Kungliga Norrbottens Flygbaskars
tillkomst 1 juli 1941

Flygmuseet F 21 startade som F 21 férbandsmuseum
och invigdes av flottiljchef Roland Sterner 17 juni 1995

Roda Korsets flygambulans startade i Boden 1923

Ernst Fogman, Gosta von Porat med flera flygpionjarer har gjort avtryck i
Sveriges flyghistoria. De uppmarksammas i ett avsnitt med andra namnvard
historiska handelser fore och under andra varldskriget.

Flygvapnet drabbades i borjan av 1940-talet av ett stort antal
flyghaverier, manga av dessa intraffade i samband med daligt flyg-
vader. En utredning om vadertjansten tillsattes. Den skulle bedrivas
skyndsamt. Den torde ha varit val forberedd for redan 10 maj 1943
kunde utredningen lamna sitt betankande och forslag till den militara
vadertjanstens organisation. Flygvapnet tar 6ver och bygger upp den
militara vadertjansten fran 1944. Ar 1945 utbildades 17 meteorolog-
aspiranter pa Krigsflygskolan.
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Forord

Det har haftets tillkomst borjade med att jag forskade om en flygolycka som intraffade den 8 januari
1960 6ver Porsi, dar tva S 29C Tunnan fran F 21 kolliderade. Ett tredje flygplan fick skador, men kunde
ta sig till F 21. Mitt intresse for den flygolyckan vacktes av att en kvinna fodd i Porsi berattade
sommaren 2016 att nadr hon var sex ar stortade tva flygplan intill folkskolan och ett tredje flygplan flog
i cirklar 6ver byn en lang stund innan det flég darifran.

Under vintern 2017 skrev jag den forsta utgavan som ar ett hafte pa 45 sidor efter att jag hade forskat
och samlat information om olyckan och om Spaningsdivisionen pa F 21. Jag fortsatte att forska om
Flygmuseets Mustang och Ambulansflyget i Boden. Flygpionjarerna Gosta von Porat och Ernst Fogman
har gjort avtryck i historien och fick sin plats i haftet. Haftet har legat som pdf-fil pa Flygmuseets
hemsida under Historik och ersatts av det har mer omfattande flyghistoriska haftet.

Efter att det haftet var klart har jag dels fatt tips, berattelser, 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 vérldskriget dar jag har fatt ett foto fran Stadsarkivet i
Stockholm. Lars Gyllenhaal har bidragit med dokumentation och en karta 6ver bombningarna i
Tornedalen. Den civila flygverksamheten gar delvis ihop med den militdra i Flygambulansen i Boden.
Jag har hittat nagra andra handelser som ar varda att dokumentera, som malmtransporter med
flygplan fran Sareks nationalpark och Sveriges forsta reguljara flyglinje fran Porjus till Suorva.

Ett flygfalt byggs pa Kallaxheden hosten 1939 efter att en omfattande skogsbrand hade dgt rum under
sommaren 1939. F 21 séatts upp fran 1 juli 1941 dar Gosta von Porat ar Flygbaskarens andra karchef
och haller i uppbyggnaden under krigsaren fram till sin pensionering.

For er som vill lasa mer om flygplanet J 26 Mustang finns det en faktaspackad bok som jag har anvant
delvis som kalla i mina efterforskningar om F 21:s S 26 Mustanger. Boken heter J 26 Mustang och ar
skriven av Leif Hellstrom. En annan bok som jag har anvant ar F 21 Nyckelflottilj i norr som F 21 har
gett ut. GOsta von Porat har gett ut ett par bocker som ar lasvarda och som jag har hamtat uppgifter
ur. Foton utan kallhdanvisning ags antingen av Sivert Mdssing eller Flygmuseet F 21.

Ar 2022 uppdaterade jag hiftet pa nytt med Flygraddningstjinsten pd F 21, Flygstridsledning och
luftbevakning, Minken, Laxen, LFC ON3 och Bodens Fistning, samt Urban bl4, 2. Divisionen vid F 21
som sattes upp pa F 12 dren 1942 — 1943 och flyttades till F 21 i borjan pa 1960 — talet. Urban Gul,
tredje divisionen vid F 21 som sattes upp 1973. Glidflygplanet SG 38 kom till Flygmuseet under borjan
pa 2022.



En del av flygplanskroppen
pa S 26 Mustang individ
26084 som har renoverats
av Pelle och Kerstin
Lundberg i Vannas. Efter
18 400 arbetstimmar och
25 000 islagna nitar star
hon i Lundbergshallen pa
Flygmuseet F 21 och
glanser.

Flygmuseet F 21 Lulea 2022-06-16 Sivert Massing

Flygmuseet F 21 startade som Forbandsmuseum

Forsta tankarna pa att starta ett Férbandsmuseum pa F 21 &r svara att spara men faktum ar att den 17
augusti 1988 gav F 21 ut ett cirkularmeddelande dar det uppgavs att ett férberedande arbete skulle
pabdorjas for att skapa ett F 21 museum. Cirkuldret hade som referent chefen for allménna avdelningen
kapten Gunder Karlsson. Malsattningen var att vid F 21:s 50-ars jubileum 1991 kunna inviga museet.

Cirkuldret uppmanade de anstéllda att ta kontakt med arbetsgruppen om man hade nagot av intresse
for museet. Troligtvis var inte tiden mogen for det kom inte in mycket mer an intendenturmateriel.
Nasta forsok att skapa ett F 21 museum gjordes den 5 november 1990 nar K-G Andersson chef for
Markteleverkstad ON i Luled i en skrivelse till ddvarande chefen fér F 21 Roland Magndahl framférde
forslaget att skapa ett minnenas hus for F 21 infor 50-ars jubileum 1991. Nya tag togs genom 6verste-
|6jtnant Alf Bengtsson som pa eget initiativ bildade och ledde en museikommitté. Till skillnad fran det
forsta forsoket sa arbetade nu kommittén pa uppdrag av chefen for F 21.

Pa kort sikt skulle kommittén skapa sig en bild 6ver tillgangen pa intressant materiel och ordna
forvaringslokal for detta. Kommittén skulle ocksa invitera laget nar det gallde lamplig lokal for en
permanent utstallning. Under kommittén organiserades ett antal utskott som skulle ta hand om olika
specialomraden. Det rorde sig om museilokalen, flygplan, flygplansmodeller, uniformer, historier,
foton samt dokument. Tiden var dock for knapp for att hinna fa ett museum vart namnet till 50-ars
jubiléet utan det fick bli enstaka foremal som stélldes ut.

Lokalfragan lostes efter en del turer genom att man lyckades enas om att barack 32 skulle bli museets
hemvist. Detta var ett historiskt perspektiv eftersom det har var en byggnad fran det ursprungliga
F 21. Den uppférdes 1940 — 1941 som expeditionsbarack i ett davarande baracklager och flyttades
omkring 1950 till platsen mellan hangarerna 81 och 82. Pa den tiden anvandes stationsbaracken for
spaningsdivisionen Urban Rod, F 21:s forsta egna flygdivision som sattes upp 1949. Senare har
byggnaden inhyst manga olika verksamheter, exempelvis bibliotek och expeditioner for de fackliga
arbetstagarorganisationerna pa F 21. Hosten 1992 krontes den anrika byggnadens historia med
utnamning till lokal for det blivande forbandsmuseet.

