pa veven sa var bakrutan
Oppen. Tidningssidan upplostes genast i
sma pappersfragment. Foraren i det
anfallande flygplanet trodde att vi fatt en
huvsprangning och brét omedelbart. Man
vill ju inte géarna ha plexiglasbitar i
jetmotorn. Sa var det anfallet forstort.

Upptagningen, som i bombvarvet pa
Lindd och Boll6 ofta gjordes med nagot
som liknade topproll, for att man da nastan
i rygglage kunde se bombnedslaget.

Efter traning med branta svéngar,
stigningar i vanstersvang med évergang till
plané i hdgersvang och tvart om, sattes
kurs pa Ronneby pa 450 m hojd. Snart sag
man flygféltet och styrde in mot
medvindslinjen.

— Ronnebytornet, BI& David landnings-
instruktioner, Kom!

Landning

— Bla David, du &r klar in pd medvinden
bana 01! Vaénstervarv, vind trea etta
femma, styrka 25 km/h. QFE 1004
millibar. Rapportera pa finalen! kom fran
tornet.

— Bla David, klar bana 01 vénster. QFE
1004. Anmaler pa final!

Jag staller om hojdmataren pa QFE.
Drar av lite gas. Nar farten gatt ner till 350
km/h féaller jag ut landstallet. Pga
luftmotstandet orsakat av landstéllet maste
jag dra pa lite gas igen for att kunna
bibehalla 350 km/h.

Féller ut 15 grader vingklaff. Hojer
nosen 5 till 10 grader for att kunna halla
hojden vid lagre fart med stall och klaff
ute. Kollar héjden, 450 m. Oljekylar-
spjallen fullt 6ppna.

Kylvétskeklaffar 6ppna. kollar bréansle-
pumparna. Kollar brénsle och brénsle-
kranar. Tittar at vanster, ligger nu i hojd



med Harstorpssjon. Blir lagom att svanga
vanster in pa final mot bana 01. Svéanger
under hojdminskning till 300 m tills jag
har banan rakt fram. Kurs 008 grader.

Har under svangen ocksa minskat farten
till 300 km/h. DA T 18B hade en ving-
belastning pd 225 kg/m? tog man inte
garna ner farten pa finalen forran i slutet,
nara faltgransen. Till detta bidrog ocksa att
nar vingklaffarna falldes ner gick ocksa
skevrodren ner nagot for att forstarka ving-
klaffarnas verkan. Detta gjorde att man
tappade 20 till 30 % av skevroderverkan.

Vid landning med en motor, kunde man
inte svanga mot den ddda motorn, utan
man fick da lagga upp landningen mot den
friska motorn. Om exempelvis vanster
motor var ur funktion blev det landning i
hogervarv. Dértill kom att skulle man
landa pa en motor, maste man bestamma
sig for att landa, eller ’dra pd och ga om”
pa dver 100 meters héjd. Om man pa 80 m
hojd sag att man maste avbryta landningen
p ga uppdykande hinder eller annat, sa
klarade man inte detta. Om man da drog pa
gas pa den friska motorn kande man att nu
kan jag inte halla flygplanet pa ratt kol
langre, den vill rolla mot den déda motorn.
Det fanns massor av kraft kvar att dra pa,
men man kunde inte halla flygplanet utan
det sjonk ner i marken innan det fick upp
stigfart, med haveri som foljd.

T 18B behdvde minst 100 m hojd for att
kunna bygga upp fart sd att den kunde
borja stlga igen pa en motor. Aven om man
drog pa gas pd den friska motorn sa
mycket man vagade.

Landning

— Tornet, Bl& David pa final bana 01.

— Bla David, fran tornet klart landa bana

01.
Ar nu pa 300 m hojd och sa nara faltet att
det ar dags att sénka nosen med riktpunkt
50 meter in pa banan. Tar ut full klaff.
Minskar farten till 280 km/h. Nu borjar
hdger vinge doppa.

