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Tidningen utsänds till alla medlemsadres-

ser samt läggs ut på arbetsplatser inom 

Ronneby garnison. Dessutom går tidningen 

till flygvapnets kamratföreningar och mili-

tära kamratföreningar i Blekinge samt till 

Svensk flyghistorisk förening, Flygvapen-

museum och Marinmuseum. Utsänds även 

till kommunala biliotek i Blekinge. 
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Omslagsbilden visar HKP 14D nr 50 

Foto: Niklas Knutzén 

Helikopterskvadronen (3. Hkpskv) på 

Ronnebybasen flyger den sjöoperativa 

versionen, HKP 14F. 

 

Bli medlem i F 17 kamratförening 

 

F 17 kamratförening bildades 1979 och har 

sedan dess utvecklats till en förening som 

idag har ca 500 medlemmar. Ändamålet 

med föreningens verksamhet är att verka 

för och stärka samhörigheten mellan per-

sonal som tillhör eller tillhört Blekinge 

flygflottilj och Ronneby garnison, att bidra 

till vårdandet av traditioner från flottiljen 

och garnisonen, att gagna ett gott kamrat-

skap och att vara en länk mellan garni-

sonen och bygden. 

 

Föreningens aktiviteter omfattar, i stort, 

studiebesök eller föredrag, avslutat med 

middag. Därtill kommer resor samt musei-

arbete.  

 

Medlemskap är öppet för alla Försvars-

maktens kategorier, militära som civila, 

såväl aktiva som pensionsavgångna är 

välkomna. Vid pensionsavgång är första 

året avgiftsfritt. Annan person utanför för-

svarsmakten kan bli medlem efter ansökan 

till styrelsen. 

 

Vi önskar få fler medlemmar som fort-

farande är i aktiv tjänst, men detta sker inte 

automatiskt. Om du vill bli medlem, ber vi 

dig därför själv kontakta någon i styrelsen. 

Se hemsidan, eller sätta in årsavgiften på 

plusgiro nedan. 

 

Enklast tar du kontakt via e-post 

sekreteraren@f17kamratforening.se 

 

Årsavgiften aviseras med kallelsen till års-

mötet. För nytt medlemskap inbetalas 

årsavgiften till plusgiro 855979 - 1  

Ange ”ny medlem” samt namn och adress. 

 

Årsavgiften är 100 kr för huvudmedlem 

och 50 kr för familjemedlem på samma 

adress.  I årsavgiften ingår för huvud-

medlem två nummer av Bredåkrabladet. 
 

Mycket välkommen i kamratkretsen !!! 

Styrelsen 

mailto:redaktionen@f17kamratforening.se
http://www.f17kamratforening.se/
mailto:medlemmar@f17kamratforening.se
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                                  F 17  KAMRATFÖRENING 

 

 

 

Medlemmar! 

När jag skriver ner detta så är det i slutet 

av september. Regnet står som ”spön i 

backen” utanför fönstret. Hösten är 

definitivt här. Frågan är om det funnits 

någon tid mellan vår och höst. Många är 

tveksamma, så även jag. Åtminstone om 

man befunnit sig i Blekinge under denna 

mellanperiod. Förhoppningsvis blir resten 

av hösten och vintern något stabilare. 

Det dagliga arbetet fortsätter i oförminskad 

takt. Arbetet med att skanna alla gamla 

foton fortskrider i samma takt som tidigare. 

Det verkar inte finnas någon bortre ände på 

det arbetet. Likaså kommer det mer och 

mer materiel till traditionsrummet som ska 

tas hand om. Musei- och fotogruppen 

lägger ner mycket energi på detta. Kom 

gärna och besök traditionsrummet och ta 

del av allt nytt.    

Under sommaren har styrelsen svarat på en 

remiss från SMKR angående en regions-

indelning av Sveriges militära kamrat-

föreningar. Syftet är att minska något på de 

centrala mötena och genomföra dessa 

regionalt. På så vis blir det lättare att 

hantera många frågor. Förutsättningarna 

för kamratföreningarna kan variera väldigt 

mycket, beroende på var i landet man 

befinner sig. Exempelvis avstånd till 

stödjande förband. F 17 kamratförening 

har ställt sig positiv till förslaget. Beslut tas 

under våren 2018. För flygvapnets 

kamratföreningar i syd blir det förmodligen 

inte någon skillnad. Vi behåller våra 

moderförband, där vi redan har ett gott 

stöd, både personellt och ekonomiskt. 

I mitten av juni deltog undertecknad och 

Ulf Alderlöf i SMKR nordiska möte i 

Halmstad. Läs mer om detta under 

avdelning ”Föreningssidorna”. Där finns 

också en redovisning av föreningens resa 

till Bremen. En ny resa planeras till våren 

2018. Resmålet är inte bestämt när det här 

skrivs, men troligtvis blir det till någon 

plats i Tyskland. Vi återkommer när 

detaljerna klarnat. Vid de senaste resorna 

har det i stort varit samma deltagare. Jag 

ser gärna att nya kamrater anmäler sig. Det 

är väldigt trevligt på de här resorna. 

Från styrelsens sida önskar vi mer kontakt 

med medlemmarna. Att helt enkelt utöka 

vår verksamhet. Ett sätt skulle kunna vara 

att träffas på F17 under enkla former. Ta 

en kopp kaffe och diskutera det som varit 

och framtiden. Uppslagen kan vara hur 

många som helst. Hör av er om ni har 

idèer. Kom med förslag om hur ofta, 

tidpunkt på dagen, förlag på olika 

aktiviteter och så vidare.  

Även om inpasseringsrestriktionerna finns 

till F 17, så får inte det vara något hinder. 

Allt går att lösa. 

Slutligen önskar jag er alla ett gott slut på 

det här året så hörs vi igen under 2018. 

Benny Hellström 

Ordförande
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                                    RONNEBY  GARNISON   

 

Kamrater i kamratföreningen ! 

 

Så har vi lagt Försvarsmaktsövning Aurora 

bakom oss och jag kan konstatera att vi 

nått våra målsättningar med råge! 

Detta har varit den största övningen i 

Försvarsmakten sedan 1993. 19 000 män 

och kvinnor från samtliga Försvarsgrenar 

har övat tillsammans. Försvarsanställda 

från Danmark, Finland, Norge, Estland, 

Lettland, Litauen, Frankrike och USA har 

deltagit. Det yttersta syftet med övningen 

har naturligtvis varit att öka den operativa 

förmågan i Försvarsmakten och för vår del 

i våra tre krigsförband, 17. flygflottiljen, 

171. div och 172. div. 

  

Vi har kunnat samöva alla försvars-

grenarna och vi har gjort det tillsammans 

med andra länder under en längre tid än vi 

är vana vid. Under övningen har 

divisionerna som exempel på detta 

genomfört gemensam sjömålsstrid med 

marinen och 17. flottiljen har framförallt 

samverkat med hemvärnsförbanden. På 

Hagshult har tre hemvärnsbataljoner varit 

insatta under övningen.  