Trots frivillighet och entusiasm maste det finnas en motor som kan ordna samlingarna och ge
kontinuitet i verksamheten. En sadan motor tilltradde som museiférestandare den 1 januari 1994. Det
var Karl-Erik Ekstrom som kom att bli forst forbandsmuseets arkitekt och sedan Flygmuseet F 21:s
arkitekt och aktiv muskelbyggare fram till sin bortgang 25 november 2016. Han hade redan i oktober
1993 pa deltid borjat ombyggnationen av lokalerna samt utstéllningsplaneringen i samarbete med
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museitekniker Anders Viklund. Karl-Erik Ekstrom hade ett stort genuint flyghistorisk intresse och
tummen pa réatta stallet, stor energi och sag inga problem, bara majligheter. Darfor kunde Karl-Erik
trots motvind fa ordning pa det hela och pa F 21:s familjedag den 17 juni 1995 kunde davarande
flottiljchefen Roland Sterner inviga F 21 Forbandsmuseum.

Den tidigare underofficersmassen (Grindmassen) blev 6verflédig nar Flottiljens matstallen minskade
till tva, Militarrestaurangen och Skogsmassen. | ett privat indikativ startades ett soldathem i Grind-
massen varfor staketet drogs om sa att byggnaden kom utanfor flottiljomradet. Satsningen pa
soldathemmet blev ingen lyckad satsning, sa det avvecklades och lokalen utanfor flottiljomradet blev
ater ledig. Pa forsommaren 2000 fragade davarande stabschefen Jan Cedergren om musei-
organisationen var intresserad av att flyta Flygmuseet till Grindmassen. Detta accepterades med gladje
av museiorganisationen som lange hade sokt en storre lokal och ett battre lage for en storre
tillganglighet for allmanheten.

Flottiljledningen beslutade darefter att Grindmassen skulle inhysa férbandsmuséet och om-
byggnadsarbetet pabdérjades under sommaren 2000, med berdkning att museet skulle vara klart for
visning till flygdagen 2003 nar F 21 firade 40 ar som flottilj. Att arbetet tog sa pass lang tid berodde pa
en nodvandig och omfattande inre ombyggnad fran mass till mer andamalsenliga lokaler for
museiutstallningar. Dessutom kulle arbetet utféras av egen personal (Karl-Erik Ekstrom) och dartill
med en mycket knapp budget. Genom en lycklig omstdandighet fick museiorganisationen &ven
mojlighet att flytta den tidigare museibyggnaden fran flottiljomradet och ansluta den till Grindmassen.
Idag inrymmer barackbyggnaden telefoni, radioldnk, IT, kuriosa, sjukvards- och tandlakar-
utstallningarna, klatterflygplanet S 35E Draken och flygsimulatorn JA 37 Viggen DI.

Fore flytten av baracken fick hela museiutstéllningen monteras ner for att sedan ater sattas pa plats i
baracken efter anslutning till Grindmassen. Detta for att fa en fortsatt kontinuitet av utstéllningsbesok
medan den inre ombyggnaden av Grindmassen pagick. Efter en stor arbetsinsats av Karl-Erik Ekstrém
tillsammans med frivillig arbetskraft, av tidigare nu pensionerade F 21 anstéllda kunde davarande
flottilichefen Jan Otterstrom, pa F 21:s flygdag den 14 juni 2003, stolt aterinviga ett nytt och storre
Forbandsmuseum. Nu med direkt tillgdnglighet for den besokande allmanheten.

Ar 2005 tillsattes en utredning med namn ”Férsvar i Férvar” dar den fortsatta organisationen av
forsvarets museiverksamhet skulle utredas. Ar 2006 var utredningen i full gdng och skickades ut pa
remiss. Efter remissrundan togs beslutet att en ny organisation skulle bildas, ett natverk med statliga
och statligt stddda museer, Sveriges militarhistoriska arv (SMHA).

Den 31 december 2008 |lamnade F 21 Forbandsmuseum Forsvarsmakten och forbandsverksamheten
vid F 21. Ny huvudman for museet blev Féreningen Flygmuséet F 21 som bildads den 9 januari 2009.
Museet heter fran och med det datumet Flygmuseet F 21 Lulea. Flygmuseet F 21 Luled ingar i natverket
Sveriges militarhistoriska arv (SMHA) som ar 2009 omfattade 26 statliga och statligt stédda museer.

Statens forsvarshistoriska museer (SFHM) och statens maritima museer (SMM) leder och stoder det
gemensamma néatverket dar museer spridda 6ver hela landet ingar. Ar 2016 byggde féreningen en
flygplanshall for fyra av Flygmuseets rariteter. Aven denna gang var Karl-Erik Ekstrém arkitekten, dven
denna gang kantades projektet med problem som drog ut flera &r p& tiden. Aven denna gang sag Karl-
Erik Ekstrom och foreningens ordférande Bernt Haggbom mojligheter i alla motgangar nar vi andra var
beredda att ge upp. Fran forsta tanken till fardig byggnad tog det ca 3 ar.

Sommaren 2016, infér sommaroppet invigdes Lundbergshallen uppkallad efter Pelle och Kerstin
Lundberg som har renoverat Flygmuseets S 26 Mustang. Under hésten 2017 har utstallningen pa S 18A



flyttats ut i Lundbergshallen och utstallningarna runt de fyra flygplanen S 26 Mustang, J 28B Vampire,
S 29C Tunnan och SK 60C har fardigstallts.

Nedan &r en tidig skiss pa Flygplanshallen. Forsta forslaget var att bygga en hall som skulle inrymma
alla museets flygplan. De planerna dvergavs efter att ha stott pa problem efter problem i markfragan.
Efter ett omtag gjorde Karl-Erik Ekstrom den har skissen for fyra flygplan och S 18 utstallningen.
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Aktuell information om Flygmuseet, Flygmuseets verkamhet, flygplan, helipoptrar, raddningsfordon,
utstallningar, flygsimulatorn, oppettider, kontaktuppgifter, m.m. finns pa Flygmuseets hemsida och
Facebooksida. Se lankarna nedan:

www.flygmuseetf2l.se

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

Flygmuseet F 21 sektion Brand & raddning har en hemsida dar de lagger ut nya bilder och information
om museets fordon och renoveringar. Se lanken 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/

Polcirkeln — ovanifran, Carl Florman pa langflygning

Faltflygaren I6jtnant Carl Florman planerade en langflygning med ett flygplan forsett med skidor, fran
Boden till Kengis strax 6ster om Pajala kyrkby — Kiruna — Gallivare — Boden. Det blev en handelserik
tredagars flygning som slutande med att de landade i Vittangi i stéllet fér Kiruna och stod sedan pa
nasan i snon ute i skogen utanfor Géllivare. Det framgar inte av gamla dokument vilket ar den hér
flygningen dgde rum, men mest troligt var det vintern 1916. Har ar Flormans berattelse.