Vénster skev, mer vénster skev, full
vanster skev. Men nu stannar flygplanet i
det laget med 20 graders slagsida at hoger.

Genom att vrida vénsterhanden med de
bada gasreglagen far jag den hogra motorn
att ge mera kraft och langsamt kommer
hogervingen upp. Justerar gaspadraget lika
pa bada motorerna. Det var de fran borjan,
men anda gick hoger vinge ner. Kunde lika
gérna varit vanster. Tar ner farten till 210
km/h. Nu passerar vi faltgransen pa cirka
45 meters hojd.

Drar av gasen helt och farten sjunker
sakta under det att jag planar ut. Med
hjulen en till tvda dm Over marken vantar
jag ut flygplanet och tar mjukt spaken
bakat i takt med att farten minskar. Vid
170-180 km/h tar vi mark. Med alla tre
hjulen samtidigt. Spaken fortsatt bakat
langsamt sa sporrhjulets lastapp greppar i
och laser. Annars blir det latt sporr-
hjulsjazz. Som alla sporrhjulsflygplan fick
man passa sidrodret vid utrullningen. Lite
som Sk 15 i lite stOrre skala.

— Bla David fran tornet, landning
klockan 10:52.

Jag noterar tiden och svénger av vid forsta
taxibanan. Slar ifran tankpumparna, tar in
vingklaffarna, Taxar in och parkerar. Laser
parkeringsbromsen. Drar ut bada snabb-
stoppen till motorerna som stannar efter
nagra varv.

Mekanikertjanst pa vanster motor. F17



Slar ifran magnetnycklarna och tar ut dem
ur sina spar. De hangs darefter i var sin
decimeterlang kedja, fast i reglagebocken.

Laser gyrona. Fortsatter ner check-
ningen. Slar ifran huvudstrémmen. Laser
roderlaset. Fyller i loggboken. Spanner
loss mig, spanner loss fallskarmen, kopplar
ur radio- och syrgasanslutning.

Glider ur fallskdarmen och ned pa kna pa
durken, lyfter ut skdrmen och hasande
baklanges med skarmen efter mig nar jag
urstigningsluckan. Slanger ner skarmen
som tas emot av mekanikern, som nu var
klar med bromsklossarna framfér hjulen,
och klattrar pa stegen ner pa marken. Efter
kommer Svisse hasande och sedan jag bytt
nagra ord med mekanikern gar vi under
samsprak in mot omkladnadsrummet.

Nattflygning pa lagsta hojd

En sérskild héjdmaétare gjorde det mojligt
att flyga pa 20 m hojd 6ver vatten. En gang
holl jag pa att ga tvars igenom riggen pa en
nedslackt polsk fiskebat som lag och drev
med sina nat. Detta var under det kalla
kriget och man hade nedskjutningarna av
DC-3:an den 13 juni och Catalinan den 18
juni 1952 i farskt minne. Man flog fran
F17 till F 1 Vasteras dar man at

kvallsmalet och plockade upp specialister & §

pa signalspaning, medforande svarta Iador. [ #8.

Start fr&n Vasteras vid 22:30-tiden mot

luckorna, farten gick mycket snabbt ner
och kvickt ner pa lagsta hojd. P4 med gas,
in med luckorna! Maste ha Overraskat
ryssen for nagra sekunder senare for en
svart skugga éver huvudet och man sag in i
jetutblasets gulblaa lagor. Pa 20-30 m hojd
vagade de inte anfalla med en jetkérra pa
natten, da risken att i sa fall fa bada var
Overhéngande.

Man gick fran Libeck via Bornholm
mot F 17. Forst vid Bornholm vagade man
stiga till 500 m. Vid tre-, halvfyra-tiden pa
morgonen landade man pa F 17.

Ja, sa dar var det att flyga T 18, om jag
nu vid 80 ars alder minns ratt. Det ar forsta
gangen jag namner nagot om flygningarna
over Ostersjon. Det &r nu Gver 60 &r sedan
och ar vid detta laget preskriberat.