  Sveriges riksdag har beslutat att vi bygger 

vår säkerhet tillsammans med andra länder 

som står oss nära. Vi skall kunna ta emot 

stöd och kunna ge stöd när så behövs. För 

att kunna leva upp till det behöver vi träna  

på att strida med andra och 

använda gemensamma tekniker 

och begrepp. För vår del har det 

varit allra tydligast på Hagshult 

där den finska F 18 divisionen 

har varit baserad. De har stötts 

och till del letts av 17. Flyg-

flottiljen och samverkat med 

172. div som också varit 

baserade där. Samverkan har 

fungerat mycket väl och alla 

inblandade är mycket nöjda.  

171. div har varit baserade 

hemma på F 17 och har parallellt 

med övningen även löst Flygvapnets 

skarpa beredskapsuppgifter. Intresset från 

främmande makt för vår verksamhet har 

inte minskat under övningen utan våra 

insatsstyrkor både luft och markbundna har 

genomfört flera insatser.  

Våra krigsförband har glädjande nog 

förstärkts av flera inkallade reserv-

officerare.  Äntligen har vi fått ordning på 

reservofficersfunktionen och den skall vi 

fortsätta utveckla. 

  

Övningen har också haft inslag av total-

försvar, flera myndigheter och företag har 

deltagit i övningen. För vår del har vi haft 

samverkan med Svenska kraftnät som stött 

oss på Hagshult och vi har även haft 

krypterat samband med Länsstyrelsen i 

Blekinge vilket har möjliggjort deras stöd.  

För 17. flottiljen har detta varit en mycket 

bra övning och vi har dragit många 

erfarenheter, vissa har vi redan justerat och 

implementerat vissa behöver vi om-

händerta. Det har gått bra och det har det 

inte gjort utan orsak. Det märks att alla på 

flottiljen har jobbat hårt fram till nu med 

att utveckla krigsförbandet. Det är det 

arbetet som fört oss hit.  

17. flottiljen har verkat från Ronneby, 

Hagshult och Visby. Under denna övning 

har F 21 stöttas oss med delar både på 

Visby och Hagshult, en värdefull sam-
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verkan som vi skall fortsätta utveckla. Våra 

krigsförband ser lika dana ut, i vissa delar 

är de starkare, i andra vi.  

Vi har under övningen genomfört saker 

som inte var planerade att genomföras 

förrän längre fram i vår krigsförbands-

utvecklingsplan. Ett exempel är upp-

rättandet av reservbaser. Under övningen 

upprättades reservbas på både Everöd/ 

Kristianstad och Växjö med mycket gott 

resultat. Vi har på detta sätt kunnat sprida 

våra resurser och ge flygtaktisk chef 

handlingsfrihet genom att skapa flera 

landningsmöjligheter. Under övningen har 

vi opererat från kortbanor som varit 

stängda i tjugo år, fantastiskt roligt att se 

all verksamhet i smålandsskogarna och vad 

vi kan uppnå med vårt relativt sätt lilla 

krigsförband. 

På Växjö flygplats upprättad reservbas.  

Bild: Försvarsmakten F 17 

 

Vi har gjort ett fantastiskt bra jobb till-

sammans, och det är så upplyftande att 

som krigsförbandschef möta alla enskilda 

individer där ute i verksamheten som med 

glöd i blicken bidrar med sin del till vår 

gemensamma utveckling! 

Nu vidtar ett gediget erfarenhetsarbete som 

kommer leda fram till ett antal arbets-

uppgifter. När det är klart behöver vi samla 

oss och eventuellt ändra vår framtids-

vision, jag kommer att formulera ett BIS 

(Beslut i stort) som tydliggör detta. Med 

detta BIS som grund kommer vi sedan 

justera krigsförbandsutvecklingsplanen och 

fortsätta vårt arbete med krigsplanlägg-

ningen. 

Närmast på tur står Flygvapenövningen 

2018, för den har vi redan stora planer som 

kommer att utveckla våra krigsförband 

ytterligare.  

Det som är allra viktigast och även bidrar 

till vår höga operativa effekt är att vi 

planerat så väl att vi kunnat genomföra 

övningen med hög verksamhetssäkerhet 

och utan allvarliga skador.  

Nu väntar en höst där vi fortsatt kommer 

leverera en mängd insatser och beredskap. 

Fokus kommer vara på att ge de flygbas-

jägare och flygbassäkförband de bästa 

förutsättningarna för att i november åka 

ner till Mali och förstärka insatsen där 

nere. Flygvapnet bi-

drar med ett förband 

uppbyggt kring en 

Hercules för tran-

sporter, under sex 

månader.  

Den tjugonde oktober 

inviger vi äntligen 

”Ronnebypaketet”. 

Det skapar infrastruk-

turella förutsättningar 

bla för viktiga för-

mågor som ubåtsjakt, 

strategisk transport och incidentberedskap. 

Det blir en högtidlig invigning på dagen 

och en rejäl hangarfest på kvällen. Därefter 

har vi årets gåsmiddag att se fram emot i 

vår nyrenoverade mäss. 

Vi är definitivt på rätt väg och jag är 

mycket stolt och tacksam över det vi 

åstadkommer! 

 

Lars Bergström 

Chef F 17 och 17. flygflottiljen
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      Ronnebypaketet och den nya helikopterhangaren  
 

 
Ny helikopterhangar och platta samt FATO (start- och landningsområde) närmast. I fältets norra del, utanför 

bild, finns transportplatta, incidentplatta och beredskapsbyggnad samt drivmedelsanläggning. 

 
Bakgrund 

I 2004 års försvarsbeslut beslöt riksdagen att garnisonen skulle byggas ut för att ta 

emot  en  fördubblad helikopterverksamhet. HKP 14  och  15-systemen   skulle  tillföras  

F 17 och de gamla flyghangarerna från 1940-talet skulle ersättas. Miljöprövningen av 

flygbuller innebar också att helikopterverksamheten skulle förläggas i norra delen av 

flygfältet för att minska bullret i tätorterna Kallinge och Bredåkra. Projektering 

påbörjades och var klar 2007 men först 2013 tillfördes ekonomiska medel för att starta 

upphandlingarna. Projekteringen fick då göras beroende på teknikutveckling och 

förändrade uppgifter. 

 

Infrastrukturarbetet 

Satsningen innebar att en ”halv” flyg-

flottilj byggdes i norra delen av området. 

Enorma grus- och markmassor schaktades 

bort eller planades ut för att ge plats åt 

byggnader och plattor. Bland annat fick 90 

000 kubikmeter schaktas bort för 

hangarbygget. El-, vatten-, sambands- och 

drivmedelssystemen byggdes ut. Flottilj-

ens  värmesystem  knöts    samman    med  

 

kommunens fjärrvärme vilket gav stora 

miljöfördelar då den använder flis som 

bränsle. En ny infart till flottiljområdet har 

byggts från Värperydsvägen. 

   Miljötillståndet för helikopterflygningar 

på F 17 har utökats från 5 200 till 12 500 

rörelser per år. Dessutom utökades tiderna 

för tillåten flygning under veckorna. 

Tillståndet för helikopterflygningar från de 
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gamla flyghangarerna upphör första juli 

2018. 

För att medge säker flygtrafikledning 

byggdes ett nytt flygledartorn som 

medger bra överblick både för flyg-

rörelserna till den fasta rullbanan och till 

det nya området för helikoptertrafiken. 

Helikoptrarna startar och landar från 

FATO (Final Approach and Take Off 

area) som är en banstripp om 90 x 30 m. 