Ett Thulinplan vid flygskolan i
Ljungbyhed. Fotot &r lanat
fran Vanersborgs museum.

Fakta om G F Carl Florman: arméofficer, flygare och flygtrafikpionjar. Carl Florman var nyutndmnd
|6jtnant vid Svea artilleri ndar han hoppade oOver till flyget. Redan en vecka efter forsta varldskrigets
utbrott anmalde han sig som flygspanare vid arméns flygkompani pa Malmslatt. Efter tjanstgoring i
Boden tog han 1915 sitt flygcertifikat (nr 35). Han uppmarksammades av hogre myndigheter och blev
flygsakkunnig vid generalstaben.

”Maskinen klar I6jtnant” meddelade Flormans mekaniker i telefon till kvarteret i Boden. Pa den tiden
bendamndes flygplanen for “maskin” och det gor jag nér jag aterger den har beréattelsen. Det skulle bara
av pa langflygning med Haparanda som narmaste mal. Léjtnant Lindgren pa Skaraborgs regemente
skulle folja med pa farden. Han ar redan fardig med kartor, kikare, flygkamera och allt annat som hérde
till utrustningen pa en modern spaningsmaskin pa den tiden. Den har gangen hade de tagit med en hel
del utrustning, for de hade i all tysthet beslutat att de skulle gora en riktig langfard dar Haparanda
endast skulle utgora forsta etappen.

Det var i februari sa de var omsorgsfullt pakladda for det var bistert kallt med -26 grader nar de gick
till flygplanet. Hade man en enda bit av ansiktet bart under flygningen sa var det snart forfruset.
Maskinen star fardig vand mot vinden, de klev in pa sina platser och mekanikern fick sin sista order
"kontakt”. Propellern drogs runt och vid forsta férsoket startade motorn snallt. Florman later den gd i
15 sekunder, under tiden haller mekanikern fast maskinen sa att Florman kan kontrollera varvtal m.m.
Allt ser bra ut sa han nickar at mekanikern, fragar sedan spaningsofficeren om han &r klar och ger till
sist mekanikern tecken att slappa maskinen. Motorn far full bensin, glaségonen dras ned och deras
kara lilla biplan startar vackert efter konstens alla regler. Kursen var Tore — Nedre Kalix — Seskaré —
Haparanda. Vinden ar ganska kraftig men jamn sa den besvirade dem inte eller stéllde till nagra
bekymmer.

Starten i Boden skedde tio minuter i tva, efter omkring en timme bdrjade de ndrma sig de finska
granstrakterna. Over Haparanda samt 6ver hela kustlandet runt Torne dlven |dg emellertid en tét
tjocka. De hade 1800 meters hojd och sag Torneédlven vid Karungi, men Haparanda var helt dolt av
molnen som inte nadde upp till deras flyghojd sa de flog i det héarligaste solsken. Daremot gick
Haparandaborna omkring i dimma och mulet viader nere pa marken.
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Florman funderade en stund pa hur de skulle géra. Antingen skulle de flyga sista biten efter kompassen
tills de berdaknade att vara framme i Haparanda och darefter dyka ner tills de kom under molnen och
kunde urskilja marken, eller ocksa kunde de ga ner under molnen nu och flyga ldngs kusten efter
kartan. Florman ville gdrna fortsatta sista biten ovan molnen for det var en ovanligt vacker dag. Han
slog av motorn for att kunna ropa och radfraga Lindgren om hur de skulle gora. Lindgren ropade
tillbaka, kor pa du, jag tanker fotografera molnen fran ovan, men ga ner i tid sa vi inte kommer in i
Finland.

Alltsa uppmarksamhet pa gransen. Glidflykten borjade pa 2000 meter och det skulle bli intressant hur
hogt molnen gick. Hojdmataren visade 1900, 1800, 1700 meter, forst pa 1100 meter forsvann de in i
molnen. De dok ner i molnen och sag varken himmel eller jord. De fick vara mycket vaksamma for
flygning i molnen var inte l1att med datidens flygplan med enkel instrumentering. Molntécket var denna
gang 900 meter tjockt sa de sag marken fran 200 meters hojd. Haparanda lag en bit framfér dem och
de befann sig till all lycka pa ratt sida om gransalven. De gjorde en lov runt Haparanda och darefter
landade de i Salmis hamn och akte langs isen fram till Axel Sipolas gard. Han var flygarnas gastfria vard
och hos honom var de inbjudna att 6vernatta. Flygtiden blev 1 timme och 30 minuter for strackan
Boden — Haparanda.

Dagen déarpa klockan 11:30 skulle de starta upp for ndsta dagsetapp som gick éver trakter som de aldrig
tidigare hade besokt. De skulle félja gransen via Karungi, Overtorned, Svanstein och landa vid Kengis
strax 6ster om Pajala kyrkby.

Pa bestamt klockslag startades motorn. Vinden var nordlig sa de fick aka ett stycke ut pa isen for att
lyfta in mot land. Allt gick bra och de satte kurs pa Haparanda som de gjorde nagra svangar over. De
skymtade Karungi och Overtorned. Avasaksa, midnattssolens berg sag helt obetydligt ut invid stranden
till Torne dlven fran deras héjd. Nagra mil norr om Overtorned passerade de Polcirkeln, Hurra! Klockan
14:30 borjade de skymta Torneélvens krokning at vanster vid Kengis gard, efter en svang fram till Pajala
landade de vid Kengis klockan 15, sa dagens flygtid blev 3 timmar och 30 minuter.

Deras ankomst var vantad da de i férvag underrattat pastor Sohlberg om sin flygning. Det var mycket
folk som samlats for att se nar de landade pa isen. De horde en lustig historia av gransvakterna, de sa
att den ryska posteringen pa andra sidan dlven hade stéllt upp sig for att skjuta pa dem vid landningen
da de trodde att det var en tysk maskin. Hur det nu var sa hordes inga skott och de kdnde inte av nagra
under landningen. Efter att de hade njutit av pastor Sohlbergs storartade gastfrihet och tillbringat en
dag i hans angendama hem var de ater klara for nasta etapp. De skulle nu ga vasterut till Kiruna 6ver
Lovikka, Junosuando, Vittangi och Jukkasjarvi, men for den farden maste de rusta sig noggrant for det
var strang vinter norr om Polcirkeln. Om de tvingades att Overnatta i dessa 6de trakter kunde det bli
riktigt besvarligt om de inte hade ekiperat sig ordentligt. De medférde under den har etappen skidor,
mat, ficklampor, torrvedsstickor, stormstickor, yxa, kompass med mera.

