
 
 

Kungliga Norrbottens Flygbaskårs 

tillkomst 1 juli 1941 

Flygmuseet F 21 startade som F 21 förbandsmuseum 

och invigdes av flottiljchef Roland Sterner 17 juni 1995 

Röda Korsets flygambulans startade i Boden 1923 

Ernst Fogman, Gösta von Porat med flera flygpionjärer har gjort avtryck i 
Sveriges flyghistoria. De uppmärksammas i ett avsnitt med andra nämnvärd 
historiska händelser före och under andra världskriget. 

  
Flygvapnet drabbades i början av 1940-talet av ett stort antal 

flyghaverier, många av dessa inträffade i samband med dåligt flyg-

väder. En utredning om vädertjänsten tillsattes. Den skulle bedrivas 

skyndsamt. Den torde ha varit väl förberedd för redan 10 maj 1943 

kunde utredningen lämna sitt betänkande och förslag till den militära 

vädertjänstens organisation. Flygvapnet tar över och bygger upp den 

militära vädertjänsten från 1944. År 1945 utbildades 17 meteorolog-

aspiranter på Krigsflygskolan. 
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Förord 

Det här häftets tillkomst började med att jag forskade om en flygolycka som inträffade den 8 januari 

1960 över Porsi, där två S 29C Tunnan från F 21 kolliderade. Ett tredje flygplan fick skador, men kunde 

ta sig till F 21. Mitt intresse för den flygolyckan väcktes av att en kvinna född i Porsi berättade 

sommaren 2016 att när hon var sex år störtade två flygplan intill folkskolan och ett tredje flygplan flög 

i cirklar över byn en lång stund innan det flög därifrån. 

Under vintern 2017 skrev jag den första utgåvan som är ett häfte på 45 sidor efter att jag hade forskat 

och samlat information om olyckan och om Spaningsdivisionen på F 21. Jag fortsatte att forska om 

Flygmuseets Mustang och Ambulansflyget i Boden. Flygpionjärerna Gösta von Porat och Ernst Fogman 

har gjort avtryck i historien och fick sin plats i häftet. Häftet har legat som pdf-fil på Flygmuseets 

hemsida under Historik och ersatts av det här mer omfattande flyghistoriska häftet. 

Efter att det häftet var klart har jag dels fått tips, berättelser, tidningsklipp och fotografier som gjorde 

att jag fortsatte att forska i flyghistorien i Norrbotten och Lappland. Jag har forskat vidare om de 

sovjetiska bombningarna i Sverige under andra världskriget där jag har fått ett foto från Stadsarkivet i 

Stockholm. Lars Gyllenhaal har bidragit med dokumentation och en karta över bombningarna i 

Tornedalen. Den civila flygverksamheten går delvis ihop med den militära i Flygambulansen i Boden. 

Jag har hittat några andra händelser som är värda att dokumentera, som malmtransporter med 

flygplan från Sareks nationalpark och Sveriges första reguljära flyglinje från Porjus till Suorva.  

Ett flygfält byggs på Kallaxheden hösten 1939 efter att en omfattande skogsbrand hade ägt rum under 

sommaren 1939. F 21 sätts upp från 1 juli 1941 där Gösta von Porat är Flygbaskårens andra kårchef 

och håller i uppbyggnaden under krigsåren fram till sin pensionering. 

För er som vill läsa mer om flygplanet J 26 Mustang finns det en faktaspäckad bok som jag har använt 

delvis som källa i mina efterforskningar om F 21:s S 26 Mustanger. Boken heter J 26 Mustang och är 

skriven av Leif Hellström. En annan bok som jag har använt är F 21 Nyckelflottilj i norr som F 21 har 

gett ut. Gösta von Porat har gett ut ett par böcker som är läsvärda och som jag har hämtat uppgifter 

ur. Foton utan källhänvisning ägs antingen av Sivert Mässing eller Flygmuseet F 21. 

År 2022 uppdaterade jag häftet på nytt med Flygräddningstjänsten på F 21, Flygstridsledning och 

luftbevakning, Minken, Laxen, LFC ÖN3 och Bodens Fästning, samt Urban blå, 2. Divisionen vid F 21 

som sattes upp på F 12 åren 1942 ς 1943 och flyttades till F 21 i början på 1960 ς talet. Urban Gul, 

tredje divisionen vid F 21 som sattes upp 1973. Glidflygplanet SG 38 kom till Flygmuseet under början 

på 2022. 
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Flygmuseet F 21 Luleå 2022-06-16 Sivert Mässing 

Flygmuseet F 21 startade som Förbandsmuseum 

Första tankarna på att starta ett Förbandsmuseum på F 21 är svåra att spåra men faktum är att den 17 

augusti 1988 gav F 21 ut ett cirkulärmeddelande där det uppgavs att ett förberedande arbete skulle 

påbörjas för att skapa ett F 21 museum. Cirkuläret hade som referent chefen för allmänna avdelningen 

kapten Gunder Karlsson. Målsättningen var att vid F 21:s 50-års jubileum 1991 kunna inviga museet. 

Cirkuläret uppmanade de anställda att ta kontakt med arbetsgruppen om man hade något av intresse 

för museet. Troligtvis var inte tiden mogen för det kom inte in mycket mer än intendenturmateriel. 

Nästa försök att skapa ett F 21 museum gjordes den 5 november 1990 när K-G Andersson chef för 

Markteleverkstad ÖN i Luleå i en skrivelse till dåvarande chefen för F 21 Roland Magndahl framförde 

förslaget att skapa ett minnenas hus för F 21 inför 50-års jubileum 1991. Nya tag togs genom överste-

löjtnant Alf Bengtsson som på eget initiativ bildade och ledde en museikommitté. Till skillnad från det 

första försöket så arbetade nu kommittén på uppdrag av chefen för F 21. 

På kort sikt skulle kommittén skapa sig en bild över tillgången på intressant materiel och ordna 

förvaringslokal för detta. Kommittén skulle också invitera läget när det gällde lämplig lokal för en 

permanent utställning. Under kommittén organiserades ett antal utskott som skulle ta hand om olika 

specialområden. Det rörde sig om museilokalen, flygplan, flygplansmodeller, uniformer, historier, 

foton samt dokument. Tiden var dock för knapp för att hinna få ett museum värt namnet till 50-års 

jubiléet utan det fick bli enstaka föremål som ställdes ut. 

Lokalfrågan löstes efter en del turer genom att man lyckades enas om att barack 32 skulle bli museets 

hemvist. Detta var ett historiskt perspektiv eftersom det här var en byggnad från det ursprungliga            

F 21. Den uppfördes 1940 ς 1941 som expeditionsbarack i ett dåvarande barackläger och flyttades 

omkring 1950 till platsen mellan hangarerna 81 och 82. På den tiden användes stationsbaracken för 

spaningsdivisionen Urban Röd, F 21:s första egna flygdivision som sattes upp 1949. Senare har 

byggnaden inhyst många olika verksamheter, exempelvis bibliotek och expeditioner för de fackliga 

arbetstagarorganisationerna på F 21. Hösten 1992 kröntes den anrika byggnadens historia med 

utnämning till lokal för det blivande förbandsmuseet. 

Trots frivillighet och entusiasm måste det finnas en motor som kan ordna samlingarna och ge 

kontinuitet i verksamheten. En sådan motor tillträdde som museiföreståndare den 1 januari 1994. Det 

var Karl-Erik Ekström som kom att bli först förbandsmuseets arkitekt och sedan Flygmuseet F 21:s 

arkitekt och aktiv muskelbyggare fram till sin bortgång 25 november 2016. Han hade redan i oktober 

1993 på deltid börjat ombyggnationen av lokalerna samt utställningsplaneringen i samarbete med 

En del av flygplanskroppen 

på S 26 Mustang individ 

26084 som har renoverats 

av Pelle och Kerstin 

Lundberg i Vännäs. Efter 

18 400 arbetstimmar och 

25 000 islagna nitar står 

hon i Lundbergshallen på 

Flygmuseet F 21 och 

glänser. 
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museitekniker Anders Viklund. Karl-Erik Ekström hade ett stort genuint flyghistorisk intresse och 

tummen på rätta stället, stor energi och såg inga problem, bara möjligheter. Därför kunde Karl-Erik 

trots motvind få ordning på det hela och på F 21:s familjedag den 17 juni 1995 kunde dåvarande 

flottiljchefen Roland Sterner inviga F 21 Förbandsmuseum.  

Den tidigare underofficersmässen (Grindmässen) blev överflödig när Flottiljens matställen minskade 

till två, Militärrestaurangen och Skogsmässen. I ett privat indikativ startades ett soldathem i Grind-

mässen varför staketet drogs om så att byggnaden kom utanför flottiljområdet. Satsningen på 

soldathemmet blev ingen lyckad satsning, så det avvecklades och lokalen utanför flottiljområdet blev 

åter ledig. På försommaren 2000 frågade dåvarande stabschefen Jan Cedergren om musei-

organisationen var intresserad av att flyta Flygmuseet till Grindmässen. Detta accepterades med glädje 

av museiorganisationen som länge hade sökt en större lokal och ett bättre läge för en större 

tillgänglighet för allmänheten. 

Flottiljledningen beslutade därefter att Grindmässen skulle inhysa förbandsmuséet och om-

byggnadsarbetet påbörjades under sommaren 2000, med beräkning att museet skulle vara klart för 

visning till flygdagen 2003 när F 21 firade 40 år som flottilj. Att arbetet tog så pass lång tid berodde på 

en nödvändig och omfattande inre ombyggnad från mäss till mer ändamålsenliga lokaler för 

museiutställningar. Dessutom kulle arbetet utföras av egen personal (Karl-Erik Ekström) och därtill 

med en mycket knapp budget. Genom en lycklig omständighet fick museiorganisationen även 

möjlighet att flytta den tidigare museibyggnaden från flottiljområdet och ansluta den till Grindmässen. 

Idag inrymmer barackbyggnaden telefoni, radiolänk, IT, kuriosa, sjukvårds- och tandläkar-

utställningarna, klätterflygplanet S 35E Draken och flygsimulatorn JA 37 Viggen DI.  

Före flytten av baracken fick hela museiutställningen monteras ner för att sedan åter sättas på plats i 

baracken efter anslutning till Grindmässen. Detta för att få en fortsatt kontinuitet av utställningsbesök 

medan den inre ombyggnaden av Grindmässen pågick. Efter en stor arbetsinsats av Karl-Erik Ekström 

tillsammans med frivillig arbetskraft, av tidigare nu pensionerade F 21 anställda kunde dåvarande 

flottiljchefen Jan Otterström, på F 21:s flygdag den 14 juni 2003, stolt återinviga ett nytt och större 

Förbandsmuseum. Nu med direkt tillgänglighet för den besökande allmänheten. 

 År 2005 tillsattes en utredning med namn έFörsvar i Förvarέ där den fortsatta organisationen av 

försvarets museiverksamhet skulle utredas. År 2006 var utredningen i full gång och skickades ut på 

remiss. Efter remissrundan togs beslutet att en ny organisation skulle bildas, ett nätverk med statliga 

och statligt stödda museer, Sveriges militärhistoriska arv (SMHA). 

Den 31 december 2008 lämnade F 21 Förbandsmuseum Försvarsmakten och förbandsverksamheten 

vid F 21. Ny huvudman för museet blev Föreningen Flygmuséet F 21 som bildads den 9 januari 2009. 

Museet heter från och med det datumet Flygmuseet F 21 Luleå. Flygmuseet F 21 Luleå ingår i nätverket 

Sveriges militärhistoriska arv (SMHA) som år 2009 omfattade 26 statliga och statligt stödda museer. 

Statens försvarshistoriska museer (SFHM) och statens maritima museer (SMM) leder och stöder det 

gemensamma nätverket där museer spridda över hela landet ingår. År 2016 byggde föreningen en 

flygplanshall för fyra av Flygmuseets rariteter. Även denna gång var Karl-Erik Ekström arkitekten, även 

denna gång kantades projektet med problem som drog ut flera år på tiden. Även denna gång såg Karl-

Erik Ekström och föreningens ordförande Bernt Häggbom möjligheter i alla motgångar när vi andra var 

beredda att ge upp. Från första tanken till färdig byggnad tog det ca 3 år. 

 Sommaren 2016, inför sommaröppet invigdes Lundbergshallen uppkallad efter Pelle och Kerstin 

Lundberg som har renoverat Flygmuseets S 26 Mustang. Under hösten 2017 har utställningen på S 18A  
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flyttats ut i Lundbergshallen och utställningarna runt de fyra flygplanen S 26 Mustang, J 28B Vampire, 

S 29C Tunnan och SK 60C har färdigställts. 

 

Nedan är en tidig skiss på Flygplanshallen. Första förslaget var att bygga en hall som skulle inrymma 

alla museets flygplan. De planerna övergavs efter att ha stött på problem efter problem i markfrågan. 

Efter ett omtag gjorde Karl-Erik Ekström den här skissen för fyra flygplan och S 18 utställningen. 

 

 

 

Aktuell information om Flygmuseet, Flygmuseets verkamhet, flygplan, helipoptrar, räddningsfordon, 

utställningar, flygsimulatorn, öppettider, kontaktuppgifter, m.m. finns på Flygmuseets hemsida och 

Facebooksida. Se länkarna nedan: 

www.flygmuseetf21.se 

https://www.facebook.com/Flygmuseet-F-21-Luleå-1427341980894470/ 

 

Flygmuseet F 21 sektion Brand & räddning har en hemsida där de lägger ut nya bilder och information 

om museets fordon och renoveringar. Se länken nedan. 

www.f21-oldfirefighters.se 

  

http://www.flygmuseetf21.se/
https://www.facebook.com/Flygmuseet-F-21-Lule%C3%A5-1427341980894470/
http://www.f21-oldfirefighters.se/
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Polcirkeln ς ovanifrån, Carl Florman på långflygning 

Fältflygaren löjtnant Carl Florman planerade en långflygning med ett flygplan försett med skidor, från 

Boden till Kengis strax öster om Pajala kyrkby ς Kiruna ς Gällivare ς Boden. Det blev en händelserik 

tredagars flygning som slutande med att de landade i Vittangi i stället för Kiruna och stod sedan på 

näsan i snön ute i skogen utanför Gällivare. Det framgår inte av gamla dokument vilket år den här 

flygningen ägde rum, men mest troligt var det vintern 1916. Här är Flormans berättelse. 

 

Fakta om G F Carl Florman: arméofficer, flygare och flygtrafikpionjär. Carl Florman var nyutnämnd 

löjtnant vid Svea artilleri när han hoppade över till flyget. Redan en vecka efter första världskrigets 

utbrott anmälde han sig som flygspanare vid arméns flygkompani på Malmslätt. Efter tjänstgöring i 

Boden tog han 1915 sitt flygcertifikat (nr 35). Han uppmärksammades av högre myndigheter och blev 

flygsakkunnig vid generalstaben. 

έMaskinen klar löjtnantέ meddelade Flormans mekaniker i telefon till kvarteret i Boden. På den tiden 

benämndes flygplanen för έmaskinέ och det gör jag när jag återger den här berättelsen. Det skulle bära 

av på långflygning med Haparanda som närmaste mål. Löjtnant Lindgren på Skaraborgs regemente 

skulle följa med på färden. Han är redan färdig med kartor, kikare, flygkamera och allt annat som hörde 

till utrustningen på en modern spaningsmaskin på den tiden. Den här gången hade de tagit med en hel 

del utrustning, för de hade i all tysthet beslutat att de skulle göra en riktig långfärd där Haparanda 

endast skulle utgöra första etappen. 

Det var i februari så de var omsorgsfullt påklädda för det var bistert kallt med -26 grader när de gick 

till flygplanet. Hade man en enda bit av ansiktet bart under flygningen så var det snart förfruset. 

Maskinen står färdig vänd mot vinden, de klev in på sina platser och mekanikern fick sin sista order 

έkontaktέ. Propellern drogs runt och vid första försöket startade motorn snällt. Florman låter den gå i 

15 sekunder, under tiden håller mekanikern fast maskinen så att Florman kan kontrollera varvtal m.m. 

Allt ser bra ut så han nickar åt mekanikern, frågar sedan spaningsofficeren om han är klar och ger till 

sist mekanikern tecken att släppa maskinen. Motorn får full bensin, glasögonen dras ned och deras 

kära lilla biplan startar vackert efter konstens alla regler. Kursen var Töre ς Nedre Kalix ς Seskarö ς 

Haparanda. Vinden är ganska kraftig men jämn så den besvärade dem inte eller ställde till några 

bekymmer.  