Både huvudbanan och FATO har samma 

riktning 01/19. För att inte förväxla dessa 

benämns FATO för 18/36. För instrument-

inflygningar i dåligt väder använder 

helikoptrarna bana 01/19 och går sedan till 

FATO för landning och intaxning till 

plattan. Det 35 meter höga tornet drift-

sattes i januari 2016 och fungerar väl.  

 

En ny byggnad för räddnings- och 

fälthållningstjänst uppfördes till en 

kostnad av 97 mkr och invigdes 2012 

Förutom moderna och ändamålsenliga 

utrymmen för beredskapen skapades 

utrymmen för övernattning vilket är 

nödvändigt då flygplatsen är öppen för 

flygtrafik dygnet runt. Pengar för detta 

projekt ingår inte i Ronnebypaketet. 

Statens konstråd avdelade medel för att 

utsmycka taket med ett konstverk som 

ritats av en fransk konstnär. Den bästa 

möjligheten att se det fem meter höga gula 

konstverket Julle är dock från startande 

eller landande flygplan. 

     I anslutning till denna byggnad har en 

ny drivmedelsanläggning uppförts. Den 

försörjer incident- och helikopterplattorna 

med bränsle via pipelines. 

     För att kunna ta emot förstärkningar av 

trupp eller förnödenheter är det viktigt att 

flygplatsen kan ta emot stora och tunga 

transportflygplan. En transportflygplatta 

på 14 000 kvadratmeter, stor nog för att ta 

emot C 17 Globemaster III med utrymmen 

för lossning och lastning, stod klar 2016. 

 

En av huvuduppgifterna för F 17 är 

upprätthållande av incidentberedskap med 

JAS 39. Beredskapsflygplanen stod förr i 

tiden i högsta beredskap i Törebodabågar i 

norra banänden. Nu har en ny incident-

platta byggts norr om transportplattan och 

en incidentberedskapsbyggnad för per-

sonalen uppförts i anslutning till den. 

Beredskapsflygplanen bemannas av Jas 

39- piloter från alla JAS-förband. 

Den nya hkp-hangaren med reservkrafthuset i 

förgrunden till höger. 

 

Helikopterhangaren, med tillhörande 

administrationsutrymmen och möteslo-

kaler är den sista pusselbiten i 

Ronnebypaketet. Den har en bruttoyta på 

21 000 kvadratmeter och rymmer 17 

helikoptrar. Den har byggts under två års 

tid av Skanska och invigs den 20 oktober i 

år. Man har även tänkt på kommande 

flygsystem i framtiden genom att skapa 

stora utrymmen för varje verksamhet, både 

i den administrativa delen och i hangar-

delarna.  Bland annat har den stora 

hangaren 15 meters takhöjd för HKP 14. 

Hangaren är byggd i vinkel och har 

utrymme för åtta HKP 15 i den norra delen 

och för nio HKP 14 i den västra delen. 

Båda delarna har utrymmen för både den 

dagliga flygtjänsten som för under-

hållsarbeten. Fem HKP 14 är nu levererade 

i den slutliga versionen Hkp 14F. De 

resterande fyra gröna HKP 14A sänds 

efterhand tillbaks till Frankrike för 

uppgradering/retrofit och ommålning till 

den grå F-versionen. Allt underhåll på 

dessa helikoptrar sker i den nya hangaren. 

Underhållet på HKP 15 sker med mindre 

tillsyner i hangaren och de större på 

helikopterflottiljen i Malmslätt. I de båda 

hangardelarna finns dessutom ett antal 
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mindre verkstäder som stöd till under-

hållsarbetet på de två helikoptertyperna. 

Anpassning av elsystemen för de två 

helikoptersystemen har gjorts i hangar-

delarna. 28 volt likström är installerat i 

HKP 15-delen och 400 Hz växel-ström i 

HKP 14-delen. 

Brandskyddet har den senaste tekniken för 

brandbekämpning. I stället för skum-

släckning, som har korroderande inverkan 

på helikoptrarna och fyller hela hangaren, 

har man installerat ett antal vattensprinklar 

under varje helikopter samt i taket. Dessa 

producerar vattendimma under högt tryck 

som släcker även oljebränder. Dessutom 

fälls ridåer ned som begränsar branden till 

del av hangaren. 

  

 
Helikoptern står över munstyckena (De röda 

cirklarna). 

 

Det har även byggts ett reservkraftsystem i 

en byggnad utanför hangaren som leve-

rerar tillräckligt med ström till de stora 

vattenpumparna vid ett elbortfall i nätet. 

    På ingressbilden syns den stora 

helikopterplattan (45 000 kvadratmeter 

stor) som medger samtidig klargöring och 

flygning med sex HKP 14 och lika många 

HKP 15. 

    I den tre våningar höga personaldelen 

finns rikligt med utrymmen för flyg-

tjänsten och den tekniska tjänsten. 150 

personer är nu anställda i skvadronen men 

det finns 200 tjänster tillgängliga. 

Skvadronchefens rum ligger i hörnet på 

tredje våningen med bra kontakter med de 

olika verksamheterna. Han beklagar nog 

att han inte ser helikopterplattan med all 

dess verksamhet. Denna möjlighet före-

ligger dock för de som nyttjar det 

välutrustade hulkrummet med åtföljande 

bastu. 

 

Stf skvadronchefen major Knut Persson beundrar 

redskapen i motionshallen. 

 

Den konstnärliga utsmyckningen av 

hangaren är ännu inte fastställd. Något 

krav på att en procent av projektkostnaden 

för offentliga lokaler skall gå till 

konstnärlig utsmyckning finns inte idag 

utan Statens konstråd avdelar medel i varje 

särskilt fall. Något konstverk har ännu inte 

utsetts. 

   En stor mängd arbetsplatser och sam-

lingsutrymmen finns i lokaler av olika 

storlekar. Omklädnadsrum med goda 

utrymmen för duschning och för vård av 

flygutrustningar finns väl samlade. 

Ledningen av flygtjänsten med utrymmen 

för underrättelser, ordergivning och analys 

efter företag finns för de båda flyg-

systemen. 

 

Sammanfattningsvis får nu all personal 

som arbetar i helikoptersystemen den 

modernaste och bäst utrustade lokalen i 

Försvarsmakten. Den tjugonde oktober 

planeras en stor invigning med många 

inbjudna, bland andra ÖB, och marinens 

musikkår. På kvällen sker dessutom ett 

samkväm för hela garnisonens personal. 

Skvadronen omgrupperar till den nya 

hangaren under december månad och 

räknar med att vara i full verksamhet i 

mitten av januari 2018. 
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Årsarbetskrafter och kostnader i 

Ronnebypaketet 

Ett stort antal arbetstillfällen har skapats. 

Fortverket och FMV har lagt ned totalt 347 

personår för att genomföra projektet. Till 

detta kommer ett antal arbetstillfällen i 

företag som upphandlats i underentre-

prenader. 

   Kostnaderna för Fortverket, FMV och 

Försvarsmakten uppgår till 818 mkr. 

Uppdelat på delprojekt blir det följande: 

INFRA etapp 1                                53 mkr 

INFRA etapp 2                                10 mkr 

 

 
Ny väg med 50 m lång rörbro under den nya 

taxibanan. 