Strax efter klockan 12 var de klara for start och en stor skara folk hade samlats dven néar de skulle starta.
Manga hade kommit miltals ifran med renskjuts bara for att fa se flygmaskinen starta. Allt gick bra och
vadret var utmarkt men med kraftig motvind. De passerade Lovikka pa 1200 meters hojd och
temperaturen avlaste de pa termometern som visade -22 grader. Vinden haade blivit allt starkare sa
de konstaterade att det gick langsamt framat i motvinden. Héjden var 1800 meter och de sag morka
sndmoln som narmade sig. De hade inte tillracklig hojd for att ga 6ver dem sa de maste dyka under
molnen. Florman bérjade bli orolig 6ver att de inte skulle na fram till Kiruna under dagen. De passerade
Vittangi ytterst langsamt i motvinden och de insag att de inte kunde Overvinna vindstyrkan. Efter 20
minuter sag de en skarp krokning av dlven och de sag att de befann sig 6ver samma punkt hela tiden.
Det betydde att vindstyrkan var 30 meter per sekund. Léjtnant Florman bdérjade bli helt utpumpad av



att parera de ytterst besvarliga vindstotarna med stormstyrka, sa det var inte vart att férsoka na Kiruna
utan sa de beslot att vanda tillbaka till Vittangi. Pa ett par minuter hade natt Vittangi i medvinden dar
de kunde landa samtidig som en fruktansvard snéstorm drog fram Over byn. De betraktade det bada
tva som ett under att de lyckades landa i ndrheten av manniskoboningar och att de lyckades landa
valbehallna. Florman och Lindgren konstaterade att man maste ha tur ibland. Florman tittade pa sin
amulett fore starten i Kengis och han trodde att det kunde forklarade att gick bra och att de var
valbehallna. Flygtiden den har dagen blev 2 timmar och 30 minuter.

De vistades nagra dagar i Vittangi i pastor och fru Bergfors géastfria boning. Pastor Bergfors var en
ytterst angendam bekantskap, han var latt att ha att géra med efter att han forvissat sig om att de inte
var en ny bombexpedition (det har var ju under férsta varldskriget). Efter att det visade sig att de hade
fredliga avsikter blev de hans omhuldade géaster. De fick gora nytta for sig i prastgarden da de vid ett
barndop fick var vardiga representanter for karen flygfaddrar till lille Jan Olof Bergfors. Sndstormen
varade under nagra dagar dar Lindgren utmarkte sig som larare i Lappseminariet. Han pastod att han
hade gett eleverna mycket ingdende kunskaper i geografi.

Efter snofall kommer solsken och det infann sig sa de gjorde maskinen klar for start, de hade slagit ur
hagen att landa i Kiruna for att istallet flyga ner till Gallivare. Det gick som det skulle och dagen darpa
gjorde de maskinen klar i -32 grader och tva meter djup sno i Gallivare, nu aterstod sista etappen hem
till Boden.

Starten i Gallivare var inte problemfri, de akte ut pa isen for att starta i motvind, motorn bérjade ga
ned ivarv och 1dg 100 varv per minut ldgre dn normalt. Florman blev bekymrad 6ver varvrdknaren men
tankte nonchalant att det gar nog i alla fall, men det gjorde det inte. Da de nadde skogshoéjderna pa
andra sidan sjon hade de endast 15 meters flyghojd. Den tungt lastade faltmaskinen tycktes inte vilja
stiga mer an s3, oaktat att Florman bad den sa snéllt om det. Efter ett 6gonblicks eftertanke kom han
fram till att det var omdijligt att vanda och landa pa isen igen. Enda majligheten var att ga rakt fram
och soka stiga sa att de skulle f& minst 50 meters hojd, for att darefter vianda ater till sjon. Det
misslyckades och maskinen térnade emot ett par storre trad och stortade med nosen mot marken.
Han hann i sista stund stanga bensinkranen och sla av tdndningen sa det avl6pte utan materiella
skador. Bada kravlade sig fram ur snén och konstaterade med stor forvaning att alla lemmar var i gott
behall. Det hela hade slutat lyckligt oaktat att de hade statt pa nédsan i djupsnon.

Amiral A. Lindman ar har
"flygfardig”. Till vanster
kapten Carl Florman vid en
Junker ar 1930.

Foto: Svenska Dagbladet
AB/Tekniska museet.




Forsta flygplanet har landat i Kiruna 1916

Den forsta flygmaskinen som landade i Kiruna den 28 april 1916 var en Albatross. Det framkommer
inte av texten pa fotots baksida om flygplanet var stationerat i Boden eller pa Malmslatt. Det enda
sakra ar att texten pa fotot ar skriven av Elis Nordqvist som troligen ocksa ar fotografen.

Ar 1917 byggdes tre hangarer vid Bodtrisket i Boden

Férsommaren 1917 var dntligen tre uppvdrmbara trdhangarer uppforda vid Bodtrédsket

Historisk flyghdndelse under aret 1918

Den svenske greven Eric von Rosen skankte en Thulin Typ D, en svenskbyggd version av en fransk
Morane-Saulnier till det nyligen sjalvstdandiga Finland. Flygplanet flégs fran Umea den 6 mars 1918 med
Nils Kindberg som pilot och landade pa isen utanfér Vasa. Darmed hade Finland uppréttat sitt
Flygvapen llmavoimat.

Senare anlande ytterligare ett Morane och tre Albatross-N.A.B.-biplan fran Sverige. Tva av Albatross
flygplanen erhélls som gavor och ett koptes.
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Skogsbranden pa Kallaxheden 1939

Gaddviksskogen och Kallaxheden blev illa atgangna av en valdsman skogsbrand som broét ut tisdag den
6 juni 1939 av okand anledning vid 13-tiden med borjan vid Kvarntrédsket. Det avbranda skogs-omradet
var sex km langt och pa sina stéllen uppgick bredden till tre km. Toppeld gjorde att elden spreds fyra
km pa tre timmar. Nederluleds tvd brandfogdar var i Alvsbyn pd en skogsbrandkurs. De fick s&
smaningom bud om branden, men da var det for sent. Det uppstod stundtals stor forvirring bland
brandbekamparna nar det inte fanns nagot befél pa plats som kunde ingripa metodiskt. S& smaningom
infann sig sakkunnig hjalp pa plats som kunde ingripa for att hindra branden att sprida sig mot norr
och nordost ut, efter cirka sex timmar var branden under kontroll.

Elden hade borjat vid Kvarntrdsket ute pa den sa kallade Sandudden som delar sjon i nordost och
sydost. Man hade vid undersokningar funnit rester efter en eld och pa goda grunder antagit att
campare varit ute pa udden. Redan pa ett tidigt stadium under sldckningsarbetet spred sig uppgifter
om att tre skolflickor torde vara de skyldiga. Det framkom senare att de unga okanda flickorna var
oskyldiga. Skomakare Stromdahl som hade varit vid Kvarntraskets norddstra dnde vid sin bat och har
uppgivit att nar han efter att han upptackt branden tvars 6ver sjon, begett sig springande mot Gaddvik
motte han de tre flickorna pa vdg mot Kvarntrasket. Hans uppfattning var att de under inga for-
hallanden hade hunnit runt trasket efter att de hade varit pa Sandudden.