Det har blivit ratt manga typer av
flygplan som man flugit genom aren, men
T 18 minns jag sarskilt eftersom det var det
forsta riktiga krigsflygplan jag flog efter
utbildningen pa Krigsflygskolan. Den hade
sina egenheter, men nér jag lart kénna
flygplanet och det lart kanna mig, sa
trivdes vi gott tillsammans och med stall
och klaff inne var den till och med jattefin
att flyga.

Finska viken sd nara Dagd, Osel och iR

Kaliningrad som mojligt, l1angs kusten ner
till Lubeck med en T 18B utrustad och

forberedd sa att man bara anslét de svarta

ladorna.

Man flog radiotyst och med slackta
lanternor. Pa var sida sag man de sex inre
avgasroren gloda rubinréda och avgasernas
bldaa svetslagor. | kabinen hade man
dampat ner den rdda instrumentbelys-
ningen (rod for att inte stéra morker-
seendet). Motorernas monotona rytande
och flygplansurets spindelben som sakta
krop runt urtavlan. Sa forflot natten.

Ibland varnade radarn pa Gotland om
att: ”Du har déaligt sdllskap 3 km bakom
dig”. D& visste man att det var rysk
nattjakt. Av med gasen, ut med bomb-
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Slutet for T 18 pa F 17

F 17

Flyglarare

Efter T 18B blev det J 21R och A 32A och
sedan blev jag larare pa Krigsflygskolan
F 5 och fick jag flyga in mig pa Vampire.
Ja, tiden pa flygskolan det &r en annan
historia.

Nils-Erik Lindborg
Bearbetat och bildsatt av Bengt A Andersson






Militar anvandning av segelflyg

Man kan urskilja tre olika militara anvéand-
ningsomraden for segelflyg.

1. Rekrytering och grundlaggande flyg-
utbildning/flygtraning.

2. Personalvard och fritidsflygning.

3. Taktiska insatser.

Rekrytering, flygutbildning och flygtréning
av segelflygpiloter har for flygvapnets del
varit en sammansatt process. FV har fram-
forallt betalat ungeféar hélften av utbild-
ningskostnaden till rekryteringsbara
personer. Harmed avsags unga man, max
23 ar gamla. Tanken var att dessa senare
skulle soka sig till olika utbildningar i FV,
vilket ocksd skedde i stor utstrackning.
Framst gallde det forstas att fa fram nya
flygforare med tanke pa att majoriteten av
forarna i FV tidigare var korttidsanstallda
faltflygare som relativt snabbt omsattes i
flygdivisionerna.  Segelflygutbildningen
betraktades fran FV sida som dels rekry-
teringsframjande, och dels som en for-
stegsutbildning till den militara flyg-
utbildningen. Staten (via forsvarsanslaget)
har dven pd manga andra sétt stéttat det
svenska segelflyget. Det har handlat om
ekonomiskt stéd for utbildning av segel-
flyglarare och tekniker, overlatelse av
materiel och byggnader mm. Det direkta
ekonomiska stodet fran FV till det civila
segelflyget borjade 1937, da ocksa den
stora utbyggnaden av FV just kommit
igang. Gradvis trappades stodet ned genom
aren for att helt fasas ut under 1970-talet.

\
1
N0

FV-piloter pa SM i segelflyg Orebro 1947
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Segelflyg i stridsmiljo