 

HKP-PLATTA och FATO              97 mkr 

TRANSPORTFLYGPLATTA        29mkr 

INCIDENTPLATTA                       25 mkr 

DRIVMEDELSANLÄGGN           52 mkr 

HKP-HANGAR                            470 mkr 

FLYGLEDARTORN                      81 mkr 

   Utanför Ronnebypaketet ligger kost-

naderna för: 

BRAND och FÄLTHÅLLNINGSBYGG-

NADEN                                          97 mkr 

INCIDENTBEREDSKAPSBYGGNAD 

JAS                                                 15  mkr 

ANPASSNING NUVARANDE JAS-

PLATTOR 3 OCH 4                       57 mkr 

Det sista projektet har inte påbörjats ännu 

Totalkostnaden belöper sig till     987 mkr 

 

Användning av de gamla hangarerna 

och tornet. 
Förrådställning av tyngre utrustning och 

materiel kommer även i fortsättningen att 

ske i en av de gamla hangarerna. Då dessa 

är dyra i drift och underhåll samt har dåligt 

brandskydd rekommenderar Fortv att 

dessa rivs och moderna lokaler byggs.  

 I det gamla tornet finns för närvarande 

vädertjänsten kvar. Utredning pågår om 

var den skall bedrivas. Kan det vara så att 

man glömde bort detta i den stora 

projekteringen? Det är även oklart vad 

som skall ske med det gamla flygledar-

tornet. 

 

Sammanfattning 

Projektledare I Fortverket Ingvar Liinanki 

uppger att Ronnebypaket har följt både 

tidsplanering och ekonomiska kalkyler 

fram till färdigställandet. Det beror på bra 

ledning och att samverkan av de olika 

aktörerna i projektet har fungerat väl. 

Garnisonen F 17 har nu fått en utformning 

som väl fyller Försvarsmaktens behov 

under lång tid framöver. 

Ingvar Liinanki påpekar också att 

genomförandet av Ronnebypaketet är 

kostnadsmässigt det största sedan Muskö-

projektet.  

 

Sjöfartsverkets räddningshelikoptrar. 

Verksamheten bedrivs nu från en av de 

gamla flyghangarerna i södra delen på 

F17. Ursprungligen planerades utrymme 

för sjöfartsverkets räddningshelikopter-

verksamhet i den nya hangaren. 2015 drog 

sig Sjöfartsverket ur detta samprojekt och 

planerar nu uppföra en egen byggnad för 

två räddningshelikoptrar med lokaler för 

beredskap och boende norr om den stora 

helikopterplattan. Markundersökningar 

pågår nu av bland annat PFAS för att 

kunna fullfölja en projektering och 

byggnation. Kostnaderna för detta kan 

uppgå till flera tiotals mkr. Hur verksam-

heten skall bedrivas efter det att nuvarande 

flygtillståndet har upphört 2018 till dess 

den nya byggnaden står färdig är oklart.  

 

Boo-Walter Eriksson 
Sammanställt efter samtal med stf chef 3.hkpskv 

major Knut Persson och projektledaren Fortverket 

Ingvar Liinanki. 

Foto: Försvarsmakten 
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Organisation av F 17 Flygflottilj och Ronneby Garnison  

 
Bakgrund 

Under årens lopp har förändringarna varit stora i Försvarsmaktens och flygflottiljens 

organisation. Benämningen av de olika ingående enheterna och huvuduppgifterna har 

dock i stort varit desamma. Nämligen att innehålla anbefalld beredskap, producera och 

bemanna krigsförbanden. Denna förändringsprocess kan uppfattas som svåröver-

skådlig. Nedan redovisas nuvarande organisation av fredsförbandet F 17 Flygflottilj och 

krigsförbandet 17. Flygflottiljen samt de olika myndigheter och organisationer som 

finns inom Ronneby Garnison.  

2016-01-01 intogs den nuvarande organisationen och den skall vara helt intagen 2018-

12-31. 

 

 
 

Flottiljchef är överste Lars Bergström med 

ställföreträdande chef övlt Mattias Thoms-

son. Flottiljstaben, med chef övlt Anders 

Jönsson, stöder chefens arbete med att leda 

de tre enheterna Flygenhet, Flygunder-

hållsenhet (FuE) och Basenhet. 

Under flygchefen, övlt Adam Nelsson, 

lyder 171. och 172. stridsflygdivisionerna, 

FSS (Flygsystemsektionen), Teknikavdel-

ningen och Väderavdelningen.  

 

Under chefen FuE, övlt Morgan Thallin, 

lyder 21. och 22. Flygunderhållskompa-

nierna som svarar för underhåll och drift 

av flygsystemen, dvs flygtid åt strids-

flygdivisionerna. Dessa kan jämföras med 

de gamla stationskompanierna. 

Under chefen Basenheten, övlt Patricia 

Wall, lyder 23. och 24. Flygbaskompani-

erna som svarar för bland annat brand- och 

räddningstjänst, flygbassäkerhetstjänst, 

sambands- och informationstjänst samt 

sjukvårdstjänst. Dessutom lyder 25. 

Flygbasjägarkompaniet och 26. GU-kom-

paniet under henne. Flygbasjägarkom-

paniet har spetskompetens för att skydda 

luftstridskrafternas personal, flygplan och 

baseringsplatser.  GU-kompaniet utbildar 

70-80 soldater per år. 

Totalt har flottiljorganisationen 876 

befattningar med 663 k-anställda 

(kontinuerligt anställda) som fördelas på:  

103 officerare, 199 specialistofficerare, 

184 gruppbefäl och 177 civila. 
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Dessutom finns 213 befattningar för 

reservpersonal eller tidvis tjänstgörande. 

De fördelas på: 16 officerare, 45 

specialistofficerare, 138 gruppbefäl och 14 

civila. Anställning och utbildning av 

reservofficerare pågår i fredsorganisa-

tionen 

 

 
 

17. Flygflottiljen har till uppgift att betjäna 

stridsflygdivisionerna, upprätta flygbas(er) 

och stödja flyg och helikopterförband. 

171. och 172. Stridsflygdivisionen har till 

uppgift att bekämpa luft- mark- och sjömål 

samt inhämta underrättelser. 

 

 
 

Bemanningen av krigsorganisationen sker 

med den fredsplacerade personalen plus 

den inkallade reserv- och civila personalen.  

Chefen för 17. Flygflottiljen har en BaStab 

(Bakre stab) till förfogande för att leda 

huvud- och sidobaserna. Chef är den 

ordinarie stabschefen. 

 

C H-bas har ett LL H-bas (Ledningslag 

Huvudbas) till förfogande för ledning av 

ett FUK (Flygunderhållskompani) och ett 

FBK (Flygbaskompani). Chefen H-bas 

skall även stödja hemvärnsförband och 

grupperade stridsflygdivisioner/ helikop-

terförband. 

 

HV-förbandet leds av territoriell chef (C 

Militärregion Syd) vars stab finns vid P 7 i 

Revinge. Stridsflygdivisionerna leds av 

Taktisk chef som kan vara grupperad i  

berganläggning i Södra eller Mellansve-

rige.  

 

Sidobas organiseras på motsvarande sätt. 

Extra sidobas kan även organiseras men 

har då begränsade resurser att tillgå. 