Vid halvtvatiden iakttogs fran bade Luled stad och byarna i Nederluled att ett rokmoln steg upp 6ver
Gaddviksheden. Det vaxte snabbt i omfattning och vid tvatiden uppmaéarksammade en bilist bortom
Borjeslandet upp mot Ranekdlen det vialdiga rokmolnet fran skogsbranden. Hela bygden hade da
uppmarksammat att skogsbranden hade utbrutit och inom kort kom ordern om utryckning.
Gammelstads brandkar som larmades kvart i tva ryckte ut med fyra man och en motorspruta under
brandchefens befil. De var framme vid omradet vid halv tretiden, men de hann inte med hjalp av
tillstrommande slackningsmanskap hindra branden fran att korsa Kallaxvdagen. Redan da hade elden
hunnit atskilliga hundra meter pa andra sidan om Kallaxvdagen och spred sig i den torra mossan och
skogen med stor hastighet. Dar skogen var tat gick elden fram i topparna sa trdden stod som
flammande eldkvastar pa langa strackor under spridningen. Genom lansstyrelsens forsorg badades det
upp slackningsmanskap fran kringliggande byar och fran Boden rekvirerades omkring 200 militarer.
Slackningsmanskapet hade ett hart jobb med att hindra elden fran att sprida sig. Det var brist pa vatten
sa motorsprutan fran Gammelstad stod oanvdnd. Nu boérjade det stromma till folk fran byar langre
bortifran med rekvirerade bussar, bilar och lastbilar fran Balinge, Antnas, Ersnas och dnnu langre bort
ifrdn. Aven fran Luled stad strémmade det till arbetsfolk som hjilpte till. Jigmastare Bele Bergstrom
kom huvudstupa fran skogsbrandutbildningen i Alvsbyn dar han hade deltagit.

Né&r Norrbottens-Kurirens medarbetare som var forsta reporter pa plats kom, var toppbranden i full
gang. Det var omdijligt att bilda sig en uppfattning om den valdsamma branden som spred sig snabbt i
den vastliga vinden. Reportern beskriver laget att elden kastade sina brandbomber i den kruttorra
renlaven pa andra sidan Kallaxvagen och i ett huj var det eld 6verallt, hopplost skriver han.

En annan skogsbrand som héarjade pa Kallaxheden hade statat onsdagen veckan innan, men den har
skogsbranden var valdsammare. Den har branden gick fram 6ver Gaddviks- och Kallaxhedarna, fran
Kvarntrasket och danda ner till strandmyrarna vid Granudden. Under den explosionsartade utvecklingen
hann eldfronten sprida sig trattformigt ned till Kallaxbyns dgor, samt éver det omrade pa Lulea stads
agor som hade klarat sig fran skogsbranden veckan innan. At andra hallet spred sig branden fran
Kvarntrasket till ndgra hundra meter fran Hotrasket och darifran i en bage mot norr i riktning mot
Ytterbergnaset, dar kraftiga moteldar och ett 6vermanskligt arbete fran de allt storre skarorna som
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strommade till for att hjalpa till med slackningen. Skogen mot det tidigare brandomradet brandes av
helt. Sdgen med sagat och osagat virke som klarade sig fran forra branden gick att radda dven den har
gangen, dels medhjalp av moteldar och dels genom att det kalhuggna faltet framfor sdgen som stack
in som en kil i skogen. Berdkningar som gjordes sent pa tisdagskvallen uppgick till cirka 400 hektar skog
som fullstandigt eller nastan fullstandigt hade brants av. Gaddviksbdndernas skog och Lulea stads skog
samt en mindre remsa langre s6derut som mojligen dgdes av Kallaxbénder brdndes av.

Det hér var en av de storsta skogsbranderna i Norrbottens kustland i mannaminne dar storre delen av
den statliga Kallaxheden gick till spillo skrev Norrbottens-Kuriren.

Nor12e.  Onsdagen den 7 jund T989.

Xorrskensflamman

for Sverges Komm. Parti. mfj;;:'g-m Proletirer i alla linder férena erl

Alandsiragar

B rn Géaddviksskogen
Juretst seh Kallaxheden |tindhagen Kisbbas ned o |
lafionsbyggnad |~ illa atgangna.| s

Warschava Kallax och Granudden hc

didrad. | o et

Ovan ar ett klipp fran den kommunistiska tidningen Norrskensflamman den 7 juni 1939.

Alla tre lanstidningarna, Norrlandska Socialdemokraten, Norrbottens-Kuriren och Norrskensflamman
hade storre eller mindre reportage om skogsbranden, som ar upprinnelsen till att flygféltet ligger dar
det ligger. Du kan lasa mer om flygfaltets tillkomst pa sidan 16.

Klippet ovan dr hamtat fran Arkivcentrum, Norrbottens minne. Norrbottens museums arkiv och
bibliotek tillsammans med Norrbottens Foreningsarkiv, dar det finns tillgang till arkivdokument,
tidningar och publikationer om lanets historia och kulturarv.

Arkivcentrum ar Oppet for alla intresserade. Personalen hjalper oss bestkare att ta fram Onskat
material. Darefter kan man sitta i forskarsalen och studera arkivhandlingar, bldddra i gamla
dagstidningar, ta del av temautstéllningar, lyssna pa folkmusik och intervjuer fran Norrbotten,
botanisera i biblioteket, |dsa bocker och tidskrifter.

Arkiven innehaller unikt material fran hela Norrbotten. Det dldsta dokumentet ar fran 1500-talet, men
de flesta ar fran mitten av 1800-talet och framat. De berattar om flera generationers aktiviteter inom
olika omraden och &r en guldgruva om man vill forska i var historia, som jag har gjort vid det har haftets
tillkomst.
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Norrskensflamman var en kommunistisk tidning i Luled som startade sin tidningsutgivning 1906.
Norrskensflamman utsattes for ett sprangattentat den 3 mars 1940 som var iscensatt av bland andra
Luleas stadsfiskal och en officerare.

Pa natten tog sig fem man in pa Norrskensflammans tryckeri med hjalp av en nyckel som beslagtagits
under en polisrazzia och apterade en sprangladdning i tryckpressen varvid en valdsam brand utbrot.
Klockan 03:17 ringde en person till brandkaren och slog larm. Trots att brandkaren var pa plats inom
nagra minuter gick huset som redan var dvertant inte att radda. Fran tredje vaningen hordes rop pa
hjalp. Brandkaren kunde inte hjalpa de instangda eftersom deras stege fattade eld. "Med
sammanknutna lakan kunde dock de nodstillda, fru Vivianne Astrom och hennes tva soner i 18-
arsaldern, bageriarbetaren T. Hall och redaktor Filip Forsberg fira sig ner till marken" skrev Norrlandska
Socialdemokraten. Sprangningen utférdes med trotylladdning, pentylstubin och krutstubin.