Starten i Boden skedde tio minuter i två, efter omkring en timme började de närma sig de finska 

gränstrakterna. Över Haparanda samt över hela kustlandet runt Torne älven låg emellertid en tät 

tjocka. De hade 1800 meters höjd och såg Torneälven vid Karungi, men Haparanda var helt dolt av 

molnen som inte nådde upp till deras flyghöjd så de flög i det härligaste solsken. Däremot gick 

Haparandaborna omkring i dimma och mulet väder nere på marken. 

Ett Thulinplan vid flygskolan i 

Ljungbyhed. Fotot är lånat 

från Vänersborgs museum. 
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Florman funderade en stund på hur de skulle göra. Antingen skulle de flyga sista biten efter kompassen 

tills de beräknade att vara framme i Haparanda och därefter dyka ner tills de kom under molnen och 

kunde urskilja marken, eller också kunde de gå ner under molnen nu och flyga längs kusten efter 

kartan. Florman ville gärna fortsätta sista biten ovan molnen för det var en ovanligt vacker dag.  Han 

slog av motorn för att kunna ropa och rådfråga Lindgren om hur de skulle göra. Lindgren ropade 

tillbaka, kör på du, jag tänker fotografera molnen från ovan, men gå ner i tid så vi inte kommer in i 

Finland.  

Alltså uppmärksamhet på gränsen. Glidflykten började på 2000 meter och det skulle bli intressant hur 

högt molnen gick. Höjdmätaren visade 1900, 1800, 1700 meter, först på 1100 meter försvann de in i 

molnen. De dök ner i molnen och såg varken himmel eller jord. De fick vara mycket vaksamma för 

flygning i molnen var inte lätt med dåtidens flygplan med enkel instrumentering. Molntäcket var denna 

gång 900 meter tjockt så de såg marken från 200 meters höjd. Haparanda låg en bit framför dem och 

de befann sig till all lycka på rätt sida om gränsälven. De gjorde en lov runt Haparanda och därefter 

landade de i Salmis hamn och åkte längs isen fram till Axel Sipolas gård. Han var flygarnas gästfria värd 

och hos honom var de inbjudna att övernatta. Flygtiden blev 1 timme och 30 minuter för sträckan 

Boden ς Haparanda. 

Dagen därpå klockan 11:30 skulle de starta upp för nästa dagsetapp som gick över trakter som de aldrig 

tidigare hade besökt. De skulle följa gränsen via Karungi, Övertorneå, Svanstein och landa vid Kengis 

strax öster om Pajala kyrkby. 

På bestämt klockslag startades motorn. Vinden var nordlig så de fick åka ett stycke ut på isen för att 

lyfta in mot land. Allt gick bra och de satte kurs på Haparanda som de gjorde några svängar över. De 

skymtade Karungi och Övertorneå. Avasaksa, midnattssolens berg såg helt obetydligt ut invid stranden 

till Torne älven från deras höjd.  Några mil norr om Övertorneå passerade de Polcirkeln, Hurra! Klockan 

14:30 började de skymta Torneälvens krökning åt vänster vid Kengis gård, efter en sväng fram till Pajala 

landade de vid Kengis klockan 15, så dagens flygtid blev 3 timmar och 30 minuter. 

Deras ankomst var väntad då de i förväg underrättat pastor Sohlberg om sin flygning. Det var mycket 

folk som samlats för att se när de landade på isen. De hörde en lustig historia av gränsvakterna, de sa 

att den ryska posteringen på andra sidan älven hade ställt upp sig för att skjuta på dem vid landningen 

då de trodde att det var en tysk maskin. Hur det nu var så hördes inga skott och de kände inte av några 

under landningen. Efter att de hade njutit av pastor Sohlbergs storartade gästfrihet och tillbringat en 

dag i hans angenäma hem var de åter klara för nästa etapp. De skulle nu gå västerut till Kiruna över 

Lovikka, Junosuando, Vittangi och Jukkasjärvi, men för den färden måste de rusta sig noggrant för det 

var sträng vinter norr om Polcirkeln. Om de tvingades att övernatta i dessa öde trakter kunde det bli 

riktigt besvärligt om de inte hade ekiperat sig ordentligt. De medförde under den här etappen skidor, 

mat, ficklampor, torrvedsstickor, stormstickor, yxa, kompass med mera.  

Strax efter klockan 12 var de klara för start och en stor skara folk hade samlats även när de skulle starta. 

Många hade kommit miltals ifrån med renskjuts bara för att få se flygmaskinen starta. Allt gick bra och 

vädret var utmärkt men med kraftig motvind. De passerade Lovikka på 1200 meters höjd och 

temperaturen avläste de på termometern som visade -22 grader. Vinden haade blivit allt starkare så 

de konstaterade att det gick långsamt framåt i motvinden. Höjden var 1800 meter och de såg mörka 

snömoln som närmade sig. De hade inte tillräcklig höjd för att gå över dem så de måste dyka under 

molnen. Florman började bli orolig över att de inte skulle nå fram till Kiruna under dagen. De passerade 

Vittangi ytterst långsamt i motvinden och de insåg att de inte kunde övervinna vindstyrkan. Efter 20 

minuter såg de en skarp krökning av älven och de såg att de befann sig över samma punkt hela tiden. 

Det betydde att vindstyrkan var 30 meter per sekund. Löjtnant Florman började bli helt utpumpad av 
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att parera de ytterst besvärliga vindstötarna med stormstyrka, så det var inte värt att försöka nå Kiruna 

utan så de beslöt att vända tillbaka till Vittangi. På ett par minuter hade nått Vittangi i medvinden där 

de kunde landa samtidig som en fruktansvärd snöstorm drog fram över byn. De betraktade det båda 

två som ett under att de lyckades landa i närheten av människoboningar och att de lyckades landa 

välbehållna. Florman och Lindgren konstaterade att man måste ha tur ibland. Florman tittade på sin 

amulett före starten i Kengis och han trodde att det kunde förklarade att gick bra och att de var 

välbehållna. Flygtiden den här dagen blev 2 timmar och 30 minuter. 

De vistades några dagar i Vittangi i pastor och fru Bergfors gästfria boning. Pastor Bergfors var en 

ytterst angenäm bekantskap, han var lätt att ha att göra med efter att han förvissat sig om att de inte 

var en ny bombexpedition (det här var ju under första världskriget). Efter att det visade sig att de hade 

fredliga avsikter blev de hans omhuldade gäster. De fick göra nytta för sig i prästgården då de vid ett 

barndop fick var värdiga representanter för kåren flygfaddrar till lille Jan Olof Bergfors. Snöstormen 

varade under några dagar där Lindgren utmärkte sig som lärare i Lappseminariet. Han påstod att han 

hade gett eleverna mycket ingående kunskaper i geografi. 

Efter snöfall kommer solsken och det infann sig så de gjorde maskinen klar för start, de hade slagit ur 

hågen att landa i Kiruna för att istället flyga ner till Gällivare. Det gick som det skulle och dagen därpå 

gjorde de maskinen klar i -32 grader och två meter djup snö i Gällivare, nu återstod sista etappen hem 

till Boden.  

Starten i Gällivare var inte problemfri, de åkte ut på isen för att starta i motvind, motorn började gå 

ned i varv och låg 100 varv per minut lägre än normalt. Florman blev bekymrad över varvräknaren men 

tänkte nonchalant att det går nog i alla fall, men det gjorde det inte. Då de nådde skogshöjderna på 

andra sidan sjön hade de endast 15 meters flyghöjd. Den tungt lastade fältmaskinen tycktes inte vilja 

stiga mer än så, oaktat att Florman bad den så snällt om det. Efter ett ögonblicks eftertanke kom han 

fram till att det var omöjligt att vända och landa på isen igen. Enda möjligheten var att gå rakt fram 

och söka stiga så att de skulle få minst 50 meters höjd, för att därefter vända åter till sjön. Det 

misslyckades och maskinen törnade emot ett par större träd och störtade med nosen mot marken. 

Han hann i sista stund stänga bensinkranen och slå av tändningen så det avlöpte utan materiella 

skador. Båda kravlade sig fram ur snön och konstaterade med stor förvåning att alla lemmar var i gott 

behåll. Det hela hade slutat lyckligt oaktat att de hade stått på näsan i djupsnön. 

 

Amiral A. Lindman är här 

έflygfärdigέ. Till vänster 

kapten Carl Florman vid en 

Junker år 1930.        

Foto: Svenska Dagbladet 

AB/Tekniska museet. 
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Första flygplanet har landat i Kiruna 1916 

 
Den första flygmaskinen som landade i Kiruna den 28 april 1916 var en Albatross. Det framkommer 

inte av texten på fotots baksida om flygplanet var stationerat i Boden eller på Malmslätt. Det enda 

säkra är att texten på fotot är skriven av Elis Nordqvist som troligen också är fotografen. 

 

År 1917 byggdes tre hangarer vid Bodträsket i Boden 

 
 

Historisk flyghändelse under året 1918 

Den svenske greven Eric von Rosen skänkte en Thulin Typ D, en svenskbyggd version av en fransk 

Morane-Saulnier till det nyligen självständiga Finland. Flygplanet flögs från Umeå den 6 mars 1918 med 

Nils Kindberg som pilot och landade på isen utanför Vasa. Därmed hade Finland upprättat sitt 

Flygvapen Ilmavoimat. 

Senare anlände ytterligare ett Morane och tre Albatross-N.A.B.-biplan från Sverige. Två av Albatross 

flygplanen erhölls som gåvor och ett köptes. 
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Skogsbranden på Kallaxheden 1939 

Gäddviksskogen och Kallaxheden blev illa åtgångna av en våldsman skogsbrand som bröt ut tisdag den 

6 juni 1939 av okänd anledning vid 13-tiden med början vid Kvarnträsket. Det avbrända skogs-området 

var sex km långt och på sina ställen uppgick bredden till tre km. Toppeld gjorde att elden spreds fyra 

km på tre timmar. Nederluleås två brandfogdar var i Älvsbyn på en skogsbrandkurs. De fick så 

småningom bud om branden, men då var det för sent. Det uppstod stundtals stor förvirring bland 

brandbekämparna när det inte fanns något befäl på plats som kunde ingripa metodiskt. Så småningom 

infann sig sakkunnig hjälp på plats som kunde ingripa för att hindra branden att sprida sig mot norr 

och nordost ut, efter cirka sex timmar var branden under kontroll. 

Elden hade börjat vid Kvarnträsket ute på den så kallade Sandudden som delar sjön i nordost och 

sydost. Man hade vid undersökningar funnit rester efter en eld och på goda grunder antagit att 

campare varit ute på udden. Redan på ett tidigt stadium under släckningsarbetet spred sig uppgifter 

om att tre skolflickor torde vara de skyldiga. Det framkom senare att de unga okända flickorna var 

oskyldiga. Skomakare Strömdahl som hade varit vid Kvarnträskets nordöstra ände vid sin båt och har 

uppgivit att när han efter att han upptäckt branden tvärs över sjön, begett sig springande mot Gäddvik 

mötte han de tre flickorna på väg mot Kvarnträsket. Hans uppfattning var att de under inga för-

hållanden hade hunnit runt träsket efter att de hade varit på Sandudden.  

Vid halvtvåtiden iakttogs från både Luleå stad och byarna i Nederluleå att ett rökmoln steg upp över 

Gäddviksheden. Det växte snabbt i omfattning och vid tvåtiden uppmärksammade en bilist bortom 

Börjeslandet upp mot Rånekölen det väldiga rökmolnet från skogsbranden. Hela bygden hade då 

uppmärksammat att skogsbranden hade utbrutit och inom kort kom ordern om utryckning. 

Gammelstads brandkår som larmades kvart i två ryckte ut med fyra man och en motorspruta under 

brandchefens befäl. De var framme vid området vid halv tretiden, men de hann inte med hjälp av 

tillströmmande släckningsmanskap hindra branden från att korsa Kallaxvägen. Redan då hade elden 

hunnit åtskilliga hundra meter på andra sidan om Kallaxvägen och spred sig i den torra mossan och 

skogen med stor hastighet. Där skogen var tät gick elden fram i topparna så träden stod som 

flammande eldkvastar på långa sträckor under spridningen. Genom länsstyrelsens försorg bådades det 

upp släckningsmanskap från kringliggande byar och från Boden rekvirerades omkring 200 militärer. 

Släckningsmanskapet hade ett hårt jobb med att hindra elden från att sprida sig. Det var brist på vatten 

så motorsprutan från Gammelstad stod oanvänd. Nu började det strömma till folk från byar längre 

bortifrån med rekvirerade bussar, bilar och lastbilar från Bälinge, Antnäs, Ersnäs och ännu längre bort 

ifrån. Även från Luleå stad strömmade det till arbetsfolk som hjälpte till. Jägmästare Bele Bergström 

kom huvudstupa från skogsbrandutbildningen i Älvsbyn där han hade deltagit. 

När Norrbottens-Kurirens medarbetare som var första reporter på plats kom, var toppbranden i full 

gång. Det var omöjligt att bilda sig en uppfattning om den våldsamma branden som spred sig snabbt i 

den västliga vinden. Reportern beskriver läget att elden kastade sina brandbomber i den kruttorra 

renlaven på andra sidan Kallaxvägen och i ett huj var det eld överallt, hopplöst skriver han.  

En annan skogsbrand som härjade på Kallaxheden hade statat onsdagen veckan innan, men den här 

skogsbranden var våldsammare. Den här branden gick fram över Gäddviks- och Kallaxhedarna, från 

Kvarnträsket och ända ner till strandmyrarna vid Granudden. Under den explosionsartade utvecklingen 

hann eldfronten sprida sig trattformigt ned till Kallaxbyns ägor, samt över det område på Luleå stads 

ägor som hade klarat sig från skogsbranden veckan innan. Åt andra hållet spred sig branden från 

Kvarnträsket till några hundra meter från Höträsket och därifrån i en båge mot norr i riktning mot 

Ytterbergnäset, där kraftiga moteldar och ett övermänskligt arbete från de allt större skarorna som 
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strömmade till för att hjälpa till med släckningen. Skogen mot det tidigare brandområdet brändes av 

helt. Sågen med sågat och osågat virke som klarade sig från förra branden gick att rädda även den här 

gången, dels medhjälp av moteldar och dels genom att det kalhuggna fältet framför sågen som stack 

in som en kil i skogen. Beräkningar som gjordes sent på tisdagskvällen uppgick till cirka 400 hektar skog 

som fullständigt eller nästan fullständigt hade bränts av. Gäddviksböndernas skog och Luleå stads skog 

samt en mindre remsa längre söderut som möjligen ägdes av Kallaxbönder brändes av.  

Det här var en av de största skogsbränderna i Norrbottens kustland i mannaminne där större delen av 

den ståtliga Kallaxheden gick till spillo skrev Norrbottens-Kuriren.  

 
Ovan är ett klipp från den kommunistiska tidningen Norrskensflamman den 7 juni 1939. 

Alla tre länstidningarna, Norrländska Socialdemokraten, Norrbottens-Kuriren och Norrskensflamman 

hade större eller mindre reportage om skogsbranden, som är upprinnelsen till att flygfältet ligger där 

det ligger. Du kan läsa mer om flygfältets tillkomst på sidan 16. 

Klippet ovan är hämtat från Arkivcentrum, Norrbottens minne. Norrbottens museums arkiv och 

bibliotek tillsammans med Norrbottens Föreningsarkiv, där det finns tillgång till arkivdokument, 

tidningar och publikationer om länets historia och kulturarv. 

Arkivcentrum är öppet för alla intresserade. Personalen hjälper oss besökare att ta fram önskat 

material. Därefter kan man sitta i forskarsalen och studera arkivhandlingar, bläddra i gamla 

dagstidningar, ta del av temautställningar, lyssna på folkmusik och intervjuer från Norrbotten, 

botanisera i biblioteket, läsa böcker och tidskrifter. 

Arkiven innehåller unikt material från hela Norrbotten. Det äldsta dokumentet är från 1500-talet, men 

de flesta är från mitten av 1800-talet och framåt. De berättar om flera generationers aktiviteter inom 

olika områden och är en guldgruva om man vill forska i vår historia, som jag har gjort vid det här häftets 

tillkomst. 
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Norrskensflamman var en kommunistisk tidning i Luleå som startade sin tidningsutgivning 1906. 

Norrskensflamman utsattes för ett sprängattentat den 3 mars 1940 som var iscensatt av bland andra 

Luleås stadsfiskal och en officerare. 

På natten tog sig fem män in på Norrskensflammans tryckeri med hjälp av en nyckel som beslagtagits 

under en polisrazzia och apterade en sprängladdning i tryckpressen varvid en våldsam brand utbröt. 