Den taktiska anvéndningen av segelflyg
handlar forstds om luftlandséttning av
materiel och insatsforband. Det forutsatter
i princip att landningsomradet ar oférsvarat
eftersom en ”lastglidare” kan bekdmpas
med handeldvapen fran marken. Under
andra varldskriget anvandes denna nya
forbandstyp ett antal ganger av framst
tyskar och britter, ofta tillsammans med det
likaledes nya fenomenet fallskarmsjégare.
De tva storsta insatserna ar varda att
kommentera speciellt. | slutet av maj 1941
invaderade Nazityska Luftlandetruppen
den grekiska 6n Kreta med bl a 80 glid-
flygplan och tusentals fallskdrmsjégare
(bland de som hoppade var den tyske
varldsméstaren i tungviktsboxning Max
Schmeling)! Landningen med glidflygplan
av typen DFS230 gick i stort sett bra efter
bogsering av bomb- och transportplan fram
till 6n. DFS230 var ett 9-sitsigt glidflyg-
plan med 22 meters spannvidd. Pa bankar
satt 8 fullt stridsutrustade soldater och
langst fram ytterligare en infanterist som
dessutom hade en begransad utbildning
som segelflygpilot. Den inledande delen av
invasionen blev ett misslyckande eftersom
civilbefolkningen hade organiserat ett
spontant hemvarn pa cirka 10000 personer,
oerhort motiverade att forsvara sin 6. Det
beréttas att allt fran ungdomar och pensio-
narer till praster och nunnor bevapnade sig
med jaktvapen, jordbruksredskap och

andra tillhyggen och nedkampade eller
tillfangatog merparten av den luftlandsatta
styrkan.

Bevarat exemplar av den tyska Iastglidaren
DFS230 — Tyska flygvapenmuseet Berlin/Gatow



Den andra storre anvandningen av militéra
lastglidare ar operation "Market Garden”.
Detta var kodnamnet pa den allierade
framryckningen mot tyska foérband och
over floderna i gransomradet mellan
Holland och Tyskland i september 1944.
“Garden” var den efterfoljande mark-
offensiven, medan “Market” var varlds-
historiens storsta luftlandsattning, med
over 20000 fallskarmsjagare. Uppgifterna
om antalet lastglidare ar osékra, de med-
forde dock totalt 14589 soldater, 1736
fordon, 236 artilleripjdser och ansenliga
mangder ammunition. Aven har anvandes
tunga flermotoriga flygplan som bogserade
glidarna fram till luftlandsattningsomradet.
Den flygoperationella biten fungerade i allt
vasentligt bra, val nere pa marken matte
dock de luftlandsatta trupperna ett vél-
organiserat  tyskt  forsvar. Dessutom
landade vissa fallskdrmsjagare och last-
glidare av misstag mitt inne bland tyska
forband. Hela debaclet finns val beskrivet i
spelfilmen ”En bro for mycket” fran 1977.

Flertalet stérre krigférande lander i 2.VK experi-
menterade med lastglidare av olika slag. Bilden
visar en rysk Antonov A-40 xpbibs marka (Ung.
"tankvingar"). Idén att sétta vingar pa en strids-
vagn visade sig dock vara alltfér optimistisk (1)

Segelflyg i FV

Forutom vad som ovan sagts, togs for FV
rakning under 1940-talet fram prototyper
till lastglidare. Dessa skulle dels anvéndas
for fredsmdssiga ombaseringar och dels
ingd i nya svenska luftlandsattnings-
forband. De kom aldrig till férbandstjanst
och projektet skrotades, déremot borjade
svenska fallskarmsjégare utbildas 1952.
Det moderna krigets anvéandning av
helikoptrar for framflyttning av stridande

€A4

forband fyller pa ett battre satt den funk-
tion som lastglidare tidigare hade.