Attentatet mot den kommunistiska
tidningen Norrskensflammans redaktion i
Luled, natten till den 3 mars 1940, var det
storsta politiska terrordad som utfordes i
Sverige under 1900-talet. Fem manniskor
dodades, varav tva barn, och ytterligare
fem personer skadades. Tidningshuset

1 ey S Odelades helt.

En manad senare hadktades Luleas
stadsfiskal, fyra officerare, en varnpliktig
samt en journalist fran den konkurrerande
hogertidningen Norrbottens-Kuriren for
attentatet. Stadsfiskal var datidens
motsvarighet till dagens chefsaklagare
eller polismastare, med ansvar som allman
aklagare samt som polischef.

Bilden till vanster kommer fran Luled
kommuns bildarkiv.
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Sista flygningen, flygolycka med S 6 Fokker

Foto Krister Ohman

FOKKER S 6

I'yr Spaning
Land SVERIGE
Skala 1:8

pannvidd 192 cm
Motor 10 cc 4-takt
o Radio 4 kanaler
Flygolyckan Sandlaudden - Mastskaret 1939  Annat Foreblid havererad vid Brandon -39

Agare Christer Bergstrom

Christer Bergstrém berattar: Flygolyckan Sandldudden — Mastskaret 1939 Brandén — Orarna, 1939.
Olyckan intraffade den 9 augusti 1939. Planet var en Fokker S 6, se bilden ovan. Pilot Insulander
skadade sig i ryggen och huvudet nar han slog i stabilisatorn. Han var vid liv nér de férde honom fran
olycksplatsen, men avled av blodpropp i hjarnan den 13 augusti klockan 05:00. Navigator Holger
Bergstrom lamnade planet forst genom att ga ut pa vingen och sedan hoppa med fallskdrm. Han
landade i Robert Ohmans kornaker och klarade sig oskadd. Att motorn tappade sin dragkraft berodde
pa att en stang till accelerationspumpen lossnat och sparrade gasreglaget i férgasaren. Planet landade
tdmligen oskadat mellan Sandlaudden och Mastskaret. Planets motor togs sedan omhand av
flygvapnet och planet i dvrigt saldes till en son at Bengtsson pa Mjoélkudden. Artur Johansson kérde
den med hast till Mjolkudden for 50 kronor.

Ur pappas dagbok: "onsdag den nionde augusti 1939. Malflygning éver Brandon. Efter 1 timme 45 min
fick vi motorfel och maste foretaga fallskarmshopp. Jag klarade mig fint. Insulander brot héger ben pa
3 stallen samt skador i rygg och brost. Jag hoppade fran 400 m och anvande Corona skarm. Otur i den
stora turen. Jag stannar pa Brandon for att [attare komma in till Luled och halsa pa Insulander. Jag fick
traffa honom en gang efter hoppet. Han var sa upproérd att han grat och kramade mina hander. Han
var en fin kamrat.”

Modellen langst upp dgs av sonen Christer Bergstrom och férvaras pa Flygmuseet F 21.

Fakta om Fokker med bendmning S 6 i Sverige

Ar 1926 reste en inkdpskommission runt bland olika tillverkare pa 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 for svenska forhallanden intressanta versionerna, D och E.

Skillnaden mellan de tva versionerna var olika typer av motorer, samt spannvidden med darfor olika
vingstottor. Tva exemplar av vardera versionerna koptes for att anvdndas som mall vid
licenstillverkningen. Som tvasitsigt jaktflygplan foreslogs den mindre D-varianten medan E-varianten
ansags lamplig som spaningsflygplan. De fyra bestéllda flygplanen flogs hem fran Holland 1928 och
ytterligare tio flygplan bestalldes fran Fokker. Efter flygprov kom flygstyrelsen fram till att D-versionen
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(benamnd J 3) inte dog till jaktplansuppgiften, varfér de sju D-planen, som var bestéallda vid CVM,
modifierades till E-version och bendmndes S 6.

S 6 blev Flygvapnets standardflygplan for armésamverkan. Planets arbetsuppgifter blev eldledning,
flygfotografering, och sambandstjanst. Vid andra varldskrigets utbrott fanns 36 st flygplan kvar och
dessa fick tjanstgora tills tillrdckligt manga Saab 17 kunde levereras 1943. Vid CVM tillverkades mellan
1929 och 1932 17 st. S 6. Ytterligare ett flygplan tillverkades, men forsags med pontonstall, och
bendmndes S 6H.

™y = = - = o
Det vid Brindo havererade flygplanet.

: i) Ett ar-
BODEN, sondag. (TT) Finrik Ivar
Insulander, som vid flygolyckan utan-
for Brindon i onsdags svirt skadades,
dd han med fallskiirm sokte ridda sig
ur ett stortande arméflygplan, avled
natten till sondagen. Den omkomne
blev for kort tid sedan utndmnd till
finrik i flygvapnets reserv och var dé
olyckan intriffade inkallad till frivil-
lig tjinstgoring vid Jimtlands flygflot-
tili. Han var 23 Ar gammal och bor-

dig frin Tillinge vid Enképing.
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Flygfdltet pa Kallaxheden byggs

Planerna pa att anlagga ett flygfalt i Luleds narhet har kommit och gatt och kan sparas till 1920-talet.
Bodens fastning stod klar 1914 och redan tidigt hade man planer pa en flygavdelning i fastningen for
framst artilleriledning och det var darfor naturligt att flygavdelningen forlades till Boden. De forsta
flygplanen anlande 1916 och anvandes for spaningsflygningar langs gransen och spaningsfotografering
med handkamera. Flygningarna var understallda kommendanten i Boden. Senare kom dven ambulans-
flyget till Boden 1923.

Flygvapnet bildades 1926 och den nordligaste flygkaren F 4 pa Froson fick uppgiften armésamverkan
och skulle innehalla jakt- och spaningsavdelningar. Med 1936 ars forsvarsbeslut utdkades flygkarerna
till sju Flygflottiljer som renodlades till bomb- jakt- eller spaningsflottiljer. For 6vre Norrland fanns
planer pa en flygbaskar. | september 1939 fick chefen for F 3 spaningsgrupp i Boden uppdraget att
rekognosera ytterligare tre krigsflygfalt med en minsta storlek pa 1000 X 1000 meter. Pa en bifogad
karta fanns da Kallaxheden Gstra respektive vastra som rekognoserade som flygfalt.

Redan pa 1920-talet hade stadsfullméaktige i Luled i likhet med andra stader i landet i en skrivelse fran
Svenska Lufttrafik AB uppmanats att anordna en landningsplats for flygplan i anslutning till samhallet.
Detta resulterade inte i nagot beslut utan efter ett antal remissinstanser forvinner drendet. Nasta gang
flygplatsfragan tas upp var i borjan pa 1925. Det da nystartade AB Aerotransport (ABA) kontaktade
Luled med onskemal om en flygplats i Luled for en planerad ”“reguljar lufttrafik & staderna i Gvre
Norrland”. Aven det drendet avslutades utan att det tas nagot beslut om en flygplats.