Klockan 03:17 ringde en person till brandkåren och slog larm. Trots att brandkåren var på plats inom 

några minuter gick huset som redan var övertänt inte att rädda. Från tredje våningen hördes rop på 

hjälp. Brandkåren kunde inte hjälpa de instängda eftersom deras stege fattade eld. "Med 

sammanknutna lakan kunde dock de nödställda, fru Vivianne Åström och hennes två söner i 18-

årsåldern, bageriarbetaren T. Häll och redaktör Filip Forsberg fira sig ner till marken" skrev Norrländska 

Socialdemokraten. Sprängningen utfördes med trotylladdning, pentylstubin och krutstubin. 

 

 

 

 

 

  

Attentatet mot den kommunistiska 

tidningen Norrskensflammans redaktion i 

Luleå, natten till den 3 mars 1940, var det 

största politiska terrordåd som utfördes i 

Sverige under 1900-talet. Fem människor 

dödades, varav två barn, och ytterligare 

fem personer skadades. Tidningshuset 

ödelades helt. 

En månad senare häktades Luleås 

stadsfiskal, fyra officerare, en värnpliktig 

samt en journalist från den konkurrerande 

högertidningen Norrbottens-Kuriren för 

attentatet. Stadsfiskal var dåtidens 

motsvarighet till dagens chefsåklagare 

eller polismästare, med ansvar som allmän 

åklagare samt som polischef. 

Bilden till vänster kommer från Luleå 

kommuns bildarkiv. 
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Sista flygningen, flygolycka med S 6 Fokker 

 

Christer Bergström berättar: Flygolyckan Sandlåudden ς Mastskäret 1939 Brändön ς Örarna, 1939. 

Olyckan inträffade den 9 augusti 1939. Planet var en Fokker S 6, se bilden ovan. Pilot Insulander 

skadade sig i ryggen och huvudet när han slog i stabilisatorn. Han var vid liv när de förde honom från 

olycksplatsen, men avled av blodpropp i hjärnan den 13 augusti klockan 05:00. Navigatör Holger 

Bergström lämnade planet först genom att gå ut på vingen och sedan hoppa med fallskärm. Han 

landade i Robert Öhmans kornåker och klarade sig oskadd. Att motorn tappade sin dragkraft berodde 

på att en stång till accelerationspumpen lossnat och spärrade gasreglaget i förgasaren. Planet landade 

tämligen oskadat mellan Sandlåudden och Mastskäret. Planets motor togs sedan omhand av 

flygvapnet och planet i övrigt såldes till en son åt Bengtsson på Mjölkudden. Artur Johansson körde 

den med häst till Mjölkudden för 50 kronor.  

Ur pappas dagbok: "onsdag den nionde augusti 1939. Målflygning över Brändön. Efter 1 timme 45 min 

fick vi motorfel och måste företaga fallskärmshopp. Jag klarade mig fint. Insulander bröt höger ben på 

3 ställen samt skador i rygg och bröst. Jag hoppade från 400 m och använde Corona skärm. Otur i den 

stora turen. Jag stannar på Brändön för att lättare komma in till Luleå och hälsa på Insulander. Jag fick 

träffa honom en gång efter hoppet. Han var så upprörd att han grät och kramade mina händer. Han 

var en fin kamrat.έ  

Modellen längst upp ägs av sonen Christer Bergström och förvaras på Flygmuseet F 21. 

 

Fakta om Fokker med benämning S 6 i Sverige 

År 1926 reste en inköpskommission runt bland olika tillverkare på jakt efter ett jaktflygplan och 

spaningsflygplan som skulle kunna licenstillverkas av CVM. Hos Fokker i Holland hittade man Fokker 

C.V som tillverkades i de för svenska förhållanden intressanta versionerna, D och E. 

Skillnaden mellan de två versionerna var olika typer av motorer, samt spännvidden med därför olika 

vingstöttor. Två exemplar av vardera versionerna köptes för att användas som mall vid 

licenstillverkningen. Som tvåsitsigt jaktflygplan föreslogs den mindre D-varianten medan E-varianten 

ansågs lämplig som spaningsflygplan. De fyra beställda flygplanen flögs hem från Holland 1928 och 

ytterligare tio flygplan beställdes från Fokker. Efter flygprov kom flygstyrelsen fram till att D-versionen 

  
  
         
  
Foto Krister Öhman   
  

Flygolyckan Sandlåudden - Mastskäret 1939  
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(benämnd J 3) inte dög till jaktplansuppgiften, varför de sju D-planen, som var beställda vid CVM, 

modifierades till E-version och benämndes S 6. 

S 6 blev Flygvapnets standardflygplan för armésamverkan. Planets arbetsuppgifter blev eldledning, 

flygfotografering, och sambandstjänst. Vid andra världskrigets utbrott fanns 36 st flygplan kvar och 

dessa fick tjänstgöra tills tillräckligt många Saab 17 kunde levereras 1943. Vid CVM tillverkades mellan 

1929 och 1932 17 st. S 6. Ytterligare ett flygplan tillverkades, men försågs med pontonställ, och 

benämndes S 6H. 
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Flygfältet på Kallaxheden byggs 

Planerna på att anlägga ett flygfält i Luleås närhet har kommit och gått och kan spåras till 1920-talet. 

Bodens fästning stod klar 1914 och redan tidigt hade man planer på en flygavdelning i fästningen för 

främst artilleriledning och det var därför naturligt att flygavdelningen förlades till Boden. De första 

flygplanen anlände 1916 och användes för spaningsflygningar längs gränsen och spaningsfotografering 

med handkamera. Flygningarna var underställda kommendanten i Boden. Senare kom även ambulans-

flyget till Boden 1923. 

Flygvapnet bildades 1926 och den nordligaste flygkåren F 4 på Frösön fick uppgiften armésamverkan 

och skulle innehålla jakt- och spaningsavdelningar. Med 1936 års försvarsbeslut utökades flygkårerna 

till sju Flygflottiljer som renodlades till bomb- jakt- eller spaningsflottiljer. För övre Norrland fanns 

planer på en flygbaskår. I september 1939 fick chefen för F 3 spaningsgrupp i Boden uppdraget att 

rekognosera ytterligare tre krigsflygfält med en minsta storlek på 1000 X 1000 meter. På en bifogad 

karta fanns då Kallaxheden östra respektive västra som rekognoserade som flygfält. 

Redan på 1920-talet hade stadsfullmäktige i Luleå i likhet med andra städer i landet i en skrivelse från 

Svenska Lufttrafik AB uppmanats att anordna en landningsplats för flygplan i anslutning till samhället. 

Detta resulterade inte i något beslut utan efter ett antal remissinstanser förvinner ärendet. Nästa gång 

flygplatsfrågan tas upp var i början på 1925. Det då nystartade AB Aerotransport (ABA) kontaktade 

Luleå med önskemål om en flygplats i Luleå för en planerad έreguljär lufttrafik å städerna i övre 

Norrlandέ. Även det ärendet avslutades utan att det tas något beslut om en flygplats. 

År 1934 gjorde den ideella föreningen Svenska luftfartsförbundet som verkade för flygets främjande 

en undersökning längs Norrlandskusten, för att finna lämpliga platser för anläggande av flygfält. 

Undersökningarna leddes av översten Gabriel Hedgren och resulterade i för Luleås del, i ett förslag på 

lämplig plats belägen 500 meter öster om Notvikens station. Luleå stads ledande män utförde själva 

samma år en egen undersökning och kom fram till att den bästa platsen enlig deras syn var på en udde 

i Hertsöfjärden. Där sluttar de civila spåren om en lämplig plats att anlägga Luleås flygplats. 

Kallaxheden var fortfarande militärledningens huvudspår efter rekognoseringen 1938 för anläggande 

av ett krigsflygfält. Kallaxheden västra föll på att man inte kom överens med markägarna om ett pris 

på marken och skogen. Man stod så långt ifrån varandra så det var otänkbart att komma till en 

förlikning.  

Kallaxheden östra, fält 20. Luleå stad hade i slutet på 1600-talet köpt ett område på Kallaxheden av 

dåvarande laxfiskeägarna. Luleå stadsfullmäktige beslutade i mars 1939 att upplåta till Kungl Maj:t och 

Kronan ett område om ca 100 hektar beläget å stadsägan nr 900. Nyttjanderätten var avgiftsfri och 

skulle vara så länge som området användes som övningsplats, dock högst under 50 år räknat från 

tilltr ädesdagen den 1 juli 1939. I början på juni 1939 drabbades Kallaxheden av två skogsbränder tätt 

efter varandra. 

Kronan skulle ha rätt att efter samråd med drätselkammaren dra väg över staden tillhörig mark från 

allmän landsväg Luleå - Kallax till området och från området till Lulefjärden och där anlägga en brygga. 

Staden skulle överlämna området fritt från växande träd samt ris och grenar, medan Kronan själv skulle 

ta bort stubbarna. 

Senare utfördes en beräkning för ett provisoriskt iordningställande av flygfältet utfört av ett flygfälts- 

kompani. De arbeten som skulle göras var röjning, stubbrytning, sprängning och bortforsling av 

jordsten, utfyllnad av håligheter, ytjustering och eventuellt påfyllning av bindjord. Det ingick även 

ytförstärkning av 2 000 meter väg. Man beräknade att tre rullbanor om 1 000 X 100 meter skulle 
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anläggas. Arbetena skulle färdigställas på fyra veckor och hela fältytan på sex till sju veckor. Chefen för 

Flygvapnet utfärdade efter detta en ny uppgift för flygfältskompaniet. Det innebar att man skulle 

förläggas till eller i närheten av Luleå med uppgift att i första hand iordningsställa ett flygfält på 

Kallaxheden östra. 

Arbetet med Fält 20 påbörjades i september 1939 och i augusti året därpå var det klart. Fältet var 

omkring en kilometer i fyrkant och hade fyra banor på respektive 750 meter, 680 meter, 680 meter 

och 680 meter långa och 30 meter breda. Banorna hade under våren 1940 belagts med tjärbetong av 

Bergdahl och Höckert. Idag finns det spår från det ursprungliga fältet, men dagen rullbana är 3 350 

meter lång och 40 meter bred. Detta innebär att Luleå har en 50 meter längre rullbana än den längsta 

banan på Arlanda. 

Utöver banorna fanns tre 200 meter långa inflygningsgator röjda. Intill fanns även ett barackläger som 

låg i skogen söder om bansystemet. Baracken som är en del av Flygmuseet där flygsimulatorn är inrymd 

är en barack från det baracklägret. Den första landningen (utan tillstånd) på Kallaxfältet utfördes den 

11 december 1939 av ambulansplan nr 6 (Junkers W 34 Trp 2A) som var baserat i Boden. Skriftväxlingen 

efter det tilltaget finns dokumenterad på Flygmuseet och återges i avsnittet om ambulansflyget i 

Boden. Landningen och den omedelbara starten gjordes på den ost- västliga banan utan några 

flygtekniska problem, men väl byråkratiska som sagt. 

I samband med svedjebränning och skogsbränderna i juni 1939 hade stora delar av den skogbevuxna 

heden brunnit ner och sanden blottats. Det här innebar att fältet och lägerområdet utsattes för 

omfattande sanddrift vilket orsakade problem för de som bodde och verkade där. Sanden orsakade 

även problem för flygplanen som med propellrarna drog upp sandmoln som sedan sögs in i motorerna 

med skador som följd. Sanden fastnade även på infettade roderlinor vilket både förorsakade tillbud 

och merarbete. 

Man hämtade matjord från ett område som ligger i närheten av Antnäs. Jorden användes för att täckta 

sanden med. Man ville binda sanden så man slapp sanddrift vid hårda vindar. Se kartan nedan. 
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Fält 20 på östra Kallaxheden har genom åren utvecklats till en av Sveriges större flygplatser och är 
flyghistorisk på många sätt, inte bara att den har Sveriges längsta rullbana. Det svenska inrikesflygets 
trafik på Kallaxheden började redan den 11 september 1944 då ABA:s DC-3 Falken efter 
premiärflygning landade på Kallaxfältet. Fält 20 östra Kallaxheden blev därmed den första militära 
flygplatsen i landet som öppnades för civil flygtrafik. 

Chefen för F 21 är fälthållare än idag för både militärt och civilt flyg. Det är på F 21 som både 
flygplatschefen och flygtrafikledningen har sina arbetsplatser. Det passerar över en miljon flyg-
passagerare per år och stora mängder post och gods passerar flygplatsen till och från södra Sverige 
varje år. 

 

Under vintern 1944 ς 1945 gjorde ABA ett uppehåll i trafiken som återupptogs igen när våren kom till 
Luleå. 
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Kungliga Norrbottens Flygbaskår F 21:s tillkomst 

Ett flygvapens effektivitet beror på många faktorer, bland annat och inte minst på att flygförbandens 

marktjänst fungerar. Det fanns behov av en särskild flygbaskår i Övre Norrland så Kungl. Norrbottens 

flygbaskår blev verklighet. Flygbaskåren startades 1 juli 1941 och ett barackläger byggdes upp. 

Andra världskriget hade pågått sedan hösten 1939, Sovjetiskt flyg hade kränkt svenskt territorium 

några gånger där man hade έnavigerat felέ och släppt bomber bland annat på Kallaxön och i Pajala. 

Flygvapnet behövde en utpost i Övre Norrland som kunde ta emot flygförband från södra Sverige för 

flyguppdrag i Övre Norrland. 

Den 1 maj 1949 sattes den första egna flygdivision upp vid F 21 som en spaningsdivision den fick 

anropssignalen Urban Röd. Det officiella namnet blev Spaningsdivisionen F 21 eller mera allmänt Sdiv. 

Kallaxhedens flygfält har under de första åren framförallt utmärkt sig för en stor rikedom på sand, 

vilket även hos den mest fantasilöse lätt utlöste associationer med Sahara. Följande hjärtesuck 

undslapp oförhappandes en värnpliktig på den tiden då Rommel fortfarande höll på med sin dragkamp 

i Tunisien: έHade Rommel bara fått göra rekryten på Kallaxheden så skulle det ha varit slut på 

engelsmännen för länge sen.έ 

Nedan är två skisser på flygfältsområdet 1941 när flygfältet var klart och vägen ner till baracklägret 

som byggdes upp och blev klar 1941. På skissen från 1944 är det utökade vägnätet inritat.  
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Nedan är ett foto på Fredrik Adilz och en karta på samtliga flygbaser i Övre Norrlands flygbasområde 

FlyboÖN. 

 

   

Först ut som kårchef var överstelöjtnant Fredrik Adilz som var chef 1941 ς 1942. Chefen för Kungliga 

Norrbottens Flygbaskår F 21 var även chef för Övre Norrlands flygbasområden FlyboÖN (se bilderna 

ovan).   

Nästa kårchef 1942 ς 1946 var flygpionjären överste Gösta von Porat som var innehavare av flyg-

certifikat nummer 7 i Sverige.  

Gösta von Porat har satt många avtryck i den militära flyghistorien tillsammans med Ernst Fogman som 

är med i ett avsnitt längre fram. Porat tjänstgjorde på Kungl. Fälttelegrafkårens flygavdelning som var 

en del av Kungl. Västgöta Regemente baserat på Axevalla hed.  

Ernst Fogman var en av de personer som var med och bildade det svenska luftförsvaret då han på eget 

bevåg lade beslag på två Phönix-plan, vilka bildade stommen i Arméns flygkompani på Malmen. Porat 

och Fogmans vägar korsades många gången under deras liv. 
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Efter att Gösta von Porat hade gjort sitt sista flygpass 1946, lämnat in sina persedlar på förrådet hos 

Erik Åström, packade han väskan och reste hem till familjen i Smålandsskogarna. Där hade han under 

30-talet låtit uppföra ett stort hus som han kallade för Ullinge, detta efter sina döttrar Ulla och Inga. 

Huset är vackert beläget vid sjön Södra Vixen några kilometer utanför Eksjö. Idag är den röda trä-

byggnaden med vita knutar Hotell Ullinge.  

Så här säger hotellet på sin hemsida: έmer Småland kan det knappast bli. På 1930-talet lät flygöversten 

Gösta von Porat bygga en påkostad villa till sin familj, som idag utgör hotellets huvudbyggnad med den 

ljusa, vackra restaurangenέ. 

      

 

Det rådde ganska primitiva förhållanden på Flygbaskåren 1941, men utvecklingen tog fart och så 

småningom växte verksamheten och organisationen fram. Det uppstod många svårigheter och på-

När Porat gick i pension 1946 

tilltr ädde överste Egmont 

Tornberg som ny chef för 

Flygbaskåren. 