Civil segelflygsport

Tavlingsverksamhet var en viktig del av
segelflyget i FV. Ett flertal FV-piloter har
blivit svenska mastare genom aren och
aven tavlat framgangsrikt i varldseliten.
Tre vérldsméstare kan noteras; Per-Axel
Persson F 5 Ljungbyhed 1948 och Billy
Nilsson F 6 Karlsborg 1950. Den tidigare
FV-piloten Géran Ax (gick tidigt till SAS)
blev ocksa varldsmastare i segelflyg 1972
och 1981. Pa senare ar har JAS 39-piloten
Jan-Ola Nord F 7 vunnit flera SM-priser
och tavlat pad VM-niva i segelflyg.
For ovrigt kan ndmnas att den internatio-
nella olympiska kommittén beslutade att
infor OS i Helsingfors 1940 skulle segel-
flyg bli ny tavlingsgren (uppvisningsgren
redan vid OS i Berlin 1936). For att fa
likvardiga forutsattningar togs ett standard-
flygplan fram for detta, det doptes pass-
ande nog till ”Olympia”. Som bekant blev
det inget OS 1940, inte heller ar 1944. Da
det forsta OS efter kriget genomfordes i
London 1948 var segelflyg struket som
tavlingsgren. Lika bra det kanske — sma
prickar pa ett par tusen meters hojd, som
dessutom ror sig bort mot horisonten hade
nog aldrig blivit nagon stor publiksport!
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Segelflyget p& F 17 var ett bra exempel pa
integrering med det civila samhéllet.

Fr v tekniker Conny Levin F 17, disponent Torsten
Collén Kockums och tekniker Adil Olofsson F 17.
Bakom dessa en SG38 och en T 18.



Segelflyg pa F 17

Under FV stora expansionsperiod 1936-
1946 tilldelades varje flygflottilj ett antal
segelflygplan och aldre latta skolflygplan
att anvandas for bogsering. Detta gav
forarna allman flygtraning till 1ag kostnad.
Det gav aven markpersonalen mojlighet till
flygutbildning och véckte kanske dven ett
intresse att soka militar flygutbildning.
Segelflygningen skedde framst pa fritiden,
med dagens sprakbruk skulle vi nog kallat
det for en ”personalflygklubb”.

Ar 1946 bildades Blekinge flygklubb
(BFK) i avsikt att bedriva modellflygning
och segelflygning. Den var 6ppen for alla
svenska medborgare. Efterhand uppho6rde
den militara segelflygningen och uppgick i
BFK, som dven 6vertog flygplan och 6vrig
materiel.

Ronnebyomradet samt en del flottilj-
anstallda. Anda fram till 1961 forvarades
flygmaterielen i hangar 84, med in- och
utpassering genom F 17 vakt. | allt vasent-
ligt var det en militdr verksamhet, dock
som sagt Oppen for personer som inte
tjanstgjorde pa F 17.

Ingmar Falkstad (flygtekniker p& F17) instruerar
1952 eleven Helge Stenberg som sitter i en SG38
(glidflygplan). Helge &r fortfarande medlem i BFK!

Verksamheten bedrevs helt ideellt, ett
flertal anstéllda vid F 17 lade ned ett stort
arbete for att halla materielen i bra skick
och utbilda nya segelflygare. Speciellt
stora insatser under lang tid gjordes av
flygteknikerna Ingmar Falkstad och Adil
Olofsson. Den tidigare officersmassen pa
Bredakra hed anvandes som klubb- och
verkstadslokal. Styrelsen bestod av val-
renommerade civilpersoner i Kallinge- och
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Segelflyg &ar en sport med fa kvinnliga utévare. Pa
bilden syns dock segelflygeleverna Kristina & Ulla
i sodra bananden pa F17 ar 1956.

Fran 1961 och framat aterfinns BFK i egna
hangarer pa vastra sidan av flottiljomradet.
Efterhand har BFK utvecklats till en
motorflygklubb med omfattande flygut-
bildning, uppdrags- och privatflygning.
Intresset for segelflyg har stadigt minskat
under senare ar och 2011 lades segelflyget
i BFK ned. Samarbetet med F 17 &r fortsatt
gott och klubben upplever god forstaelse
och valvilja fran F 17 sida.

Ingmar Olofsson

Kallor;”60 ér i uppvinden. Det svenska segelflygets
historia”. Yngve Norrvi.

”Segelflygets roll for flygvapnets rekrytering”
C-uppsats av Jonny Neinhart.

”Ett ar i luften”, flera rgangar.

Diverse kallor pa Internet.