Ar 1934 gjorde den ideella foreningen Svenska luftfartsforbundet som verkade for flygets framjande
en undersokning langs Norrlandskusten, for att finna lampliga platser for anlaggande av flygfalt.
Undersokningarna leddes av 6versten Gabriel Hedgren och resulterade i fér Luleas del, i ett forslag pa
lamplig plats beldgen 500 meter dster om Notvikens station. Luled stads ledande man utforde sjilva
samma ar en egen undersokning och kom fram till att den basta platsen enlig deras syn var pa en udde
i Hertsofjarden. Dar sluttar de civila sparen om en lamplig plats att anldagga Luleas flygplats.

Kallaxheden var fortfarande militarledningens huvudspar efter rekognoseringen 1938 foér anlaggande
av ett krigsflygfalt. Kallaxheden véstra foll pa att man inte kom 6verens med markadgarna om ett pris
pa marken och skogen. Man stod sa langt ifran varandra sa det var otdnkbart att komma till en
forlikning.

Kallaxheden 6stra, falt 20. Lulea stad hade i slutet pa 1600-talet kopt ett omrade pa Kallaxheden av
davarande laxfiskedgarna. Lulea stadsfullmaktige beslutade i mars 1939 att upplata till Kungl Maj:t och
Kronan ett omrade om ca 100 hektar beldget & stadsagan nr 900. Nyttjanderatten var avgiftsfri och
skulle vara sa ldange som omradet anvdandes som ovningsplats, dock hogst under 50 ar raknat fran
tilltradesdagen den 1 juli 1939. | borjan pa juni 1939 drabbades Kallaxheden av tva skogsbrander tatt
efter varandra.

Kronan skulle ha ratt att efter samrad med dratselkammaren dra vag 6ver staden tillhrig mark fran
allman landsvag Lulea - Kallax till omradet och fran omradet till Lulefjarden och dar anldgga en brygga.
Staden skulle 6verlamna omradet fritt fran viaxande trad samt ris och grenar, medan Kronan sjalv skulle
ta bort stubbarna.

Senare utférdes en berakning for ett provisoriskt iordningstallande av flygfaltet utfort av ett flygfalts-
kompani. De arbeten som skulle goras var rojning, stubbrytning, sprangning och bortforsling av
jordsten, utfylinad av haligheter, ytjustering och eventuellt pafyllning av bindjord. Det ingick aven
ytforstarkning av 2 000 meter vag. Man berdknade att tre rullbanor om 1 000 X 100 meter skulle
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anlaggas. Arbetena skulle fardigstallas pa fyra veckor och hela faltytan pa sex till sju veckor. Chefen for
Flygvapnet utfardade efter detta en ny uppgift for flygfaltskompaniet. Det innebar att man skulle
forlaggas till eller i ndrheten av Luled med uppgift att i forsta hand iordningsstalla ett flygfalt pa
Kallaxheden ostra.

Arbetet med Falt 20 paborjades i september 1939 och i augusti aret darpa var det klart. Faltet var
omkring en kilometer i fyrkant och hade fyra banor pa respektive 750 meter, 680 meter, 680 meter
och 680 meter langa och 30 meter breda. Banorna hade under varen 1940 belagts med tjarbetong av
Bergdahl och Hockert. Idag finns det spar fran det ursprungliga faltet, men dagen rullbana ar 3 350
meter lang och 40 meter bred. Detta innebar att Lulea har en 50 meter langre rullbana an den langsta
banan pa Arlanda.

Utover banorna fanns tre 200 meter langa inflygningsgator réjda. Intill fanns dven ett baracklager som
lag i skogen séder om bansystemet. Baracken som ar en del av Flygmuseet dar flygsimulatorn ar inrymd
ar en barack fran det baracklagret. Den forsta landningen (utan tillstand) pa Kallaxfaltet utfordes den
11 december 1939 av ambulansplan nr 6 (Junkers W 34 Trp 2A) som var baserat i Boden. Skriftvaxlingen
efter det tilltaget finns dokumenterad pa Flygmuseet och aterges i avsnittet om ambulansflyget i
Boden. Landningen och den omedelbara starten gjordes pa den ost- vastliga banan utan nagra
flygtekniska problem, men val byrakratiska som sagt.

| samband med svedjebranning och skogsbrdanderna i juni 1939 hade stora delar av den skogbevuxna
heden brunnit ner och sanden blottats. Det har innebar att filtet och lageromradet utsattes for
omfattande sanddrift vilket orsakade problem for de som bodde och verkade dar. Sanden orsakade
dven problem for flygplanen som med propellrarna drog upp sandmoln som sedan ségs in i motorerna
med skador som féljd. Sanden fastnade dven pa infettade roderlinor vilket bade fororsakade tillbud
och merarbete.

Man hamtade matjord fran ett omrade som ligger i ndrheten av Antnas. Jorden anvandes for att tackta
sanden med. Man ville binda sanden sa man slapp sanddrift vid harda vindar. Se kartan nedan.
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Falt 20 pa Ostra Kallaxheden har genom aren utvecklats till en av Sveriges storre flygplatser och ar
flyghistorisk pa manga satt, inte bara att den har Sveriges langsta rullbana. Det svenska inrikesflygets
trafik pa Kallaxheden borjade redan den 11 september 1944 da ABA:s DC-3 Falken efter
premiarflygning landade pa Kallaxféltet. Falt 20 Gstra Kallaxheden blev dérmed den férsta militara

flygplatsen i landet som 6ppnades for civil flygtrafik.

Chefen for F 21 &r falthallare &n idag for bade militart och civilt flyg. Det &r pa F 21 som bade
flygplatschefen och flygtrafikledningen har sina arbetsplatser. Det passerar 6ver en miljon flyg-
passagerare per ar och stora mangder post och gods passerar flygplatsen till och fran sédra Sverige

varje ar.

Lulei inforlivades pd l6rdag—sondag
dter med ABA:s inrikesnit. Det
var trotjinaren "Omen" som gjorde
premidrresan mot norr, och vid spa-
‘kama satt en annan ABA-trotjiinare,
chefspiloten Gésta Carls. Viren har
kommit ocksi till Luled, rapporterar
Sv. D:s utflugne norrlandsresenir pi
sidan 5. Pi bilden hilsar flygleda-
ren pd Kallax flygfilt, l6jtnant Ros-
borg, "Gmen" och kapten Carls vil-
komna till Luled igen efter vinterupe-
hillet i forbindelsen,

Under vintern 1944 — 1945 gjorde ABA ett uppehall i trafiken som aterupptogs igen nar varen kom till
Lulea.
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Kungliga Norrbottens Flygbaskar F 21:s tillkomst

Ett flygvapens effektivitet beror pa manga faktorer, bland annat och inte minst pa att flygférbandens
marktjdnst fungerar. Det fanns behov av en sarskild flygbaskar i Ovre Norrland s& Kungl. Norrbottens
flygbaskar blev verklighet. Flygbaskaren startades 1 juli 1941 och ett baracklager byggdes upp.