 

Sverige delas in i fem flygbasgrupper som 

har till uppgift att planera för 

användningen av flygbaser i krig. Dessa 

leds av de fem cheferna på F 21 Luleå, F 

16 Uppsala, F 7 Såtenäs, Helikopter-

flottiljen i Malmslätt och F 17 i Kallinge. 

 

 

 
Område för 5. Flygbasgruppen 

 

 

Den 5. Flygbasgruppen omfattar sydöstra 

Sverige och har som grundplanering F 17 

som huvudbas, Hagshult som sidobas och 

Visby som extra sidobas. F 17 har personal 

fredsplacerad på dessa två sidobaser Andra 

flygplatser kan även komma att utnyttjas 

beroende på hotbild mm. Glädjande är att 

man återupptagit möjligheterna att använda 

de gamla reservvägbaserna. Ett antal av 

dessa är dock oanvändbara på grund av att 

man monterat mitträcken för att höja 

trafiksäkerheten. Allting har två sidor. 
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På F 17 finns ett stort antal myndigheter 

och organisationers som bedriver olika 

verksamheter. För att samordna och stödja 

dessa utses chefen för den största 

organisation till garnisionschef. I detta fall 

blir C F 17 chef. Det finns inget reglemen-

te som anger lydnadsförhållanden eller 

ansvar, utan ”Medlemmarna” har förbundit 

sig att följa Garnisionschefens arbete med 

att samordna verksamheterna.  

Inom garnisonen arbetar cirka 1100 

personer varav 650 från F 17 Flygflottilj.  

 

Garnisionsmedlemarna indelas i tre olika 

grupper. 

I den första gruppen ingår enheter från 

Försvarsmakten och Staten med stor 

påverkan: 

  F 17 Flygflottiljen. 

  3. Helikopterskvadronen som ingår i 

Helikopterflottiljen på Malmslätt.  

  FM Log (Försvarsmaktens Logistik-

enhet). Svarar för logistikförsörjning 

  FM TIS (Försvarsmaktens Tele och 

Informationssystem). Svarar för tele- 

informations- och datanät.  

  LSS (Luftstridsskolan i Uppsala). Svarar 

bl. a för utbildning, stril och luftbevakning.  

  MarinB S (Marinbas Syd). Svarar för an-

vändning av lokaler. 

  LedR (Ledningsregementet i Enköping). 

Svarar för stöd till Försvarsmaktens 

förband med bl. a ledning, samband och 

telekrig.  

 

 

 

   

 

   

 

  

 

  

 

    

 

    

 

  

 

  

 

    

   

   

   

   

   

  

 

  

  

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

I  den  andra  gruppen  finns  representanter 
från Staten med mellanstark påverkan.

  FMV (Försvarets  Materielverk).  Svarar 
för teknisk tjänst.

  SjöV  (Sjöfartsverket).  Svarar  för  flyg- 
och sjöräddningsberedskap.

  LFV  (Luftfartsverket). Svarar  för  flyg- 
trafikledning.

  FortV (Fortverket). Ägare  av  mark  och 
anläggningar.  Svarar  för  underhåll  och 
anpassningar av dessa.

  Swedavia (Statligt bolag). Äger  och 
driver  10  statliga  flygplatser  i  Sverige.  Bl. 
a den civila flygstationen på F 17.

  I  den  tredje  gruppen  ingår  övriga 
organisationer med svag inverkan.

  Ronneby  kommun.  Flygtekniskt  gymna- 
sium. Fjärrvärme.

Två civila flygklubbar.

Försvarshälsan Ronneby.

Soldathemmet.

F 17 kamratförening.

Securitas. Svarar för inpasseringskontroll. 
Samhall. Svarar för städning av lokaler. 
Fazer.  (Militärrestauranger) Svarar  för

restaurangverksamheten.

  BAM (Bromma Air Maintenance). Svarar 
för underhåll SK 60.

Patria. (Finskt bolag). Underhåll av HKP-

15.

Med flera aktörer

SAMMANFATTNING

Det  finns  goda  förutsättningar  att  den  nu 
fastställda  freds- och  krigsorganisationen i 
allt väsentligt kan organiseras och intas till 
slutet  av  2018. Samverkan  mellan 
myndigheter  och  entreprenörer  fungerar 
bra bland  annat  tack  vare  garnisions- 
begreppet  och  ledningen  av  samordnings-

uppgifterna.

Boo-Walter Eriksson

Sammanställt efter  samtal  med  stf  flottiljchef  övlt 
Mattias Thomsson

Bilder: Försvarsmakten. 
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Flygarbragd till trots  
 

De flesta piloter, för att inte säga alla, 

har upplevelser under flygning som de 

bär med sig livet ut. Några väljer att 

berätta men många väljer nog hellre 

tystnaden.   

   Herman Pålsson berättar här, högst 

personligt, om ett flygpass under sin 

omskolning till A 32 Lansen den 20 aug 

1958 i flygplan 32007. 

 

F 17 fick sina första A 32 i förserien 1956, 32001 - 

32023 utom 32004 som brann upp på Saab före 

leveransen. Flygplanen grönmålades från ca 1957. 

 

En helt vanlig start från F 17 
Det var ganska kyttigt med vind från väster 

då jag och min flygnavigatör (fnav) Hans 

Gruen startade för övning i fällning av 15 

kg övningsbomber mot Bollömålet.  

  Väl uppe i luften tog jag in landstället och 

släckte ebk, precis som jag alltid har gjort 

samt intog kurs mot bombmålet på Bollö. 

På höjd omkring 600 m small det plötsligt 

till i flygplanet och nosen reste sig ganska 

högt över horisonten. 

 

Vad hände och vad gör jag nu 

Fnav ropade till och frågade vad som 

hände. Jag tittade ned och fann att land-

ställslamporna lyste. Strax därefter stel-

nade styrspaken till och det blev väldigt 

trögt att styra. Jag gjorde som vi lärt oss 

och kopplade ur roderservona och talade 

om detta för fnav samt meddelade TL 

(trafikledaren i tornet) min belägenhet. Ett 

flygplan bakom mig talade om att det rök 

under mitt flygplan. TL gav order att jag 

skulle svänga in framför tornet på 100 

meters höjd för att, med kikare, kunna se 

landställets läge och annat undertill. 

Jag fick veta att vänster huvudställ och 

nosstället såg ut att vara ute medan höger 

huvudställ hängde snett, halvvägs utfällt. 

  

Lämplig flygbas för nödlandning 

TL anvisade väntläge norr om fältet för 

eventuell nödlandning. Detta var något nytt 

för oss. Lite tungt att styra och stressigt var 

det också. Vindstyrka och kyttighet i den 

västliga vinden, tvärs banan innebar 

svårigheter att nödlanda på F 17. TL gav 

därför order att styra mot F 12 i Kalmar 

som hade en bana som låg bättre i vind-

riktningen. Jag intog kurs mot Kalmar men 

i höjd med Tving kom nya besked. Aktuell 

bana på F 12 var avstängd för arbeten. Nu 

skulle jag gå mot F 6 i Karlsborg. På höjd 

500 m och med fart 400 km/t fortsatte nu 

färden mot nordväst. Jag hade många 

tankar i huvudet och jag saknade verkligen 

någon med större erfarenhet som kunde 

tipsa mig inför landningen. Fnav talade 

flera gånger om för mig hur illa han tyckte 

om situationen. Jag tänkte väl detsamma 

men sade endast att, det här ska vi klara. 