Han avled 1951 och jordfästes 

under militära heders-

betygelser i Luleå domkyrka. 

Fotot kommer från Bernhard 

Jernberg. 
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frestningar som följde av att en truppförläggning där många planer måste ändras och provisoriska 

lösningar var nödvändiga växte fram i baracklägret. 

Luleå stadsfullmäktiges ordförande Carl Lindbäck såg etableringen ur ett kommunalekonomiskt 

perspektiv i fråga om ökat skatteunderlag. Medvetenheten om att öka stadens skatteinkomster 

resulterade i ett positivt tillmötesgående om frågor om upplåtelse av mark, dels för militära 

anläggningar, dels för tillgodoseende av behovet av tomtmark till personalens bostäder. Luleå stad 

upplät kostnadsfritt ett stort markområde i Bergnäset där de anställda byggde villor. Det var inte bara 

av ekonomiska skäl stadsfullmäktige var positivt inställda till flygbasen, det var även inställningen till 

en ökad försvarsförmåga där orten och landsdelen fick en förstärkning som hälsades välkommen av 

befolkningen. Några slitningar mellan det civila och det militära Luleå förekom aldrig. Samarbetet var 

och är fortfarande det bästa och man får hoppas att det kommer att vara det även i framtiden. 

På alla militära förband går arbetet ytterst ut på att försvara landet vid väpnat angrepp, detta var då 

och är även idag den röda tråden i verksamheten. Kungl. Norrbottens Flygbaskår F 21 var väl förberedd 

på att sköta sina beredskapsuppgifter under det pågående världskriget. I fredstid är utbildningsarbetet 

den viktigaste delen i verksamheten, för att vara väl rustad om och när det uppstår ett beredskapsläge. 

Kåren organiserades i olika avdelningar, befälet var kårchefen, som väven var chef över Övre Norrlands 

flygbasområde, som omfattande i huvudsak landskapen Norrbotten och Lappland. De olika verk-

samhetsgrenarna under kårchefen var kårstabens avdelningar, specialdivisionen och basbataljonen. 

På avdelning 1 under ledning av kåradjutanten hade man ansvar för ärenden som rörde 

organisationen, utbildningar, övningar, personal, fotografitjänst m.m. Till avdelning 1 kom posten varje 

dag, alla till kåren ställda skrivelser föredrogs av kåradjutanten inför kårchefen som bestämde vem 

som skulle handlägga dem.  

Avdelning 2 leddes av vapenofficeren. På den avdelningen handlades ärenden rörande vapen, 

ammunition, målskjutningsmateriel m.m. Avdelningen hade ansvar för vården av all vapenmateriel. 

Vapen förvarades i ett vapenförråd, ammunitionen i ett ammunitionsförråd, på avdelning 2 fanns en 

vapenverkstad med en vapenmästare som chef för verksamheten. 

Kasernofficeren var chef för avdelning 3 som hade ansvar för omvårdnaden av kårens byggnader och 

flygfältet. Till sin hjälp hade han kasernförståndare, en maskinist och en elektriker.  

Avdelning 4 var intendenturavdelningen. Under kårintendenten hade intendenturförvaltaren hand om 

kårens förråd av huvudsakligen beklädnadspersedlar som uniformer, mössor och skodon. Förvaltaren 

hade till sin hjälp förrådsvaktmästare, förrådsmän, skomakeri- och skräddarförmän, skräddare och 

sömmerskor och en tvätteriföreståndare. Kårintendenten ansvarade för förplägnad vid kåren. Den 

tjänsten sköttes av en husmor, biträdande husmor, köks- och serveringsbiträden. Köksföreståndaren 

hade ansvar för proviantförrådet och lämnade ut proviant till husmodern. 

Till avdelning 4 hörde förrådet av flygdrivmedel, bildrivmedel, samt av bränsle- belysnings- och 

rengöringsmateriel. Dessa förråd förestods av en bränsleuppbördsman. Garaget med alla motorfordon 

tillhörde också avdelning 4 liksom marketenteriet.  Kårintendenten var även chef för kassaavdelningen 

som under honom leddes av en flottiljkassör. På grund av sitt stora verksamhetsområde hade kår-

intendenten en biträdande intendent till sitt förfogande.  

Avdelning 5 var sjukvårdsavdelningen som förestods av kårläkaren. Till sin hjälp hade han en sjuk-

sköterska, en sjukvårdsfurir och värnpliktiga sjukvårdare. För att handha sjukvårdsmaterielen i 

sjukvårdsförrådet fanns det en sjukvårdsförman. 
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Tygavdelning 6 förestods av kåringenjören som även var tygofficer. På den här avdelningen handlades 

alla ärenden om flygmaterielen. Uppbördsman för flygmaterielen var tygförrådsvaktmästaren samt 

hans förrådsmän. På den stora tygverkstaden hade kåringenjören en verkmästare till sin hjälp. På den 

här verkstaden gjordes översyner och reparationer av flygplanen.  

Avdelning 7 förestods av en signalofficer, på signalavdelningen handlade man ärenden rörande signal-

tjänsten samt navigations- och vädertjänsten. Flygtrafiktjänsten vid flygfältet leddes av en särskild 

flygledare och vädertjänsten av en väderassistent/meteorologassistent. 

Avdelning M, mobiliseringsavdelningen förestods av mobiliseringsofficeren. Avdelningen var uppdelad 

på en mobiliseringsdetalj och en personaldetalj. All personal var registrerad på avdelning M. Här 

bearbetades ständigt planerna för kårens krigsorganisation, om det blev allvar så kunde varje man 

omedelbart sättas in på den plats han skulle vara på i krig. 

Specialdivisionen var ett förband som alltid stannade kvar på basen. Här utbildades stamanställda, här 

har alla värnpliktiga utbildats om de inte hade sin utbildning på basbataljonen. Alla värnpliktiga som 

tjänstgjorde på kårstabens avdelningar tillhörde specialdivisionen. 

 Basbataljonen hade som sin huvuduppgift att vara basförband för flygande förband som kom från 

södra Sverige. Bataljonen kunde för detta ändamål organiseras på basbataljonstab och tre bas-

kompanier. När basbataljonen var organiserad fullt ut tjänstgjorde huvuddelen av den värnpliktiga 

personalen där. 

Några tankar nedtecknade av Phosphor, flygsoldat vid F 21. έMina första tankar vid ankomsten till F 21 

en sen höstkväll 1941 voro inte de bästa. Men det visade sig så småningom att mina farhågor varit en 

aning förhastade. Visst var det mycket som var provisoriskt, men kåren var under uppförande och en 

liten stad för sig skjuter inte upp i all hast. En natt inom kårens väggar hade förflutit och den första 

uppställningen närmade sig. Iförda blåställ och flygtjänstmössa rusade vi ut till uppställningsplatsen. 

Vi vore nog inte riktigt överens med oss själva var vi ville stå, men till slut fick vår plutonchef dock lite 

reda i leden. Bekantskapen med vår chef, en fänrik var från första stunden en aning obehaglig, men 

det var nog strecket runt armen som föranledde rädslan och darrningarna i knävecken. Det hela 

övergick dock till det mera angenäma. Några dagar med kommandoorden, höger om, avdelning halt, i 

handen karbin, m.m. var nog lite trist, men utelivet uppfriskande och husmors goda mat hade 

strykande årgång.έ 

Själavården sköttes till en början av försvarområdespastorn vid Luleå försvarsområde Axel Ollikainen 

som anknöt till den kontakt med flygbaskåren som den tidigare försvarområdespastorn vid 

försvarsområdet komminister Sundqvist från Burträsk haft. Den 13 november 1942 förordnades 

Ollikainen till flygbaskårens militärpastor. 

Men redan 12 december 1941 hade han sitt första korum. I Axel Ollikainens dagboksanteckningar har 

han skrivit följande: 

έKallt -30. Klockan 1640 korum vid F 21 på marketenteriet, som var fullsatt. Dagofficer fänrik 

Bergström. ς Talat om soldater i advent. Gossarna fingo sjunga utan sångbok.έ 

Han har även skrivit till personalen: 

έKårpastorn står till Ditt förfogande, vilken ställning eller befattning Du har vid kåren. Han är Din präst, 

och han räknar detta som en förmån. Tillsammans står vi alla under befäl av den Herre som sade: Mig 

är given all makt i himmelen och på jorden.έ 
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Det här är Erik Åström som var den första anställda, samt den första volontärkullen vid Kungliga 

Norrbottens Flygbaskår F 21. 
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Snöröjningen blev en allt viktigare tjänstegren inom Flygvapnet speciellt på F 21 i början på 40-talet då 

nyare, tyngre och snabbare flygplan som det inte gick att använda skidor på vintertid kom ut på 

förbanden. Flygvapnets nordligaste utpost vid den här tiden med vad vi idag kallar för arktiskt klimat, 

där det inte är ovanligt att det kan snöa en vecka i sträck.  

 

 

Till befäl för snöröjningsavdelningen måste de välja folk med gott omdöme och goda ambitioner. Det 

var dyrbart materiel som avdelningen hade att handskas med så misstag från snöröjningschefen kunde 

kosta Flygvapnet mycket pengar och ett stängt flygfält om det inte gick att röja bort snön på grund av 

obrukbara snöröjningsfordon. Det kunde till och med kosta människoliv om något flygplan havererade 

på grund av utebliven snöröjning.  

Den som har varit på en snöröjningsavselning under en röjningsinsats blir imponerad av personal-

åtgången för att bemanna plogbilarna, snöslungan som vräker bort snösträngarna som plogbilarna 

lägger upp och traktorn som hyvlar av ojämnheterna på startbanan så den blir jämn som ett salsgolv. 

Dagens snöröjning på flygplatserna går i stort sett till på samma sätt som det gjorde på 1940-talet. Det 

som skiljer mest är fordonsparken med större och kraftfulla plogbilar, snöslungor med större kapacitet. 

Ett tillskott i fordonsparken är sop- och blåsmaskiner, de sopar och blåser bort snön. 

 

Foto på en äldre flygplatssnöslunga på 

Midlanda flygplats utanför Sundsvall. 

Det här är en arkivbild som kommer från 

Sundsvalls museums bildarkiv. 

Väntläge: 

Sop- och blåsmaskinerna 

väntar på att ett flygplan ska 

landa på Kallax flygplats F 21 

innan de kan göra start- och 

landningsbanan snöfri. 

Foto: Louise 

Levin/Försvarsmakten 
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En kopia av kungabrevet till F 21 sitter uppsatt på en av montrarna som handlar om Flygbaskårens 

ombildning till Norrbottens Flygflottilj.  

Den 1 juli 1963 ombildades 

Norrbottens Flygbaskår till 

Norrbottens Flygflottilj.  

Flygbaskårens sista och 

Flygflottiljens första chef var 

överste Belander. 

Urban Blå eller Dalton är               

2. Divisionen på F 21, eller        

212. stridsflygdivisionen inom 

Flygvapnet. Divisionen bildades 

ursprungligen åren 1942ς1943 vid 

Kalmar flygflottilj. I början av 

1960-talet, överfördes divisionen 

tillsammans med ett baskompani 

till Norrbottens flygbaskår. 

Överlämningen av divisionen 

skedde officiellt den 1 oktober 

1961. 
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Övningsbasbataljonen på Hedenbasen 

Hedenbasen väster om Boden började anläggas 1940 och stod färdig för att tas i bruk år 1941. 

Flygbasen benämndes Fält 32 Heden. Under åren 1942 och 1943 byggdes basen ut för att omfattas av 

en expeditionsbarack, flygtjänstbyggnad och en förläggningsbarack. År 1956 blev basen hemvist för 

Flygvapnets enda Övningsbasbataljon. Uppgiften var att serva gästande förband som bedrev 

vinterutbildning på basen. Även köldprov av nytt materiel och försök med maskering genomfördes vid 

basen. På 60-talet hade basen expeditionsbarack, vaktlokal, bastu, väder- och sambandsbarack, 

flygtjänstbarack, stationskompanibarack, matsalsbarack, mässbyggnad, tio förläggningsbaracker, fyra 

fälthangarer, sju klargöringsskydd för flygplan, tre förrådsbyggnader, vapenbarack, el-barack, 

bandningscentral, ett laddvärn, sju bostadshus, två lantbruksbyggnader, 10 mindre byggnader och 

maskeringsbyggnad. 

Det här var mina (Sivert Mässing) roligaste år i Flygvapnet. Det var en helt unik verksamhet där 

förbanden söder ifrån, som knappt hade sett snö innan skulle öva en vecka eller två i έNorrlandέ som 

sörlänningarna säger. Jag har som έspindelnέ i vädertroppen många minnen och anekdoter därifrån. 

Som när en av de värnpliktiga på snöröjningen körde ut sitt befäls privata bil som stod i 

snöröjningsgaraget på upptining. Han fick order att ställa bilen en bit ifrån garaget eftersom det var 

plusgrader den dagen och risk för snöras. Han körde ut bilen och mycket riktigt ställde han den intill 

husväggen, ställde in snöslungan på upptining och gick därifrån. När han var på betryggande avstånd 

kom stora snöraset och bilen begravdes helt i snömassorna. Jag har aldrig sett en så platt Audi 100 

någon gång tidigare och inte senare heller. Motorhuv, tak och bagagelucka som var i jämnhöjd så bilen 

var närmast att betrakta som ett platt paket som IKEA beskriver sina omonterade möbler. Här räckte 

det inte med en IKEA-nyckel för att få någon stil på Audin, utan här behövdes en hel plåtverkstad. 

Ett annat minne var när jag fick ett värnpliktigt väderbiträde till vädertroppen som inte kunde något 

om snö, vinter och kyla. Han hade tre trofasta brevvänner när han kom till oss från ett av de finare 

kvarteren i Stockholm, det var polisen, socialen och kronofogden. Efter en vinter i έNorrlandέ blev han 

ett bra väderbiträde och hann skaffa sig helt andra brevvänner innan han reste hem till Stockholm igen.  

 

Materieltroppen hade allt och de var populära pojkar oavsett om de var i tjänst eller ej. 
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Här är några foton från den dagliga tjänsten på Hedenbasen. Nedan är en kamin som man eldade i för 

att värma upp flygplansmotorerna. Kaminen användes under 1940-talet för att hålla motorerna varma 

på uppställda flygplan under den kalla årstiden. Över flygplanets motor placerades ett motor-

uppvärmningskapell som nertill anslöts runt kaminens topp. Strålningsvärmen från kaminen höll på 

detta sätt motorn uppvärmd. Kaminen eldades med kubb (korta träbitar). 
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Vid övningsverksamheten användes en betongbunker som kommandocentral kallad KC. Härifrån 

leddes all övningsverksamhet. KC finns bevarat på flygmuseet i en utställning i bottenvåningen. De här  

bilderna är från den utställningen. 

                             

   Växeln hallå! Hedens KC växel på Flygmuseet. 
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Under PUB-aftonen 2011-01-21 framkom detta då Christer Ågran, Anders Andersson och jag (Tommy 

Bolander) pratade minnen. - - - - - - En vinter under mitten på 60-talet då flygbas HEDEN med 

övningsbataljon utgjorde stommen för flygvapnets vinterutbildning för flygande förband med 

markpersonal var det STORA problem för dem att hitta till basteles (numera teledrifts) lokal, en 

teleskophydda. Den syntes bara inte, hur mycket de än letade och trots att de visste att HÄR skall den 

vara! Detta berodde på att basteleingenjörerna Christer Ågran och framlidne Ulf Jonsson hade skottat 

upp snö på tre av sidorna till baracken, i höjd med taket. Den enda öppna sidan var entrésidan. Hur 

maskering såg ut från luften, framgick inte av minneskonversationen på PUB-en. - - - - - - Tommy 

Bolander. 

Det kan tilläggas att teleskåphyddan står bakom Flygmuseet till höger på väg ut till Lundbergshallen. 

År 1983 flyttade verksamheten till Vidselbasen eftersom Hedenbasen inte skulle anpassas till bas 90 

konceptet med fler banor. Efterhand revs byggnader och till sist avvecklades hela basen. Den här 

montern är en modell av hur det såg ut på en flygbas fram till man byggde om utvalda baser till bas 90 

konceptet och avvecklade övriga flygbaser.  
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Försvarets vädertjänst 

Under Fälttelegrafkårens årliga fälttj änstövning 1923 deltog Flygkompaniet på Malmen med både 

jakt- och spaningsflyg. Det året lyckades Flygkompaniet få med ett litet flygstabsorgan med uppgift att 

samordna flygverksamheten där en meteorolog, väderdoktorn Lindholm kallad Lövgrodan för första 

gången deltog i övningen. Hans verksamhet fick stor betydelse inte bara för flygets del utan för hela 

fälttj änstövningen.  

Två år efter att Flygvapnet bildades insåg man att man behövde en del väderinformation för 

flygtjänsten, så man gav ut Flygvapenorder nr 22 den 25 april 1928. Den innehöll bland annat följande 

om synoptiska observationer (väderobservationer). Citat: έUnder tiden 30 april - 31 oktober skola 

synoptiska observationer utföras klockan 07:30 varje dag utom söndag vid 3:e flygkåren (Malmslätt) 

och flygskola samt dessutom vid 4:e flygkåren (Östersund) i mån av tillgång till lämplig personal. 

Observationerna skola snarast intelegraferas till Statens Meteorologiska och Hydrologiska anstalt, 

förkortat SMHA, (telegramadress Hydrometer). Kostnaderna för dessa telegram gäldas av 

ovanstående ämbetsverkέ. Därmed hade man tillgodosett behovet av vädertjänst.  

.  

Flygvapnet drabbades i början av 1940-talet av ett stort antal flyghaverier och många av dessa haverier 

inträffade i samband med dåligt flygväder. Det tillsattes en utredning om vädertjänsten som skulle 

bedrivas skyndsamt. Utredningen torde ha varit väl förberedd för redan 10 maj 1943 kunde 

utredningen lämna sitt betänkande och förslag till den militära vädertjänstens organisation. 

Flygvapnet tar över och bygger upp den militära vädertjänsten från 1944. År 1945 utbildades 17 

meteorologaspiranter på Krigsflygskolan. År 1951 inrättades en väderskola på F 2 Hägernäs som 

flyttades till F 12 Kalmar 1962. När F 12 lades ned flyttades skolan till F 5 i Ljungbyhed, när F 5 blev 

nedlagd flyttades skolan till Halmstad. Efter Halmstad har man flyttat bopålarna en gång till, den här 

gången till Enköping där utbildningen bedrivs i samarbete med universiteten i närområdet. 

Under slutet på 50-talet och början på 60-talet utbildades ett stort antal värnpliktiga 

väderbiträden och den utbildningen pågick fram till 2002 då värnplikten avskaffades.  
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Redan 1942 genomförde man den första väderflygningen då de civila väderassistenterna erhöll 

flygtraktamente för dessa uppdrag. Från och med 1951 blev meteorologerna kommenderade till 

flygtjänst som flygande personal och erhöll flygnavigatörsutbildning. Varje morgon gjordes en 

väderflygning för att spana av det intressantaste vädret inför dagens flygverksamhet.  

Det militära flyget behövde mer detaljerade väderuppgifter än SMHI:s mer allmänt hållna väder-

prognoser. Därför byggde försvaret upp ett eget väderobservationsnät i främst Norrbotten som ett 

komplement till SMHI:s väderstationer. Ungefär hälften av alla observationsstationer i Norrbotten 

upprättades med flygvapenanställda observatörer, övriga var SMHI-anställda. Insamlingen av 

väderobservationerna från stationerna i Norrbotten och Västerbotten inhämtades var tredje timme 

dygnet runt, året runt från F 21 via telefon. Väderobservationerna sändes sedan på fjärrskrift till SMHI. 

Meteorologerna som hade flygnavigatörs utbildning gjorde varje morgon en väderflygning som oftast 

kunde söka av det intressantaste vädret åtminstone i södra halvan av länet. Man hade också tillgång 

till väderradar så småningom även manuell satellitbildsmottagare. Allt var hantverk, värnpliktiga 

väderbiträden var väderobservatörer och ritade alla observationer på väderkartor.  

  

 
 

Det här är instrumentuppsättningen i väderburarna på väderstationerna. Man mätte aktuell 

temperatur, luftfuktighet, dagens högsta och nattens lägsta temperatur. Nederbörden mättes två 

gånger per dygn och under snösäsongen mättes snödjupet varje morgon. Lufttrycket mättes med ett 

precisionsinstrument, en barometer som bestod av en kvicksilverpelare i ett glasrör där man mätte 

höjden på pelaren och omsatte det i lufttryck.  

F21:s väderpersonal, έKallaxmeteorologernaέ var mycket engagerade och ambitiösa i ett arbete som 

på den tiden var mycket hantverk. Fördelen med det lokala eller regionala meteorologjobbet var redan 

på den tiden att man också fick se utfallet av sitt arbete redan under dagen eller dagen därpå, något 

som stimulerade till att ständigt förstå både fysiken och utveckla metoder att manuellt beräkna 

väderutvecklingen.   
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På 1960-talet började de första numeriska prognosberäkningarna, gjorda med datamaskiner i 

Stockholm, att nyttjas tillsammans med de manuellt gjorda prognoskartorna på SMHI och på militära 

vädertjänstens prognoscentral. Kartorna distribuerades via radiofax på långvåg från en 

långvågssändare i Sala. På kortvågsbanden togs kartor emot från både Tyskland och USA.   

 

 
 

Radiofaxen som tog emot kartor både på långvåg och kortvåg. Nu står den på Flygmuseet F 21  

Lokala sändningar på radion hade startat där programmet kallades för Norrbottenskvarten. 

Meteorologerna på F 21 kallades någon gång sent 1959 eller i början av 1960 till ett möte på Luleå 

stadshotell. Där kom man överens om att meteorologerna skulle leverera en skriven mera detaljerad 

väderrapport till Norrbottenskvarten, det här var början till ett långt samarbete med radion. 

Uppdraget åt Norrbottensradion och ett bra ledarskap på F 21 bidrog sannolikt till att vädertjänsten 

på F 21 fick mycket högt anseende ute på Flygvapnets andra enheter så det var lätt att rekrytera 

meteorologer till Luleå. Regionalradion och Norrbottenskvarten, ersattes av Radio Norrbotten 1977. 

Därmed utökades väderrapporterna med sändning både morgon, lunch och kväll. Efterhand blev de 

flesta livesända direkt från F 21 redan från tidig morgon. När vädret är speciellt intressant för 

allmänheten har Norrbottensradion ofta gjort speciella satsningar för att sprida väderinformation ut i 

länet. Ett exempel på en extra satsning på väderprognoser är en påskhelg där det utvecklade sig till en 

helg där alla blev insnöade med meterdjup snö över nästan hela Norrbotten. Det enda som de 

påskfirande norrbottningarna kunde göra var att sitta i sina stugor och lyssna på väderprognoserna i 

Norrbottensradion för att få veta när ovädret skulle bedarra.  

Under flera år betjänades även Västerbottensradion från F 21, Sveriges Television Nordnytt hörde 

också av sig och ville ha lokala väderprognoser i form av skrift och väderkartor. Nordnytt gick över till 

att hämta prognoser från SMHI efter ett antal år och i december 2007 upphörde även den 

rutinmässiga väderservicen från F 21 till Norrbottensradion.   
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Interiören på bilden ovan är från väderavdelningen i mitten på 70-talet, i det då nybyggda flygledar-

tornet. Telefonören är väderavdelningens dåvarande chef Jan-Erik Falk  

  

 
 

Väderprognoser gjordes från kusten till fjällen, från midnattssol till polarnatt, förmedlade till norr-

bottningarna av F 21 kallaxmeteorologerna mellan 1960 - dec 2007 och Norrbottensradion.  

  

Första radiosondstationen i Luleå (där man sände upp väderballonger) upprättades på Malmudden i 

mitten på 50-talet, stationen flyttades efter några år över till F 21. Stora vätgasfyllda väderballonger 

med en radarreflektor och en radiosond skickades upp två gånger per dygn. Mätdata från radiosonden 

togs emot via radiosignaler i en mottagare som registrerade temperaturer, luftfuktighet och lufttryck 

från marken upp till 25 - 30 km höjd. Höjdvindarna mättes med en radar som låstes på ekot från 
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radarreflektorn. Mätdata från väderballongerna analyserades först innan de sänds iväg ut i världen 

med fjärrskrift, fram till dess att datasystemen tog över förmedlingen ut i omvärlden. Idag används ett 

automatiskt ballongsläpp som man laddar med 18 radiosonder och ballonger där ballongerna fylls 

med vätgas, radiosonden aktiveras automatiskt och sänds upp på fasta förinställda tider.  

  

 
  

Så här gick det till att göra ett manuellt ballongsläpp av en väderballong. Bilden är tagen någon gång 

under 80-talet. På bilden används en radiosond som gav koordinater för vindmätning utöver 

temperatur, luftfuktighet och lufttryck, så här används inte en radarreflektor under ballongen för att 

mäta höjdvindarna.   

Det köptes in en vätgasgenerator under 60-talet som skulle användas för framställning av vätgas för 

att sända upp väderballonger. Under ballongen fram till mitten på 80- talet när en ny generation 

radiosonder kom satt en radarreflektor så man kunde följa den med radar och räkna ut höjdvindarna 

på det sättet. Under radarreflektorn hängde en radiosond som sände ner signaler med information 

om temperatur, relativ fuktighet och lufttryck. Planen var att den skulle användas för framställning av 

vätgas i händelse av krig, men den användes även vid krigsförbandsövningar och i utbildningssyfte 

både på F 21 och på krigsbaserna.  

Vätgas bildar med luft en starkt explosiv blandning som är mycket lättantänd så det var inte ofarligt 

att koka vätgas. Sett med dagens ögon var det snarare en rent livsfarlig verksamhet man höll på med. 

Vid framställningsprocessen användes natriumhydroxid tillsatt med vatten och aluminiumgranulat. 

Natriumhydroxidlösningen och aluminiumgranulatet reagerar med varandra och bildar vätgas. 
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Vätgasgeneratorn består av ett reaktionskärl som är omgivet av en kylvattenbehållare, inuti finns 

separata behållare för natriumlut och aluminiumgranulat. Under reaktionen alstrades mycket värme 

så kylvattnet började koka och användes vid rengöring av vätgasgeneratorns delar innan den packades 

ner i förvaringslådorna igen. Generatorn står i ett höj- och sänkbart stativ så den kan ställas upp på 

ojämn mark och kan lutas i stativet när reaktionen skall sättas igång. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Principskiss över vätgasgeneratorn med tillbehör. Vätgasgeneratorn finns i Flygmuseets förråd. 

Flygförvaltningen för prov och försök anskaffade en satellitmottagare för mottagning av bilder från 

vädersatelliter 1966. Antennen var en så kallad Helixantenn som monterades på en flygelbyggnad till 

Tre Vapen i Stockholm. Mottagaranläggningen som då var den enda kompletta i Sverige är av fabrikat 

Rodhe & Scheartz med automatisk bildmottagare av fabrikat Hell. På 80-talet ersattes bildmottagaren 

av en laserfax som hade bättre bildkvalitet.  

När Flygstaben i slutet av 1960-talet bytte till ny utrustning fick F 21 överta den gamla. Antennen 

placerades på taket på byggnad 1 (gamla kanslihuset) där väderavdelningen var inhyst och övrig 

utrustning placerades på väderavdelningen. Personalen på Kallax väder började även ta in den 

frekvens som ryska Meteor 21 sände på. Svårigheten var dock att klara ut när satelliten sände, för 

ryssarna stängde och startade sändningarna lite olika. Ett annat problem var att förutspå var och när 

satelliten dök upp, omloppstider och satellitbanor m.m. Det lyckades man med tillsammans med 

teknisk personal som modifierade mottagarutrustningen. Kallax väder var den första vädertjänsten i 

Sverige som lyckades hämta ner ryska satellitbilden där den första bilden togs emot 21 juli 1976. Efter 

ett tidningsreportage om mottagningen av ryska satellitbilder ändrades frekvensen på satellit-

sändningarna. Efter en del letande hittades den nya frekvensen, men det blev inga fler tidnings-

reportage om satellitmottagaren.  

År 1970 inrättades regionala vädercentraler där den nordligaste Regionala Vädercentralen 

Nord sattes upp på F 21. Väder 80-systemet (första datorsystemet i försvarets vädertjänst) 

beställdes 1982, men det kunde inte tas i drift förrän 1988 tre år efter den ursprungliga tidsplanen. 

Under 80- och 90-talet skedde en betydande utveckling av datorsystem och mätinstrument så Väder 

80 blev fort omodernt och ersattes av nyare teknik. Med hjälp av utvecklingen av datorer och 

datorprogram har det öppnats möjligheter för utveckling av automatiska väderstationer, automatiska 
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ballongsläpp av väderballonger och utvecklingen av vädersatelliter. Internet har medfört möjligheten 

till ett snabbt förmedlingssystem av väderkartor och annan information i globala datornät både öppna 

för allmänheten och slutna nät mellan olika prognoscenter i Europa och övriga världen. De globala 

datorberäknade väderprognoserna gör att man kan ha självbetjäning eller få sitt behov av information 

från hela världen. Trots den gigantiska tekniska utvecklingen är det ändå ovärderligt att ha kunskap 

om vad man söker för att hitta rätt russin i kakan.  

 
               Bild på satellitmottagaren och laserfaxen i vädermontern på Flygmuseet F 21 

 

 

Gruppbild från Väderskolan på F 12 ii  Kalmar tagen hösten 1969 
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Foton på en del av den övriga vädermaterielen i vädermontern på Flygmuseet F 21. 
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Foton ur Flygmuseets fotoarkiv från sommaren 1960 på Avd 2 F 21 (Väderavdelningen). 
 

 
 

 
 

Här läser väderbiträdet av 
molnhöjden i en 
molnhöjdsmätare som 
smattrade som en K-
pistsalva när man tryckte 
på sändarknappen. 

Vid varje 
väderobservation läste 
väderbiträdet av 
temperaturen och 
luftfuktigheten. Klockan 
07 och klockan 19 läste 
man av max- och min- 
termometrarna och fick 
fram dagens högsta 
temperatur och nattens 
lägsta temperatur. 
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Klockan 07 och klockan 
19 mätte man 
nederbörden genom att 
hälla vattnet från 
uppsamlingskärlet i ett 
märglas som var 
graderat i tiondels 
millimetrar. En liknande 
nederbördsmätare finns 
vid Flygmuseet F 21.  

Lufttrycket lästes av 

på en Barometer som 

bestod av ett kärl med 

kvicksilver och ett 

glasrör som 

kvicksilvret pressades 

upp i av luften. Vid 

högtryck lång pelare 

vid lågtryck låg pelare. 

För att göra en väldigt 

enkel beskrivning av 

instrumentet. 
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Här plottar en av 

väderavdelningens 

väderassistenter en 

väderkarta. Ett 

hantverk som 

dagens 

meteorologer bara 

har hört talas om 

eftersom allt nu 

maskinplottas. 

 

 

Meteorolog Rune 

Rosander har 

vädergenomgång för 

έLillkalleέ och Åke 

Flodin från 

spaningsdivisionen. 

Lägg märke till 

ryggsäcksfallskärmarna 

som man använde i      

S 29C Tunnan. 
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Två flygpionjärer som har satt avtryck i historien 

Två flygpionjärer som har betytt mycket för det militära flygets utveckling och svensk flygplans-
tillverkning är Gösta von Porat och Ernst Fogman.  

Gösta von Porat föddes den 24 augusti 1886 i Norra Sandsjö i Jönköpings län. År 1906 blev Gösta von 
Porat officer vid Fortifikationen. Han genomgick 1912 Nieuports flygskola i Pau, Frankrike och 
tilldelades efter certifikatproven svenskt aviatördiplom nr 7 utfärdat av S.A.S. (Svenska Aeronautiska 
Sällskapet). I oktober 1946, 60 år gammal kunde Gösta von Porat gå i pension efter 34 år i aktiv 
flygtjänst. Han kunde räkna sig som en av Sveriges flygpionjärer inte bara inom det militära flyget utan 
även inom den allmänna luftfarten. 

Ernst Fogman föddes den 31 december 1880 i Stockholm. Fogman blev underlöjtnant 1901, han var 
chef för Arméns flygkompani på Malmen 1917 ς 1920. Mellan åren 1926 ς 1936 var han chef för 
Flygstyrelsens FS byrå. Åren 1936 ς 1943 var han chef för Flygförvaltningens FF byggnadsavdelning. 
Fogman är en av de personer som var med och bildade det svenska luftförsvaret då han på eget bevåg 
la beslag på två Phönix-plan, vilka bildade stommen i Arméns flygkompani på Malmen. 