Fnav räknade fortlöpande på bränsle-

förbrukning och ankomsttid men i närheten 

av Sävsjö visade det sig att vi inte hade 

bränsle kvar för att nå Karlsborg. Nu var 

goda råd dyra. Jag talade med Radar Syd 

(övervakning och flygupplysning) som 

tipsade om Hagshultsbasen, nordost om 

Värnamo.  

 

Kontakt med Hagshultbasen 

Flygfältet var nytt för mig. Jag visste bara 

att det fanns en talfyr där (fyr som kon-

tinuerligt sänder ut bäring på telefoni) samt 

en radiofrekvens som jag kunde ropa upp 

basen på. Jag ropade således upp Hagshult 

och talade om att vi måste nödlanda. Han 

svarade direkt. Nej, vi har ingen räddnings-

styrka här. Jag hade nu kommit in över 

fältet och såg en asfaltbana med gräs och 

skog vid sidorna. Hagshult kom in på 

radion igen och talade om att en brandbil 

var på väg från Värnamo och att jag borde 

vänta med landningen tills jag såg bilen på 

fältet. Men jag hade nu lite bränsle kvar 

och anmälde att jag inte kunde vänta. 
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Nödlandningen 
Under de två varv jag flög runt fältet för att 

reda ut läget funderade jag ut hur jag bäst 

lägger upp landningen. Om jag landar till 

vänster om banan (bana 04) i gräset så 

kommer, när jag lägger ned höger vinge 

förmodligen flygplanet att gira åt höger 

över banan och ut i gräset på andra sidan. 

Jag talade om för fnav hur jag tänkte och 

meddelade Hagshult att jag måste landa, 

bränslet var nästan slut och ingen brandbil 

syntes till.  

 

 
Flygbasen Hagshult HAG. Flygplatskort från 1956. 

Röd linje markerar den nödlandande A 32:ans väg 

på fältområdet.. 

 

Sedan gick ”allt på räls”. Rejält trött i 

armarna satte jag ned vänster huvudhjul i 

gräset och farten minskade snabbare än jag 

väntat mig och mycket riktigt när höger 

vingspets tog i marken girade flygplanet in 

över banan och ut på högra sidan. Jag 

kuperade motorn och kunde inte styra 

längre utan det var bara att hoppas att 

farten skulle ta slut. Skogsridån närmade 

sig och flygplanet stannade i en urhugg-

ning i skogen ca 50 meter från närmaste 

träd. Jag öppnade huven snabbt för det rök 

ordentligt, men det var bara jord och skräp 

som rivits upp. Både jag och fnav var 

naturligtvis lättade och väldigt glada över 

utgången. 15 min senare kom brandbilen 

som inte behövde göra någon insats.  

   Efter ca två timmar hämtades jag av en 

SK-16 för transport till F 17 där sedan 

förhör följde i den efterföljande utred-

ningen. 

 
Värnamo Nyheter 21 aug 1958 skrev ”Skicklig 

manöver avvärjde olycka i går förmiddag”. 

Infälld i bild ses flygnavigatör Hans Gruen. 

 

Flygplanet 32007 kunde hjälpligt iordning-

ställas för att flygas tillbaka till F 17 där 

reparation på F 17 flottiljverkstad inleddes. 

Det har sedan i februari 1959 överflyttats 

till CVV (Centrala verkstäderna i Västerås) 

för demontering, blivit reservdelsflygplan. 

 

Flygarbragd 
Landningen uppmärksammades av media, 

förutom Blekingpressen (BLT, Sydöstra 

Sveriges Dagblad och Blekinge Posten) 

kom Expressen ut med en notis. Alla om-

nämner landningen som skickligt utförd 

med förhållandevis små skador på flyg-

planet. Tidningen Expressen uttalar sin 

fulla beundran och utnämner fältflygare 

Herman Pålssons nödlandning till en 

flygarbragd. 

 

Några tankar  

Utbildningen fortsatte med bomb-, raket- 

och akanskjutning och incidenten glömdes 

så småningom bort. Ingen i ledande ställ-

ning frågade hur jag mådde eller att land-

ningen var bra genomförd. Det var bara att 

fortsätta flyga.  

 

Red: Haverinämnden skriver dock i sitt 

utlåtande att ”Landningen vid Hagshult var 

väl upplagd och genomförd” men utred-

ningen som sådan har inte delgivits 

besättningen. 

 

Berättat av: Herman Pålsson 

Redigering: Herbert Lindblom 
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                             Herrelös A 32 slog ned vid Torkö   
 

Motorstörningar eller i värsta fall motorstopp i samband med start innebär generellt 

sett högre risker för besättningar men även för bebyggelse och egendom.  

    Här följer en redogörelse för och tankar kring ett flyghaveri vid Torkö i Ronnebys 

skärgård 1971 som trots allt slutade ”lyckligt”. Besättningen räddade sig med fallskärm 

och flygplanets, A 32 Lansen, nedslag orsakande endast ringa mark- och miljöskador. 

 

 
Karta ur haveriutredningen som visar A 32:ans  flygväg till haveriplatsen, avståndet är ca 13  

km från fallskärmsuthoppen (röd cirkel) till flygplanets haveriplats. 

 

Kontrollflygning 1971-05-06 

Kontrollflygning är en del i kedjan av 

åtgärder efter tillsyner, modifieringar och 

reparationer på flygplan. Särskilt utsedda 

och utbildade flygförare och tekniker 

utförde dessa kontroller. Ett stigprov till 

10 000 meter skulle nu genomföras för att 

kontrollera motorfunktionen efter byte av 

blandningsregulator i bränslesystemet. 

 

Start och stigning 

I besättningen ingick flygförare (ff) löjt-

nant Christer Kindblad och vapenmästare 

(fmek) Leif Possung, båda utbildade 

kontrollflygare. Efter ebk-start från F 17 

bana 19 och sväng till 240 grader skedde 

utplaning på 1000 m och acceleration mot 

stigfart M 0,8. Vid M 0,7 inträffade en 

eller två kraftiga knallar (puffar) och 

motorvarvet sjönk ner under 2000 r/m och 

temp under 200 grader. Ff steg av över-

skottsfarten till ca 2000 m för att få lite 

extra höjd för återstartningsförsök, men 

motorstoppet var dessvärre ett faktum.  

 

 
Saab A 32 Lansen 
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Ff påbörjade även en vänstersväng in mot 

flygfältet för att se om en nödlandning var 

möjlig, men höjden bedömdes vara för låg.   

Ff beslutade sig för uthopp och gav order 

till fmek samtidigt som han riktade in flyg-

planet ut mot havet, mot Utklippan, och 

fällde därefter huven. Fmek hoppade på ca 

1300 m och ff strax därefter. 

 

Hkp till undsättning 
Båda i besättningen hamnade oskadda i 

vattnet väster om St Ekön – nordväst om 

fyren Gåsfeten. FRÄD-hkp (flygrädd-

ningen) stod i beredskap på F 17 och be-

ordrades starta av TL (trafikledaren) då 

meddelandet om motorstopp och uthopp 

kom. Besättningen undsattes med beröm-

värd snabbhet och var bärgade från liv-

båtarna efter ca 10 min. Nödsändaren 

behövde aldrig användas då ögonkontakt 

erhölls nästan omgående med fallskärm-

arna och de nödställda i sina livbåtar.  