Porat tjänstgjorde på Kungl. Fälttelegrafkårens flygavdelning, Fälttelegrafkåren var en del av Kungl. 
Västgöta Regemente som var baserat på Axevalla hed. År 1912 genomfördes den första spanings-
flygningen på fältövningarna 1-2 oktober i typiskt höstväder med trasiga moln och snöridåer. Väl inne 
i spaningsområdet gick det inte att se mycket av marken utan bara grå molntussar, när det dök upp en 
öppning i allt det gråa slank han ner för landning. Men det var inte ett vanligt fält han hade sett utan 
en potatisåker han valt som landningsplats. Han landade tvärs över fårorna, hoppade över en mur och 
slog runt så planet hamnade på rygg, men både piloten och flygspanaren var oskadda. Även om planet 
var reparerbart så var det den enda spaningsflygningen på den fältövningen, men det kom fler 
fältövningar och spaningsflygningar efter att planet hade reparerats. 

År 1913 flyttade Kungl. Fälttelegrafkårens flygavdelning till Malmslätt utanför Linköping, kanske 
beroende på att Gösta von Porats blivande hustru gick på hushållsskola i Linköping. I samband med 
Thulinfabrikens likvidation 1919, anskaffade arméflygets förste chef, Ernst Fogman, ett antal Thulin A-
motorer till ett mycket förmånligt pris. Under sin vistelse i Paris 1919 genomgick Porat en kurs i högre 
flygteknik där han funderade kring lämplig användning av motorerna. Eftersom motorstyrkan var på 
blygsamma 90 hk var ett mindre ensitsigt övningsplan ett alternativ som föreföll lämpligast. Det skulle 
utgöra ett värdefullt komplement till det tvåsitsiga skolflygplanet av Albatrostyp, som även var försett 
med dubbelkommando. Flygingenjören Henry Kjellson vid Flygkompaniets Verkstäder på Malmen 
slutförde von Porats skisser och tankar och omvandlade dessa i en ensitsig dubbeldäckad konstruktion 
som kallades för Tummeliten. Planet började sedan kallas för Tummelisa. Porat gjorde första 
provflygningen med Tummelisa den 28 juni 1920. 

År 1920 utsågs Porat till chef för Flygkompaniet på Malmen när dåvarande chefen Fogman förflyttades 
till Fälttelegrafkårens stab i Stockholm. Flygkompaniet hade börjat att konstruerade och tillverkade 
egna flygplan under Fogmans ledning utöver de man köpte in till flygkompaniet och flygskolan. 
Flygkompaniet tillverkade flera flygplansmodeller under 20-talet bland annat Albatross och Tummelisa 
som flög så sent som på flygdagen i september 1962 på Malmslätt. Tillverkningen började i liten skala 
redan 1917 och växte med ökande tillgång på motorer och materiel under 1920-talet. Under den årliga 
fälttj änstövningen 1923 deltog Flygkompaniet på Malmen med både jakt- och spaningsflyg.  Då 
lyckades Flygkompaniet få med ett litet flygstabsorgan med uppgift att samordna flygverksamheten. 
Det året deltog en meteorolog, väderdoktorn Lindholm kallad Lövgrodan för första gången i övningen. 
Hans verksamhet fick stor betydelse inte bara för flygets del utan för hela fälttj änstövningen.  
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Karikatyrer har nog alltid funnits. Så här såg omgivningen på Gösta von Porat. 
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Gösta von Porat gjorde en äventyrlig flygning med nödlandning på Västgötaslätten. När han stod och 
tittade på de skavanker flygplanet fått under den vådliga landningen hörde han två män filosofera över 
flygets faror. Diskussionen avslutades med att en av männen konstaterade: έOm vår Herre hade menat 
att människan skulle flyga, hade han väl gett henne vingar.έ 

År 1934 blev Gösta von Porat förflyttad och ny chef för 3. Flygkåren på Malmen efter majoren Axel 
Gyllenkrok, som skulle återbördas till Infanteriet som hade varit hans hemvist innan utflykten till flyget 
på Malmen. Jaktdivisionen som fanns på Malmen tidigare skulle flytta till F 1 Västerås som höll på att 
byggas upp, kvar på Malmen fanns en spaningsdivision med Fokker S 6-plan och flygspanarskolan.         
3. Flygkåren på Malmen drog mål vid Karlsborg (som blev F 6) där luftvärnets artilleri var förlagt. Det 
var en trist nödvändighet att hela sommaren bogsera mål fram och tillbaka för luftvärnet. Ofta provade 
Bofors nya pjäskonstruktioner på Karlsborg för att visa upp för utländska militärkommissioner.  

En verksamhet som förekommer än idag och ibland drar Svensk Flygtjänst mål på Tåme skjutfält, eller 
uppe på Bodens södra skjutfält och Vidselbasen för att visa upp sina skapelser för tänkbara kunder. 

Svenska järnvägsverkstäder i Linköping som tidigare hade licenstillverkat utländska flygplan om-
bildades efterhand till det nya Svenska Aeroplan AB (SAAB) och fick i stort sett monopol på tillverkning 
av flygplan. Flygmotortillverkningen hade man också i det närmaste monopol på tillsammans med 
NOHAB i Trollhättan, som hade erfarenhet av maskin- och flygmotortillverkning sedan tidigare. 

 

Tummelisa: Foto med okänt ursprung 

Åter till 1939. Andra världskriget bröt ut när tyskarna gick in i Polen 1939. "Finlands sak är vår", spred 
sig i Sverige inför Vinterkriget 1939 och Flygvapnet satte upp Frivilliga Flygflottiljen F 19, den svenska 
frivilliga Flygflottiljen i norra Finland under vinterkriget 1939 - 1940. F 21 är utsett av chefen för 
Flygvapnet från 1993 som traditionsbevarare av F 19. Från 2009 blev Flygmuseet fristående från F 21 
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och medlem i SMHA (Sveriges Militärhistoriska Arv), Flygmuseet fick samtidigt uppdraget som enda 
museum i Sverige att traditionsbevara F 19 med en specialutställning om Finska vinterkriget. 

Måndagen den 14 januari 1940 kom tre sovjetiska bombplan i dåligt väder (täta snöbyar) in över 
Norrbotten. De gjorde en sväng upp mot Boden innan de vände söderut igen mot Luleå (se kartan). De 
fällde sina bomber över Kallaxön. Turligt nog kom ingen person till skada även om det uppstod 
materiella skador. Efter bombfällningen vände flygplanen österut, men tvingades nödlanda i Finland 
på grund av bränslebrist. Besättningarna tillfångatogs som krigsfångar och flygplanen togs i beslag, en 
besättningsmedlem lyckades fly och tog sig tillbaka till Ryssland. Resterna av en brandbomb och en 
skärva från en sprängbomb och några foton från den räden finns på Flygmuseet. Orsaken till anfallet 
blev aldrig riktigt klarlagt, men man kan spekulera över om det var en hämndaktion för att svenskt flyg 
från frivilligflottiljen F 19 i Finland två dagar tidigare anfallit ryska styrkor vid Sallafronten. De svenska 
flygplanen som deltog i luftstriden vid Sallafronten hade ombaserats från Boden några dagar tidigare. 
Man kan tänka sig att den här räden in i Sverige var en vedergällning och en varning till Sverige för 
inblandningen i finska vinterkriget, även om det inte var officiellt uttalat från sovjetiskt håll.  

 

Flygrutten på kartan ovan pekar på att ryssarnas mål kan ha varit flygfältsbygget på Kallaxheden. 
Flygfältet började byggas 1939 och stod klart 1940. Första flygplanet som landade på fältet (utan 
tillstånd) var ett ambulansplan stationerat i Boden, även den händelsen finns dokumenterad i 
epokrummet på Flygmuseet där det finns delar från bomberna i utställningen för 1940-talet. 
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Bilden nedan är från ryssarnas bombfällning vid Kallaxön 14 januari 1940 och visar ett av de större 
hålet från bombdetonationerna. 

 

 

Onsdagen den 21 februari 1940 var det dags igen då sju sovjetiska plan bombade Pajala (av misstag?). 
Det var en kristallklar, kall och solig vårvinterdag i Pajala under en utrikespolitiskt spännande tid med 
kriget inpå knutarna. Finska vinterkriget hade pågått nästan tre månader och många undrade hur länge 
de finska trupperna skulle orka stå emot de mycket starkare sovjetiska trupperna. Förmiddags-
nyheterna hade just avslutats på radion när en servitris på Hotell Pajala upptäckte att några flygplan 
flög över Kengis. Personalen på hotellet trodde först att det var svenskt flyg som ville hävda gränsen 
mot Finland. Efter en liten stund såg de sju flygplan på väg i riktning mot Pajala, men var det svenska 
flygplan som var på väg mot Pajala? Eller var det kanske fientligt flyg de såg? De förstod att en sådan 
här vacker och solig dag var det i det närmaste omöjligt att navigera fel. De såg att flygplanen som flög 
i formation började vicka till och att någonting glimmade till just som det lämnade flygplanen. Initialt 
kände de en stor oro när den första smällen kom och ett jordmoln steg upp ungefär 150 meter från 
hotellet. Smällarna följde tätt efter varandra och inom kort var allt över och tyst igen. Sergeant Moberg 
som var en av militärerna som befann sig i Pajala sände ett telegram till kårstaben i Sunderbyn som 
löd: έEn bombeskader på sju plan har nu bombaderat Pajala. Omkring fem eller sex bomber mestadels 
i norra delen av byn. Svar väntas. Hur skall förfaras? Vi har inga vapen här. Serg Moberg.έ 

Många av bomberna slog ner nära Pajala kyrka som inte skadades bortsett från fönster som krossades 
av tryckvågen, gravstenar föll omkull och en del stenar slungades ut på en äng. Ett mindre sågverk vid 
kyrkan blev förstört och två personer skadades lindrigt under bombningarna. På Ture Laurins gård 
brann det i ett uthus bestående av lada, bastu och lider. Ur ladugården vällde tjock gulgrå rök ut, en 
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man kom springande ut ur boningshuset och ropade έrädda kornaέ. Tillskyndande människor lyckades 
rädda djurbesättningen bestående av två kor och en kalv. Ett hus tillhörande tummaren Sven 
Vesterberg blev övertänt och endast en del av bohaget gick att rädda. Pastor Emil Andersson hade 
dittills varit en övertygad pacifist, men nu anmälde han sig omedelbart till hemvärnet, tog ut sitt gevär 
och inledde övningsskjutningar från sitt köksfönster mot en holme i Torne älv. Ryktet om bomberna 
över Pajala spreds som en löpeld över landet. Enligt uppgifter kastade sig pressfolk från Torneå i sina 
bilar för att vara först på plats och rapportera.  

Totalt hade 48 sprängbomber fällts i södra delen av byn, invid kyrkan och söder därom, samt ett 100-
tal brandbomber i norra delen av byn.  Tidningsrubrikerna talade om underverket att inga människor 
skadades i Pajala. Först dementerade den ryska telegrambyrån Tass hela historien som en illvillig lögn, 
påhittad av en engelsk telegrambyrå. Men den 6 mars erkände Sovjetunionen att bomberna den 21 
februari över Pajala fällts av sovjetiska flygplan sedan de flugit vilse. De Sovjetiska bombplanen hade 
navigerat fel i det soliga och vackra vädret. Det var inte första gången de navigerade fel och kom in i 
Sverige och det skulle visa sig att det inte var sista gången heller. Faktum är att de är lika dåliga på att 
navigera idag som de var på 1940-talet. 

Det var inte bara Sovjetunionen som hade blickarna riktade mot neutrala Sverige under andra 
världskriget. Winston Churchill irriterade sig över att Sverige levererade järnmalm till Tyskland, så han 
tänkte bomba hamnen i Luleå under maj ς juni 1940. Bombräden skulle genomföras med Swodfishplan 
placerade på tre hangarfartyg. Våren 1940 hade andra världskriget pågått sedan september 1939 efter 
att tyskarna hade erövrat Polen. 

I London ansåg man att Tyskland var starkt beroende av järnmalm från Sverige för att föra kriget och 
att det var viktigt att stoppa malmtransporterna från hamnarna i Narvik, Luleå och Oxelösund.  
Winston Churchill tillträdde som marinminister vid krigsutbrottet 1939 och han var mycket pådrivande 
i en plan som syftade till att bomba Luleå hamn och minera farleden in till Luleå. Det fanns två falanger 
i kabinettet, premiärminister Camberlain förespråkade en mer defensiv linje medan Churchill var 
inriktad på en aktiv offensiv krigföring. Militärledningen ansåg att den mest lämpliga metoden var 
sabotage, men om det inte skulle fungera så skulle en militär aktion övervägas. 

Operation Paul planerades. Den 2 mars 1940 begärde Storbritannien och Frankrike att få sända 
hjälptrupper till Finland på järnväg från Narvik över Kiruna till Finland. De svenska och norska 
regeringarna avslog den framställan och nu vet vi att målet inte var att hjälpa finnarna utan att 
eliminera malmtransporterna från Kiruna. I april 1940 hittade säkerhetspolisen 150 kg sprängämnen 
hos en brittiskägd firma som var avsett att användas i Oxelösunds hamn för att stoppa malmexporten 
därifrån. Den 8 april lade britterna ut minor längs den norska kusten för att stoppa malmtransporterna 
från Narvik. Detaljerade krigsplaner mot Luleå hamn utarbetades där hangarfartyg med Swodfishplan 
bärande på bomber och torpeder skulle ingå. Den 14 maj gav Churchill instruktioner om att operation 
Paul skulle genomföras inom tre veckor. Men fyra dagar senare meddelade marinen att detaljplanen 
inte var färdig på grund att mängder av ändringar måste göras på begäran av bland annat flyg-
ministeriet.  

Den 24 maj skriver premiärminister Churchill till sin representant i militärledningen att det är viktigt 
att största antal minor läggs ut i Luleå hamn innan Narvik utryms. έGör en plan för minläggning med 
flyg från hangarfartyg.έ Det är ingen tvekan om att Churchill engagerade sig djupt i projektet och 
hetsade på att det skulle genomföras. Samma dag överlämnades en färdig plan till krigskabinettet för 
godkännande. Men det uppkom ett problem för genomförande av Operation Paul. Tyskland startade 
ett segerrikt blixtkrig mot Belgien och Frankrike och nu stod de segerrika tyska styrkorna vid engelska 
kanalen.  
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Den 9 juni på kvällen möttes marinledningen och premiärminister Churchill. Man diskuterade att som 
var brukligt att förvarna om minläggningen. Men Churchill var bestämd i den frågan om att ingen 
förvarning skulle ges utan minläggningen skulle följas av torpedangrepp mot malmfartygen. Om det 
resulterade i sänkning av neutrala skepp skulle de uttrycka sin beklagan på lämpligt sätt.  Operation 
Paul var nu förankrad och attacken på Luleå hamn i neutrala Sverige var nära förestående. 

Britterna stod nu ensamma och Churchill var arg och skrev efter ännu ett möte på natten att έvi har 
hanterat detta dåligt och operationen är försenad i onödan. Det bästa tillfällena är förlorade. Jag är 
mycket besviken över att inte marinledningen tog tag i denna synnerligen viktiga operation och 
försökte utföra den tidigare. Jag förstod av chefen för flottan att den skall utföras genast. Hur blir det 
med det? Ju tidigare desto bättre.έ 

När Churchill vaknade nästa dag var Luleå räddat från angrepp av orsaker från annat håll. Franska 
regeringen hade gett upp kriget mot tyskarna, vid Medelhavet hade Italien förklarat Frankrike och 
Storbritannien krig. Tyskland hade erövrat franska järnmalmsgruvor och var inte i så stort behov av 
järnmalm från Sverige så Operation Paul ställdes in. Luleå hade en stor portion tur som klarade sig för 
angrepp på hamnen och farleden. 

 

 

Fairey Swordfish är ett dubbeldäckat torpedflygplan. Det användes under andra världskriget men 

räknades redan 1939 som ett föråldrat och långsamt plan. Det togs trots det inte ur bruk förrän 1945. 

Bilden och bildtext är hämtad från wikipedia. 
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Kvällen och natten 22 ς 23 februari 1944 bombades flera platser i östra Sverige av sovjetiskt flyg. 
Bomber fälldes bland annat på Blidö, vid Järla och vid Eriksdal i södra Stockholm och kring Strängnäs. 
Samma natt genomförde det Sovjetiska strategiska bombflyget en större räd mot Åbo och Mariehamn. 
I Eriksdalslunden nära Skanstull fälldes fyra bomber som skadade ett pumphus från gamla Årstaverket. 
Ingen person dog, men en kvinna blev skadad av glassplitter och en man kastades omkull av tryckvågen 
och bröt axeln. Av den nyuppförda Eriksdalsteatern blev det bara en grop, träd knäcktes och fönster-
rutor i närheten splittrades. Många familjer fick utrymma sina hem. Pumphuset återuppbyggdes och 
flyttades senare till Hammarbyslussen när nya Eriksdalsbadet byggdes. Idag kallas byggnaden för 
έRyska smällenέ. Om incidenten skedde av misstag eller som provokation och varning råder det delade 
meningar om. 

 

Foto från Eriksdalsgatan ς Vetegatan efter bombningarna. Foto: Lennart af Petersen bildnummer SSM-
F034057. 

Åter till Tornedalen. Holiday Village som ägde hotell och camping i Övertorneå planerade en 
upprustning och hade därför påbörjat försäljning av en del av stugorna. Det var vid elvatiden på 
söndagen den 1 oktober 2010 när Matti Peteri skulle jämna till marken efter att en av campingens 
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stugor lyfts bort som han gjorde ett fynd av spränggranater. Ägaren skickade bilder på pjäserna till 
vakthavande befäl vid I 19/A. Efter att en ammunitionsröjare tittat på bilderna konstaterades att det 
troligen var spränggranater daterade någon gång från andra världskriget och framåt. Pjäserna var dock 
ofarliga då de saknade tändeld och hade förmodligen använts i övningssyfte. Det var tyska bomber 
som landat där, som hade varit felriktad artillerield. De här granaterna var inte den enda beskjutningen 
som Övertorneå drabbades av under andra världskriget. Att Övertorneå dessutom hade blivit bombat 
av sovjetiskt flyg var inte allmänt känt, eller snarare glömt fram till 2015. 

Bomberna över Övertorneå har inte varit kända tidigare i historieskrivningen som nu har fått skrivas 
om efter författaren och militärhistorikern Lars Gyllenhaals fynd. NSD bekräftade den 14 februari 1944 
att även en blindgångare med rysk text på hittades. Vid samma tidpunkt utförde Sovjet också 
flygbombningar av finska Lappland och totalt kom ett 20-tal bomber in på den svenska sidan. Men 
trots det föll händelsen i glömska, enbart den tidigare bombningen av Kallaxön och Pajala kom med i 
historieskrivningen. Men nu har en ändring av det skett genom den nya undersökningen där ett fynd 
av bombskärvor har påträffats. Det var våren 2015 som Lars Gyllenhaal fick en karta sänd till sig av en 
man som var i färd med att rensa i sitt hem, kartan visade var sovjetiska bomber hade fallit. Lars 
Gyllenhaal begav sig dit tillsammans med en vän för att kontrollera sanningshalten i kartorna. Några 
stenkast söder om ICA i Övertorneå är det sumpmark och där gjordes fyndet. Där finns en tydlig rund 
nedsänkning i marken och när de grävde där hittade de splitter. Fotot nedan är på en skärva som Lars 
Gyllenhaal har skänkt till Flygmuseet F 21 tillsammans med kartan som är upprinnelsen till de här 
efterforskningarna. 

 

Vid bombräden krossades mängder av fönsterrutor, hus skadades och Övertorneå blev avskuret från 
omvärlden då en gatlykta föll över vägen. En sex månader gammal baby höll på att bli dödad när en 
bomb kom in i samhället. Den landade i en snöhög tio meter från ett hus. Snön dämpade bomb-
brisaden men huset blev ordentligt omskakat och babyn som låg och sov vid ett av fönstren hade 
kunnat dödas eller minst blivit skadad, om fönstersplittret fallit över babyn, men som tur var stoppades 
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splittret av en rullgardin i fönstret. Lars Gyllenhaal berättade i NSD den 20 november 2015 om 
bomberna. 

Händelsen med babyn var också en nyhet för historikerna. Det framkom vid en föreläsning som Lars 
Gyllenhaal höll vid Tornedalens forskningscentrum i Övertorneå hos föreningen Norden. Då kom det 
fram en kvinna och berättade om babyn, hon var själv i samma rum som babyn när bomben föll. 

Det här ger ny kunskap om Tornedalens historia, säger Lars Gyllenhaal som fortsätter arbetet med att 
nysta i historien.  

 

Ett foto från epokrummet på Flygmuseet med Sivert Mässing vid utställningen av museets bomb-
splitter från de sovjetiska bombningarna på Kallaxön, i Pajala och Övertorneå. Foto: Lars Gyllenhaal. 

När Gösta von Porat fyllde 55 år 1941 gick han i pension som flottiljchef för F 3, men kort därefter 
blev han inkallad till tjänstgöring på Flygstaben i Stockholm. När det blev chefsbyte på Flygstaben 1942 
fick Porat en förfrågan om han ville återinträda i tjänst och bli chef för Kungl. Norrbottens Flygbaskår 
F 21. Eter samråd med familjen tackade han ja till anbudet. F 21 bestod på den tiden mest av baracker 
som skulle färdigställas så fort man hann. Personalbostäderna på Oscarsvarv färdigställdes och 
personalen kunde flytta in där. 

Från olika håll i Norrland gjorde man under andra världskriget framställningar till regeringen om att 
minst en Flygflottilj skulle förläggas till Övre Norrland. Första juli 1941 upprättades Norrbottens 
Flygbaskår F 21, det skulle vara en basorganisation för olika förband från södra Sverige som tillfälligt 
omgrupperade till övre Norrland. Flygbaskåren F 21 utrustades med några lätta sambandsflygplan S 9 
samt en flygambulans. Den första maj 1949 fick F 21 sin första division som organiserades som               
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1:a spaningsdivision, med anropssignal Urban Röd. Detta i samband med att Östgöta Flygflottilj F 3 
1948 omorganiserades från spaningsflottilj till jaktflottilj. Flygplanen som tillfördes F 21 under våren 
1949 var S 14, S 18A som var modifierade B 18 och S 26 Mustang vilka var ombyggda J 26 Mustang 
försedda med spaningskamera. I samband med att en jaktdivision J 32B Lansen ombaserades 1961 från 
F 12 Kalmar till F 21 beslöts att Flygbaskåren F 21 skulle ombildas till Kungliga Norrbottens Flygflottilj 
F 21 från den 1 juli 1963. 

Samtidigt blev Porat chef för Övre Norrlands flygbasområde, vilket omfattade ungefär en tredjedel av 
Sverige. Som chef för flygbasområdet var Porat bland annat ansvarig för att flygfälten i Övre Norrland 
var användbara för de därifrån opererande flygstyrkorna, som särskilt under 1944 förstärktes för att 
ingripa mot tyska och ryska gränskränkningar. Mellan åren 1939 ς 1945 nödlandade 20 militära 
flygplan i Norrbottens län, de flesta (13 st.) kom från Tyskland, övriga flygplan var brittiska och finska. 
Eftersom Sverige inte var indraget i andra världskriget så sökte man sig till Sverige om man hade blivit 
beskjutna eller fick andra problem under uppdraget. Samtliga händelser finns dokumenterade i en 
egen monter på Flygmuseet. 

I oktober 1946, 60 år gammal kunde Gösta von Porat gå i pension igen efter 34 år i aktiv flygtjänst. 

Han gjorde sin sista flygning i Flygvapnet och lämnade in sina persedlar. Han kunde räkna sig som en 

av Sveriges flygpionjärer inte bara inom det militära flyget utan även inom den allmänna luftfarten, 

genom sitt arbete i olika kommissioner och på internationella kongresser.

 

Gösta von Porat och Bernt Balchen 
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Operation Balchen 

Bernt Balchen föddes i oktober 1899 i Tveid och gick i skola i Kristiansund. Först gick han på en 
lantbruksskola i Sverige men i samband med värnplikten sökte han in till Kristiansunds artilleriskola. 
1919 sökte han in till flygskolan i Horten där han sedermera ingick i Mannerheims vita styrkor som 
kämpade mot de röda i Finland. 1941 letades han upp av det amerikanska flygvapnet och fick upp-
draget att bygga amerikanska flygbaser på Grönland. 

När den uppgiften var klar 1943 fick Balchen åter möjlighet att hjälpa sitt hemland där han byggde upp 
operation Sonnie, som etablerade Norskt kurirflyg till England från Bromma med Torslanda som 
reservfält. Den amerikanska transportflygorganisationen genomförde en omfattande kurirverksamhet 
mellan Bromma och England med militära transportflygplan, som delvis var ommålade med grå under-
sida och försedda med fiktiva civila beteckningar med ett fiktivt civilt flygbolag som täckmantel. Man 
lånade reservdelar av ett intet ont anande Lufthansa vid något enstaka tillfälle när man inte hade 
reservdelar till flygplanen på Bromma. När flygstyrkan var som störst 1945 hade man tillgång till 32 
flygplan. 

Hösten 1944 steg ett orosmoln upp på Flygbaskåren F 21 då Kallax skulle bli centrum för i Sverige 
utbildade norska polistrupper för fortsatt färd norrut. På kvällen 29 december blev furir Lars Inge 
Engström uppringd i hemmet i Boden och varskoddes om att det följande dag skulle anlända utländska 
transportflygplan till Kallax. Väl tillbaka på F 21 märkte han att flygbasen surrade av rykten och 
osäkerheten var stor om det skulle komma amerikanska eller ryska transportplan. Förvåningen blev 
inte mindre av att det kom en stor trupp med norska uniformerade militärer som anlänt till 
Gammelstads järnvägsstation kvällen före. De skulle hämtas av F 21 personal och inkvarteras. På 
eftermiddagen anlände tio amerikanska C 47 Dakotaplan och förvåningen var stor när man såg att 
flygplanen var försedda med de amerikanska blåvita stjärnemblemen samt flygare i uniform. Det var 
många som trodde att Sverige hade gått med i andra världskriget på de allierades sida. Valet av F 21 
som bas var av geografiska och praktiska skäl. F 21 var byggt för att ta emot gästande flygförband och 
var ingen riktig flottilj med egna stridsflygplan. Kungliga Norrbottens Flygbaskår F ansvarade för sex 
flygbaser som skulle kunna bemannas med olika divisioner i krigstider. 

Trots strikta regler för att hemlighålla hela operationen spridde det sig snabbt att amerikanska Dakota-
flygplan hade landat på Kallax. Inte minst genom flygintresserade ungdomar som snabbt identifierade 
flygplanen. När sedan de amerikanska piloterna besökte stadshotellet i Luleå gick det inte att 
hemlighålla längre. 

Den amerikanska närvaron märktes på flera sätt i stadsmiljön. Det klart stod tidigt att det var 
människor från en annan kulturkrets och med andra vanor. De drevs också av en hög professionell 
skicklighet och hade en grym erfarenhet av kriget. Divisionschefen Charles Hollyman var natt-
postflygare i det civila hemma i USA. Han var förtjust i öl och hade lätt för att brista ut i skratt och när 
han talade viftade yvigt med armarna.  Ställföreträdande divisionschefen Clinton låg mer åt det 
humanistiska hållet och karaktäriserades som en nykter och försynt människa. Porat tyckte att de var 
riktiga έvildbasarέ han hade att göra med, men även som han tyckte i ett brev till Nils Kindberg. έAf 
amerikanarna voro nog rätt många ganska annorlunda fostrade efter vårt sätt att se. Det verkade som 
om de ej ansågo sig behöfva ta några hänsyn här. Några vidare hämningar i fråga om sprit etc. kunde 
ej förmärkas. Men de vore trots detta mycket effektiva människor. Men det var skönt när de hade farit 
sin väg.έ Flygbaskårens chef tyckte emellanåt att busflygning tangerade det lämpliga och att Balchen 
inte brydde sig om det. 
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Den svenska sambandsofficeren Karl-Erik Nittve hade en betydligt positivare bild av amerikanarna och 
tyckte att έVilda Västernlivetέ var begränsat till ett fåtal individer och att många var mycket väl-
uppfostrade och fina pojkar. 

De norska polistrupperna skulle transporteras till Kirkenes med de amerikanska C-47 Dakotaplanen. 
Hela operationen skulle hållas hemlig och operationen gick under täckmantel som döptes till Were and 
when. Operationen leddes av den norskättade översten Bernt Balchen. De första norrmännen som 
kom var ungefär ett kompani som skulle inkvarteras på Kallax. För att inte väcka uppmärksamhet 
kördes de med bussar till Kallax på natten. När det gäller sekretessen för operationen så hade den 
försvunnit efter en tid då amerikanerna hade blivit ett bekant inslag i Luleås stadsbild. Totalt förfogade 
chefen för operationen överste Bernt Balchen över samtliga tio C-47 Dakotaplanen för transporterna 
som gick till fyra olika platser i Nordnorge. Kirkenes var den nordligaste landningsplatsen som då var 
ockuperat av ryssarna. Bodö var sydligaste landningsplatsen för operationen.  

Redan sommaren 1943 började norska flyktingar komma till svenska "hälsoläger" bland annat i 
Vingåker där de militärutbildades i smyg. Det krävdes både mod och stor byråkratisk finurlighet av den 
okonventionelle statstjänstemannen "Revolver-Harry" Söderman för att få projektet i hamn. År 1943 
övertalade Söderman statsrådet Möller och dåvarande statssekreteraren Tage Erlander att ge sitt till-
stånd att få ut 1 000 k-pistar, 750 mausergevär och 750 automatpistoler. Hemställan från Söderman 
till regeringen innehöll så få detaljer om utbildningen som möjligt. Utbildningen var en militariserad 
reservpolisutbildning av polistrupperna uppgick till 13 500 man som mest under 1944 ς 1945.  

Det finns obekräftade uppgifter i SvD att det utbildades så många som 15 000 man. De utbildades på 
olika avsides platser i landet, bland annat i Gottröra norr om Stockholm där man hade en ordningspolis-
kurs för norrmännen. Den militära delen var omfattande för det officiella motivet till utbildningen var 
att man kunde möta tyskt militärt motstånd när man väl var i Norge. När Finland slöt vapenstillestånd 
i september 1944 med Sovjetunionen krävdes att tyskarna, finnarnas forna bundsförvanter skulle 
drivas ut ur Finland. När ryska och finska trupper drev tyskarna framför sig ut ur Finland och in i Nord-
norge förstörde tyskarna allt de kunde på sin reträtt. Den norska exilregeringen i London var orolig 
över att ryssarna skulle annektera norra Norge efter befrielsen och ville sätta in polistrupperna. 

 

De norska polistrupperna var den 1 maj 1945 fullt sysselsatta med att iordningställa och rensa vägen 
mellan Norge och Finland vid Karasjokk från tyska minor. Dagens skörd av minor hade desarmerats och 
lastats på ett lastbilsflak och vid genomgång inför trupp på 30 man om hur man desarmerade en mina 
exploderade den och ytterligare en som låg på marken. Arton man dog omedelbart medan fyra avled 
senare under dagen. Kompanichefen Tödervold rapporterade omedelbart till bataljonsläkaren och 
bataljonschefen på telefon och rekvirerade ett fältsjukhus som skulle sändas med flyg. Han rekvirerade 

En specialutställning över Balchen-
flygningarna finns på Flygmuseet där 
finns det även en pappersfallskärm, som 
användes för att släppa ner materiel 
packat i papplådor som vägde 50 kg per 
styck. Transporterna gick till fyra platser i 
Norge. Summa transporterad trupp och 
materiel: 1442 norrmän, 112 personer - 
kirurger, andra läkare och sjukvårdare 
med utrustning, 115 ton militär 
utrustning, 240 ton proviant, medicin, 
sjukvårdsutrustning, kläder samt foder 
åt hästar och nötkreatur. 
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alla hästar han kunde få tag på och transporterade de skadade och döda tvärs över älven till kyrkan 
som var den enda kvarvarande byggnaden i byn Karasjok. Kyrkan fick bli sjukhus och operationslokal. 
Som operationsbord användes kyrkdörrarna som de lade ovanpå kyrkbänkarna. Tio man av 
kompaniets soldater var medicinstuderande så de kunde ge första hjälpen.  

Bataljonschefen ringde Kallax och Rörholt som lovade att ordna flygtransport. Balchen hade gått under 
jorden, vilket hände ibland så det blev Rörholt som ordnade det praktiska. Gösta von Porat ringde upp 
chefsläkaren Thorburn på Garnisonssjukhuset i Boden. Thorburn ställde omedelbart upp och ordnade 
kirurgisk utrustning, medicin och förband. Nästa dag kom en ett Dakotaplan till Kalixfors med Rörholt 
ombord.  

Det var dåligt väder över Karasjok så man kunde inte se några konturer på marken, efter ett tag 
hittande man Karasjok-området. Thorburn var beredd att hoppa, men i sista stund kom en signal från 
marken att han inte skulle hoppa. Thorburn som vägde drygt 100 kg blev omkramad av Rörholt som 
sa: έHan hade bara slagit ihjäl sig doktornέ! Man beslöt att släppa ner sjukvårdsutrustning i två 
kartonger och tio balar hö till det norska kompaniets hästar. Sedan återvände man med tungt hjärta 
till Kallax. 