 

Herrelöst flygplan 

Efter uthoppet över St Ekön (ca 15 km 

söder om F 17) har Christer Kindblad, då 

hängande i fallskärmen, sett flygplanet 

bakifrån sakta glidflyga iväg åt sydost 

under mycket svag vänstersväng. Vid det 

första ögonkastet ser det ut att ha kurs mot 

Karlskrona men upptäcker senare att det 

verkar gå mot Kuggebodahalvön under 

fortsatt svag vänstersväng. Planet fortsätter 

i riktning mot ett stenbrott som finns på 

Torkö. Där pågår verksamhet och där fanns 

också dir Astell och maskinist Moritz vilka 

båda upptäcker det annalkande flygplanet 

som saknar motorljud. Här gäller det att 

snabbast möjligt sätta sig i säkerhet. Ett 

ögonblick senare ser det ut som om flyg-

planet kommer att träffa stenkrossen eller 

kontorsbyggnaden bakom, men så ändrar 

det plötsligt kurs och går mot en mindre 

byggnad som rymmer stenbrottets dyna-

mitförråd.  Detta fylldes dagen innan för 

flera års sprängningar, så det skulle bli en 

förfärlig katastrof om det träffades. Strax 

innan flygplanet når fram börjar det plöts-

ligt stiga, fortsätter över stenbrottet och 

slår ned i skogen bakom. Här plöjer det en 

fåra bland träden och hamnar slutligen i 

vattnet vid Djupasund mellan Torkö och 

Slädö där flygplanet sjunker på fem meters 

djup. 

 

Spekulationer 

Flygplanet har under sin flygväg passerat 

över bebyggelse vid Millegarne och 

Kuggeboda under flack plané och på allt 

lägre höjd. Turligt nog slog det i marken 

där ingen bebyggelse eller människor och 

boskap befunnit sig, men för vittnen till 

händelsen har säkert förvåning och i slut-

fasen rena skräckupplevelser funnits.  

   Motorstoppet kunde ju också ha inträffat 

under själva starten och då fått en helt 

annan utgång. Räddningssystemet hade vid 

den tiden en lägsta höjd på 200 m för 

säkert uthopp. 

 

Flygplanets väg efter uthoppet 

Haveriet vid Torkö slutade ”lyckligt” men 

det finns fall då flygplanet glidflugit långa 

sträckor och i nedslaget förorsakat stor 

förödelse och tragedi. Piloterna har kun-

skapen och plikten att styra in flygplanet 

på kurs så att nedslaget i möjligaste mån 

inte förorsakar skador på människor och 

egendom. Men i en nödsituation då uthopp 

är enda räddning finns många osäkerheter, 

bl a vilken flygbana det herrelösa planet 

tar.  

 

Bärgningen 
A 32:an, 32071 i Djupasund bärgades av 

personal ur F 17 och Örlogsbasen Karls-

krona med hjälp av en pontonkran från 

marinen. Försvarets haverikommission 

kunde vid efterföljande haveriutredning 

konstatera att motorstoppet berott på ett fel 

i bränsleförsörjningen. 

 

 

 

Sammanställt av: Herbert Lindblom 
Källor: Försvarets haverikommission rapport 

Samtal med Leif Possung 

Svensk flyghistorisk tidskrift 
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Världens första operativa radarsystem (luftbevakning) �± �´�&�K�D�L�Q���K�R�P�H���U�D�G�D�U�´���I�U�n�Q���V�O�X�W�H�W���D�Y����������-talet.  

Sändarantennerna sitter i ståltornen till vänster och mottagarna i trätornen till höger. 

RADAR inom flygtrafikledningen 

Begreppet radar (Radio Detecting and 

Ranging) används i många sammanhang �± 
främst gäller det övervakning och ledning 

av flyg- och sjötrafik. Militärt nyttjas radar 

även för bl a eldledning av artilleri och 

luftvärn och i flygplan och fartyg för navi-

gering och ökad taktisk förmåga. 

Vädertjänsten använder radar för att 

detektera (o)vädersystem såsom stormar, 

nederbörd mm. De av oss som har fått en 

fortkörningsbot har också i de flesta fall 

blivit belysta av en radar. Tekniskt handlar 

radar om utsändning av elektromagnetisk 

strålning �±  d v s radiovågor med hög 

frekvens. Genom att mäta tiden det tar för 

radiovågen att färdas från sändarantennen 

och åter reflekteras i mottagarantennen får 

man ett geografiskt läge (avstånd och 

bäring) och rörelseriktning på de föremål 

som belysts med radar, oftast får man 

också höjddata. Den första primitiva 

�´�U�D�G�D�U-�X�W�U�X�V�W�Q�L�Q�J�H�Q�´�� �N�R�P�� �U�H�G�D�Q�� ��������, 

�N�D�O�O�D�G�� �´�7�H�O�H�P�R�E�L�O�R�V�N�R�S�´�� �R�F�K��var avsedd 

att förhindra fartygskollisioner. Under 

1930-talet utvecklades tekniken så att man 

på ett bildrör kunde skapa en elektronisk 

kartbild där man såg radarekon, detta var 

förstås användbart för operativ över-

vakning och ledning av bl a flygplan. 

England och senare Tyskland ledde denna 

utveckling. Då det andra världskriget 

började hade England en fungerande 

radarkedja �N�D�O�O�D�G�� �´�&�K�D�L�Q�� �K�R�P�H�� �U�D�G�D�U�´��för 

luftbevakning längs syd- och ostkusten Det 

var en stor överraskning för tyska 

Luftwaffe då de började sända in 

anfallsförband i det engelska luftrummet 

hösten 1939 och försvarsjakten från RAF 

ofta redan låg i beredskapsläge och 

väntade på dem! 

Radar i FV. Den första radarutrustningen i 

det svenska Flygvapnet var en primitiv 

spaningsradar som inköptes från England 

1944, i Sverige kallad ER3���� �´�(�5�´�� �l�U��
�I�|�U�N�R�U�W�Q�L�Q�J�� �I�|�U�� �´�(�N�R�U�D�G�L�R�´�� �V�R�P�� �Y�D�U�� �G�H�Q��
ursprungliga svenska benämningen på 

radar. ER1 och ER2 var tidigare utrust-

ningar avsedda för eldledning av 

fartygsartilleri respektive luftvärn. Med 

ER3 kunde luftbevakning ske och 

efterhand även viss stridsledning av 

jaktförband. Då modernare radarmateriel 

senare tillfördes kom ER3 att användas 

som � ĺandnings-radar�  ́ på flottiljerna, en 

sådan fanns även på F17 i början på 1950-

talet. Senare användes även andra typer av 

STRIL-radar för flygtrafikledning. 

Flygplanburen radar kom redan 1947 på 
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flygplan S18 och även på några av de B 18 

som fanns på F17. STRIL byggdes snabbt 

upp till ett väl fungerande system för 

luftlägesinformation i stor skala, grunden 

för detta var främst allt bättre och 

effektivare radarsystem. Efterhand 

fortifierade man som bekant verksamheten 

och flyttade ut från flottiljerna till säkrare 

bergrumsanläggningar. 