Den Norska legationen hade alarmerats av rapporterna från Karasjok och överläkaren Semb beslöt sig 
för att ställa upp med dr Hjalmar Vaergeland, en läkare som sedan 1943 var kapten i polistrupperna. 
Ett Dakotaplan flög ner till Bromma från Kallax den 4 maj och hämtade de båda läkarna. På återvägen 
mellanlandade de i Sundsvall där den 22-åriga sjuksköterskan Ella Krogh hämtades. Följande morgon 
den 5 maj startade man på nytt och då var vädret bättre så det tillät nedsläpp av såväl läkarlaget som 
utrustning. Dakotaplanet som flögs av kapten Hollyman var även Rörholt med ombord på. Han hade 
gjort flera fallskärmshopp bakom de tyska linjerna i Norge och var nu med för att instruera läkaren och 
sjuksköterskan som skulle göra sina första fallskärmshopp. Vaereland hoppade först, men när det var 
Ella Kroghs tur blev spänningen för stor så hon kunde inte förmå sig att ta steget ut ur flygplanet. 
Rörholt steg då fram och skrek i hennes öra: έJag skall lova dig en ting, Ella, ner kommer du i vart fall!έ 
varefter han gav henne en knuff i ryggen så hon föll ut ur planet. När fallskärmen öppnade sig blev hon 
lugn och landade utan problem i snösörjan på marken. Flygplanet låg kvar och cirklade under tiden de 
släppte ner medicinsk utrustning som låg inne i höbalar som släpptes med pappersfallskärmar. 
Vaereland såg att skadorna var mer omfattande än befarat så han meddela skadeläget till flygplanet 
via radio. Dr Semb beslöt sig för att hoppa och två och en halv timme senare kunde den första 
operationen påbörjas. Läkarlaget opererade tolv timmar i sträck och lyckades rädda de svårt skadade 
soldaterna. Nu kom nästa problem, hur skulle de skadade transporteras till närmaste sjukhus? 

Snösmältning och islossning var igång så någon plats där en tung Dakota kunde landa fanns inte att 
uppbringa. Budet gick till F 3 detachement på Kalixfors där det fanns två S 14 Storch med flygförarna 
fänrik Öberg och furir Holmberg, som hade gjort tjänst under våren med olika räddningsuppdrag och 
spaning efter flyktingar i de svensk-norska fjälltrakterna. De ryska myndigheterna krävde att planen 
skulle förses med Röda Kors-märken.  Öberg och Holmberg startade med en stork men vid Kautokeino 
besköts flygplanet från marken, tursamt gick kulan bara genom vingen. Senare visade det sig att norska 
polistrupper trott att flygplanet var tyskt med falska Röda Kors-märken. Efter det rapporterades det 
till enheter längs flygsträckan innan varje ny flygning. 

Samma dag flögs en stork som var placerad på F 21 upp till Kiruna för att hjälpa till med transporterna 
från Karasjoki av de skadade soldaterna. Under fem dagar flög två S 14 Storch där de tre piloterna 
Öberg, Holmberg och furir Aeschoug som anslöt från Kallax flög de skadade till Kalixfors där två 
Dakotaplan väntade för att flyga dem vidare till Garnisonssjukhuset i Boden. Flygtiden med de 
långsamma storkarna tog tre timmar mellan Karasjoki och Kalixfors så piloterna jobbade i skift för att 
få ner alla skadade så fort som möjligt till Kalixfors. 
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F 19 Den Svenska frivilliga Flygflottiljen i Finland 

 

 

  

Under 1930-talet hade Finlands regering understrukit sin nordiska orientering och att vid inter-
nationella konflikter hålla på landets neutralitet. Förhållandet till Sovjetunionen var normalt men inte 
hjärtligt. Ett treårigt icke-aggressionsavtal hade tecknats 1932 som förlängdes 1934 på tio år. Redan 
1938 gjorde Sovjetunionen klart vid kontakter med den finska regeringen att man önskade något slags 
avtal om militärt bistånd mellan de två länderna. Att sovjetiska militärbaser skulle få byggas i Finland 
och att röda armén skulle få rycka in på finländsk mark för att möta en fiende. 

Norrbottens flygflottilj F 21 är 

svenskt traditionsbevarande förband 

för F 19. Detta för att hedra F 19 och 

dess personal återkommande varje 

år den 12 januari, genom en 

ceremoni vid F 19:s forna bas vid 

sjön Olkkajärvi i Finland, samt vid 

minnesstenen på F 21. 

Fotot är på inskriften på Flygmuseets 

lilla sten som är en kopia av minnes-

stenen inne på F 21. 
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Under hösten 1939 tvingades Estland, Lettland och Litauen gå med på att tillåta sovjetiska militärbaser 
inom sina gränser och i oktober 1939 överlämnade man följande krav på Finland: 

¶ Finland skulle arrendera ut Hangö udd (Hankoniemi) på trettio år för en flottbas. 

¶ Sovjetflottan skulle få använda Lappvik nära Hangö som ankarplats. 

¶ Finland skulle överlämna några öar i Finska viken, däribland det befästa Björkö. 

¶ Den finsk-sovjetiska gränsen på Karelska näset skulle flyttas västerut. 

¶ Befästningar på Karelska näset skulle förstöras. 

¶ Finland skulle överlämna västra delen av Fiskarhalvön vid Norra ishavet. 

Sovjet hade hoppats på att en förhandlingslösning på sina krav var möjlig ända till slutet på oktober 
1939 då krigsplanen för en erövring av Finland fastställdes. 

Den sovjetiska anfallsplanen gick ut på att gå över gränsen vid Karelska Näset och området nordöst om 
Ladoga till målet som var Viborg och Helsingfors. Längre norrut var målet lika givet om sekundärt: att 
rycka fram till Torne älv och därmed avskära Finlands landförbindelse med Sverige och västvärlden i 
övrigt. Ledningen för Leningrads militärdistrikt har planlagt invasionen enligt följande: På Näset 
anfaller 7.armén med efter hand tjugofem armédivisioner med uppgift att i första hand ta Viborg. Norr 
om Ladoga rycker 8.armén med sina sju divisioner i ryggen på de finländska försvarana av Näset. Från 
området Repola ς Uhtua ς Kandalask skall 9.armén med fem divisioner skära av Finlands smalaste del 
mellan Uleåborg och Torneå. Från Ishavskusten och söderut över Sodankylä ς Rovaniemi ς Torneå skall 
14.arméns tre divisioner nå den svenska gränsen. Varje sovjetisk armé har sin egen flygstyrka med 
bomb- jakt- och spaningsregemente. Den sovjetiska överlägsenheten i kvantitet är mer än tiofaldig i 
de flesta operationsriktningarna. 

Den 26 november vid byn Mainila på den ryska sidan bredvid gränsen, inträffade en incident där enligt 
den officiella sovjetrapporten fyra sovjetsoldater dödades av artillerield. Sovjetunionen lade skulden 
på Finland och sade upp icke-aggressionsavtalet de hade slutit med Finland 1934. Det har i efterhand 
bevisats att incidenten var en sovjetisk provokation, då inget finländskt artilleri kunde nå Mainila. 
Finländska gränspatruller kunde se hur sovjetiska trupper drogs samman till gränsområdet mot 
Finland. Det här var inte den enda provokationen från Sovjet i upprinnelsen till vinterkriget. Den 28 
november, två dagar efter skotten i Mainila, kidnappades tre finländska gränsvakter av sovjetisk trupp 
från gränsposteringen vid Pummanki på Fiskarhalvön vid Norra Ishavet. Moskvaradion anklagade 
finländska patruller för att ha anfallit över gränsen så de tillfångatogs. Den provokationen blev aldrig 
någon större nyhet eftersom Sovjetunionen avbröt de diplomatiska förbindelserna med Finland 
samma dag. 

Sovjetunionen var Finland överlägset så Finlands armé riktade in sig på försvarskrig och intog försvars-
ställningar som utnyttjade terrängen, som bestod av tät skog och stora sjöar. Under sommaren 1939 
hade Finland uppfört ett antal befästningar på huvudförsvarslinjen, som senare kom att kallas 
Mannerheimlinjen. Den linjen var avsedd att vara ett omfattande nätverk av färdigställda befästnings-
punkter över Karelska näset. Linjen var emellertid endast delvis slutförd då kriget bröt ut. 

I krigets inledning var det krigsmateriella tillståndet i Finland bedrövligt, det var brist på både vapen 
och kläder. Många gånger fick man använda äldre material och en stor del av kanonerna var av 1877 
års modell. Så sent som i januari 1940 hade bara var femte soldat som kom till fronten officiella militär-
persedlar på sig. Tidigt på morgonen den 30 november öppnade sovjetiskt artilleri eld följt av att 
infanteri gick över gränsen på Karelska näset, norr om sjön Ladoga och vid Petsamo. Den officiella 
sovjetiska förklaringen till angreppet hänvisade de till skotten vid Mainila. Klockan 09:15 syntes 
tvåmotoriga bombplan i luften ovanför Helsingfors. Ingenting mer hände dock och många trodde att 
bombplanen var ett hot för att få Finland att lämna ifrån sig landområden som Sovjet hade gjort 
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anspråk på. På eftermiddagen kom dock planen tillbaka och den här gången började de släppa bomber 
över den finländska huvudstaden. Finlands president Kyösti Kallio utfärdade därefter följande krigs-
förklaring: 

"För tryggande av rikets försvar och för vidmakthållande av rättsordningen, förklaras republiken 
Finland i krigstillstånd." 

Detta meddelande kompletterades med att presidenten utsåg fältmarskalk Carl Gustaf Mannerheim 
till överbefälhavare för Finlands krigsmakt. 

 När finska försvaret väl samlat sig vid gränsen så visade sig det sig att underhållet till de sovjetiska 
förbanden var deras akilleshäl. Den finländska mottaktiken som innebar att man försökte inringa 
sovjetiska förband visade sig vara så effektiv att hela den sovjetiska offensiven hade kört fast längs 
östgränsen. Den legendariske finske prickskytten Simo Häyhä sköt ihjäl minst 500 sovjetiska soldater. 

På Finlands begäran uteslöts Sovjetunionen ur Nationernas förbund (NF) den 14 december 1939 och 
Nationernas Förbund fördömde anfallet på Finland. Den uteslutningen skedde i konflikt med 
Nationernas Förbunds egna funktionsnormer, då endast 7 av 15 säkerhetsrådsmedlemmar röstade för 
uteslutning. 

Under resten av januari var det förhållandevis lugnt. På den sovjetiska sidan byttes armékommendören 
Jakovlev ut mot general Timosjenko och man utbildade trupperna för att förbättra samverkan mellan 
stridsvagnar, infanteri och artilleri så att inte de egna trupperna skulle kunna splittras vid anfallen. På 
finländsk sida utbildade man pansarnärstridsgrupper och man improviserade fram bensinfyllda flaskor 
igenkorkade med bomull som antändes ς en Molotovcocktail, uppkallad efter den sovjetiska utrikes-
ministern Vjatjeslav Molotov. 

Den svenska utrikesministern Rickard Sandler hade länge verkat för en Finlandsvänlig politik. Hans 
partikamrat i regeringen, finansminister Ernst Wigforss, kunde tänka sig en neutralitetsförklaring. 
Sandler förordade en avvaktande hållning och Sverige förklarade sig vara icke-krigförande, vilket 
innebar att det blev möjligt att stödja Finland materiellt och tillåta rekrytering av frivilliga. Föreningen 
Finlandshjälpen såg till att ordna fadderhem åt evakuerade finländska barn. Finlandskommittén 
organiserade värvning av män till en frivilligstyrka under parollen Finlands sak är vår. 

Cirka 200 läkare och sjuksköterskor arbetade på militära och civila sjukhus. Svenska Röda Korset sände 
två ambulanser som upprättade två bassjukhus med fältsjukhus och Blå Stjärnan sände en häst-
ambulans.  

Redan före 1 december är en planeringsgrupp verksam, ledare är överstelöjtnant Carl August 
Ehrensvärd chef för pansarbataljonen vid Göta Livgarde. Den 3 december har de en färdig plan för en 
frivilligkår om tre förstärkta bataljoner med artilleri samt en flygstyrka som uppgick till 7 000 man. Den 
8 december medger regeringen utförsel av åtta äldre krigsflygplan till Finland. Det var tre Jaktfalken, 
två Bristrol Bulldog, och tre Fokker CV, dessa flygplan skulle inte ingå i den frivilliga svenska flyg-
flottiljen. 

Dagen därpå ger regeringen έgrönt ljusέ till att förbandet, den frivilliga svenska flygflottiljen, får 12 
jaktplan av typen J 8 Gloster Gladiator och fyra bombplan av typen B 4 Hawker Hart som deltog i strid 
med finska nationalitetsbeteckningar från den 10 januari 1940. Flygplanen kom från det svenska 
flygvapnet och de 12 jaktplanen var en tredjedel av den svenska jaktplansflottan.  
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Beväpningen på flygplanen var kulsprutor, fast monterade och på B 4 Hawker Hart en rörlig kulspruta 
som var monterad så att skytten i baksits kunde skjuta i olika riktningar. B 4 Hawker Hart bar även 
bomb-last. 

 

Den 13 december sänds Björn Bjuggren till det finländska högkvarteret för att klara ut förut-
sättningarna för en frivillig svensk flygstyrkas basering och uppgifter. Men han kan inte ge några 
utfästelser, det är först dagen därpå den 14 december som regeringen lämnar tillstånd till att upprätta 
ett Svenskt frivilligt flygförband. På eftermiddagen den 15 december blir Bjuggren kallad till 
fältmarskalk Mannerheim. Under drygt en halvtimme diskuterar de i detalj flygförbandets omfattning, 
uppgifter, basering och underhåll. Mannerheim framhåller med skärpa det allvarliga läget. Ryssarna 
tränger i stora massor in över gränsen på varje väg och stig som står till deras förfogande. Bjuggren 
framhåller att flygförbandet bör vara stridsberett omkring den 10 januari. Mannerheim avslutar 
samtalet med att godkänna förslaget att flygförbandet i första hand skall vara avsett för operativa 
uppgifter i Norra Finland. Det skall vara direkt underställt chefen för Svenska frivilligkåren. Den 16 
december är Bjuggren tillbaka i organisationsarbetet i Stockholm. 

Den 22 december går orden ut: Flottiljstaben avreser med tåg till έFέ den 28 december. Markpersonal 
från Stockholm och Östersund den 29 december, också per järnväg. Flygstyrkorna startar mot norr den 
1 januari. Förläggningstrupp avgår redan den 25 december. Civil klädsel på färden (uniformer med 
lejonknappar väntar i έFέ). Ansökan om avsked från Flygvapnet måste inlämnas före avresan. 
Personliga avtal med befullmäktigad för έFέ regering tecknas vid framkomsten. Den fullständigas 
ordern är på ett tiotal sidor. 
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Bild på Flygmuseets fotouställning från F 19 
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Flygmuseets monter med uniform och flygställ samt modellerna på flygplanen J 8 Gloster Gladiator 
och B 4 Hawker Hart. Det blå korset på vit bakgrund var Finlands nationalitetsbeteckning på flyg-
vapnets flygplan. 

 

Svastika (sanskrit, lyckobringare) gammadion fyifot är en symbol i form av ett höger- eller vänstervänt 
likarmat kors. Den vänstervända varianten kallas sauvastika i Asien. Svastikan är en urgammal symbol 
(9000 år före Kristus) som förekommit i flera världsdelar och bland mycket annat symboliserat solen 
eller lycka. 

Sedan de tyska nazisterna i början av 1920-talet tog den snedvridna svastikan som sin symbol och 
kallade den hakkors är den starkt förknippad med nazister framför allt i västvärlden, medan den i 
många andra delar av världen fortsätter att bära sin lokala symbolik. 

Svastikan har mångtusenåriga traditioner i Asien, bland annat i Indien och Japan. I indisk, persisk och 
armensk kultur är den en uråldrig symbol för solen samt Mithra. Den förekommer som heraldiskt 
vapen för flera japanska adelsätter. Den används likaså inom hinduismen och den tibetanska religionen 
som lyckotecken. 

Den finska nationalitets- 
beteckningen under 1930 ς 40-
talet är värd att nämna något 
om, då många besökare på 
Flygmuseet sammanblandar den 
med Hitlers hakkors. 

 