Den första luftbevakningsradarn i FV av typ ER3. 

Senare använd som landningsradar på flygflottiljer. 

Radar inom flygtrafikledning (ATS).  

�+�X�Y�X�G�X�S�S�J�L�I�W�H�Q�� �I�|�U�� �$�7�6�� �l�U�� �D�W�W���´�I�U�l�P�M�D�� �H�Q��
säker och välordnad flyg�W�U�D�I�L�N�´���� �(�Q�N�H�O�W��
uttryckt att säkerställa att luftfartyg inte 

kolliderar med varandra och agera så att 

flygvägar kortas och väntan undviks så 

långt möjligt. Grunden i detta är förstås 

�´�W�R�U�Q�H�W�´�� �G�l�U�� �W�M�l�Q�V�W�J�|�U�D�Q�G�H�� �I�O�\�J�O�H�G�D�U�H��
visuellt kan följa den lokala flygtrafiken på 

marken och i luften. I nedsatt sikt och 

mörker liksom på större avstånd nyttjar 

�P�D�Q�� �L�� �J�U�X�Q�G�H�Q�� �G�H�W�� �V�R�P�� �N�D�O�O�D�V�� �´�S�U�R�F�H�G�X�U-

�I�O�\�J�O�H�G�Q�L�Q�J�´���� �'�H�W�W�D�� �l�U�� �H�W�W�� �V�D�P�O�L�Q�J�V�Q�D�P�Q��
för en metodik som använder olika 

tekniska hjälpmedel såsom; radiopejl, 

avståndsmätning, radiofyrar på marken, 

tidstyrning av olika flygförlopp mm. 

Denna procedurmetodik är i grunden bra 

och säker, men kapacitetskrävande för 

såväl piloter som flygledare. Främst för att 

det krävs just mycket rapporter från piloten 

avseende höjder, farter, avstånd och annat. 

Detta begränsar förstås också antalet 

flygrörelser per tidsenhet. Radar förenklar 

och effektiviserar flygtrafikledningen på 

ett radikalt sätt. Då man har flygtrafik med 

väsentligt olika prestanda (fart, stig-

förmåga, svängradier mm) är radar i 

praktiken nödvändigt för att få ett bra flöde 

i flygtrafiken. Radar för flygtrafikledning 

är numera nästan uteslutande så kallad 

sekundärradar, det innebär att varje 

luftfartyg tilldelas en specifik kod som 

matas in i en aktiv sändare i flygplanet. 

Denna sändare (transponder) sänder med 

stor precision aktuella data från flygplanet 

�± förutom identitet och geografiskt läge 

även höjd, kurs, fart mm. Fullt fungerande 

sekundärradar är i nästan alla avseenden 

bättre än den ursprungliga �´�U�nradarn�  ́ som 

ju bygger på reflexion av radarsignaler. 

Nackdelen är främst att det krävs att 

utrustningen verkligen fungerar och är 

tillslagen. Detta gör förstås sekundärradar 

oanvändbar för luftbevakning i stridsmiljö. 

Flygledningsradar på F17. Som nämndes 

inledningsvis så användes en ER3 som 

� �́O�D�Q�G�Q�L�Q�J�V�U�D�G�D�U�´�� �S�n�� �)������ �U�H�G�D�Q�� �X�Q�G�H�U��
propellertiden. I radarstationen satt en 

operatör som per telefon läste in bäring och 

avstånd på flygtrafiken, flygledaren om-

vandlade sedan detta till instruktioner. 

Omständligt och tidsödande förstås, men 

ändå en början.                                         

År 1961 kom den första versionen av PAR 

(Precision Approach Radar). Nu handlade 

det om en specialbyggd landningsradar 

som medgav radarledning med stor 

noggrannhet till mycket låg höjd, faktiskt 

ända ned i banan om ett nödläge skulle 

uppstå.  

Landningsradar PN-67 PAR �± Precision Approach 

Radar. Med denna typ av radar kan man 

�E�R�N�V�W�D�Y�O�L�J�H�Q���´�W�D�O�D���Q�H�G�´���H�W�W���I�O�\�J�S�O�D�Q���W�L�O�O���O�D�Q�G�Q�L�Q�J.     
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Efterhand anskaffa-

de FV en enhetlig 

primärradar för att 

kunna hantera trafi-

ken runt flygplats-

erna. Valet föll på 

den italienskbyggda 

SELENIA ATCR 2T, 

i FV benämnd PS-

810.  För  F17  och 

dåvarande F12 uppfördes en gemensam 

810-station strax öster om Vissefjärda. 

Stationen driftsattes 1973 och visade sig 

vara mycket driftsäker. 

 
Radarstation av typ PS-810 SELENIA. Totalt 8 

stationer fanns i FV, bl a Hallandsåsen (för 

F5/F10) och Vissefjärda (för F12/F17) 

 

�c�U�� ���������� �G�U�L�I�W�V�D�W�W�H�V�� �´�5�R�Q�Q�H�E�\�� �U�D�G�D�U�´�� �V�R�P��
är en modern sekundärradar med stor räck-

vidd, den används av flera flygledningar i 

Sydsverige och Danmark. Stationen är 

placerad söder om Tingsryd, den har 

mycket bra prestanda och är driftsäker. Det 

enda längre avbrottet hittills var efter 

�V�W�R�U�P�H�Q���´�*�X�G�U�X�Q�´���L���M�D�Q�X�D�U�L���������������(�I�W�H�U�V�R�P��
det lokala elnätet i området slogs ut gick 

stationen på egen reservkraft genererad av 

en dieselmotor, efter några dygn tog dock 

dieseloljan slut! 

På flygvapnets krigsbaser fanns generellt 

ingen radartjänst tillgänglig, långt in på 90-

talet hanterades därför rätt stora trafik-

mängder med gammaldags procedur-

metodik. I dag är nästan all civil och 

militär flygtrafik hanterad via radardata, 

helt naturligt eftersom radar sedan länge är 

grunden för effektiv flygtrafikledning. 

     

Radarbild genererad 

från transpondersvar. 

 

 

Modern radarbild (ovan) genererad från 

transpondersvar. Lite rörigt vid en första 

anblick, men logiskt uppbyggd. De små 

gula kvadraterna och blå trekantssym-

bolerna markerar position, de fem 

prickarna visar rörelseriktning och läget 

den senaste minuten. Exemplet på � étikett�  ́

visar Lufthansas linjenummer 3186 

(DLH3186), farten är 290 knop (29), 

höjden 11200 fot (112), flygplanstypen är 

en Airbus 320 (A320) och destinationen är 

en av Moskvas flygplatser (UUEE).  

 
 

För den som är intresserad rekommenderas 

någon av de websidor som visar flyg-

trafiken i realtid, ex. flightradar24.com    

Här visas i princip alla trafikflygplan i 

luften, och många övriga civila flygplan 

och helikoptrar. I normalfallet syns dock 

inte stridsflygplan i detta forum. 

 

Ingmar Olofsson                                       

(Radar) flygledare 1972-2015 

 

Källor:  I position �± 75 år med svensk 

flygtrafiktjänst (LFV/Flygledarveteranerna),        

Radar Origins Worldwide (R C Watson), ett flertal 

internetbaserad källor, bl a fht.nu (Försvarets 

Telehistoriska Samlingar) mm 
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