Andra vérldskriget hade pagatt sedan hosten 1939, Sovjetiskt flyg hade krankt svenskt territorium
nagra ganger dar man hade ”navigerat fel” och slappt bomber bland annat pa Kallaxén och i Pajala.
Flygvapnet behdvde en utpost i Ovre Norrland som kunde ta emot flygférband fran sédra Sverige for
flyguppdrag i Ovre Norrland.

Den 1 maj 1949 sattes den forsta egna flygdivision upp vid F 21 som en spaningsdivision den fick
anropssignalen Urban Rod. Det officiella namnet blev Spaningsdivisionen F 21 eller mera allméant Sdiv.

Kallaxhedens flygfalt har under de forsta aren framférallt utmarkt sig for en stor rikedom pa sand,
vilket dven hos den mest fantasilose latt utloste associationer med Sahara. Foljande hjartesuck
undslapp oférhappandes en varnpliktig pa den tiden dd Rommel fortfarande hoéll pa med sin dragkamp
i Tunisien: "Hade Rommel bara fatt gora rekryten pa Kallaxheden sad skulle det ha varit slut pa
engelsmannen for lange sen.”

Nedan &r tva skisser pa flygfaltsomradet 1941 nar flygfaltet var klart och vagen ner till baracklagret
som byggdes upp och blev klar 1941. P3 skissen fran 1944 ar det utokade vagnatet inritat.
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Nedan &r ett foto pa Fredrik Adilz och en karta p& samtliga flygbaser i Ovre Norrlands flygbasomrade
FlyboON.

w

1941 1942 o1 5 E

\

Forst ut som karchef var éversteldjtnant Fredrik Adilz som var chef 1941 — 1942. Chefen for Kungliga
Norrbottens Flygbaskar F 21 var dven chef for Ovre Norrlands flygbasomraden FlyboON (se bilderna
ovan).

Nasta karchef 1942 — 1946 var flygpionjaren Gverste Gosta von Porat som var innehavare av flyg-
certifikat nummer 7 i Sverige.

GOsta von Porat har satt manga avtryck i den militara flyghistorien tillsammans med Ernst Fogman som
ar med i ett avsnitt langre fram. Porat tjdnstgjorde pa Kungl. Falttelegrafkarens flygavdelning som var
en del av Kungl. Vastgota Regemente baserat pa Axevalla hed.

Ernst Fogman var en av de personer som var med och bildade det svenska luftforsvaret da han pa eget
bevag lade beslag pa tva Phonix-plan, vilka bildade stommen i Arméns flygkompani pa Malmen. Porat
och Fogmans vagar korsades manga gangen under deras liv.
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Efter att Gosta von Porat hade gjort sitt sista flygpass 1946, lamnat in sina persedlar pa férrddet hos
Erik Astrom, packade han viskan och reste hem till familjen i Smalandsskogarna. Dar hade han under
30-talet latit uppfora ett stort hus som han kallade for Ullinge, detta efter sina dottrar Ulla och Inga.
Huset ar vackert beldget vid sjon Sodra Vixen nagra kilometer utanfoér Eksjo. Idag ar den roda tra-
byggnaden med vita knutar Hotell Ullinge.

Sa har sager hotellet pa sin hemsida: “mer Smaland kan det knappast bli. Pa 1930-talet It flygoversten
GOsta von Porat bygga en pakostad villa till sin familj, som idag utgor hotellets huvudbyggnad med den
ljusa, vackra restaurangen”.

Nar Porat gick i pension 1946
tilltradde overste Egmont
Tornberg som ny chef for
Flygbaskaren.

Han avled 1951 och jordfastes
under militara heders-
betygelser i Lulea domkyrka.
Fotot kommer fran Bernhard
Jernberg.

Det radde ganska primitiva forhallanden pa Flygbaskaren 1941, men utvecklingen tog fart och sa
smaningom vaxte verksamheten och organisationen fram. Det uppstod manga svarigheter och pa-
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frestningar som féljde av att en truppforlaggning dar manga planer maste andras och provisoriska
|6sningar var nddvandiga vaxte fram i baracklagret.

Lulea stadsfullmaktiges ordférande Carl Lindback sag etableringen ur ett kommunalekonomiskt
perspektiv i fraga om Okat skatteunderlag. Medvetenheten om att Gka stadens skatteinkomster
resulterade i ett positivt tillmotesgdende om fragor om upplatelse av mark, dels for militara
anlaggningar, dels for tillgodoseende av behovet av tomtmark till personalens bostader. Lulea stad
upplat kostnadsfritt ett stort markomrade i Bergnaset dar de anstéllda byggde villor. Det var inte bara
av ekonomiska skal stadsfullmaktige var positivt instéllda till flygbasen, det var dven installningen till
en okad forsvarsférmaga dar orten och landsdelen fick en forstarkning som héalsades valkommen av
befolkningen. Nagra slitningar mellan det civila och det militdra Luled forekom aldrig. Samarbetet var
och ar fortfarande det basta och man far hoppas att det kommer att vara det dven i framtiden.

Pa alla militdra forband gar arbetet ytterst ut pa att férsvara landet vid vapnat angrepp, detta var da
och ar dven idag den roda traden i verksamheten. Kungl. Norrbottens Flygbaskar F 21 var val férberedd
pa att skota sina beredskapsuppgifter under det pagaende varldskriget. | fredstid &r utbildningsarbetet
den viktigaste delen i verksamheten, for att vara val rustad om och nar det uppstar ett beredskapslage.

Karen organiserades i olika avdelningar, befilet var kdrchefen, som vaven var chef éver Ovre Norrlands
flygbasomrade, som omfattande i huvudsak landskapen Norrbotten och Lappland. De olika verk-
samhetsgrenarna under karchefen var karstabens avdelningar, specialdivisionen och basbataljonen.
Pa avdelning 1 under ledning av karadjutanten hade man ansvar for &drenden som roérde
organisationen, utbildningar, 6vningar, personal, fotografitjanst m.m. Till avdelning 1 kom posten varje
dag, alla till karen stallda skrivelser foredrogs av karadjutanten infér karchefen som bestdamde vem
som skulle handlagga dem.

Avdelning 2 leddes av vapenofficeren. Pa den avdelningen handlades drenden rérande vapen,
ammunition, malskjutningsmateriel m.m. Avdelningen hade ansvar for varden av all vapenmateriel.
Vapen forvarades i ett vapenforrad, ammunitionen i ett ammunitionsférrad, pa avdelning 2 fanns en
vapenverkstad med en vapenmastare som chef for verksamheten.

Kasernofficeren var chef for avdelning 3 som hade ansvar fér omvardnaden av karens byggnader och
flygfaltet. Till sin hjalp hade han kasernférstandare, en maskinist och en elektriker.

Avdelning 4 var intendenturavdelningen. Under karintendenten hade intendenturférvaltaren hand om
karens forrad av huvudsakligen bekladnadspersedlar som uniformer, mossor och skodon. Férvaltaren
hade till sin hjalp forradsvaktmastare, forradsman, skomakeri- och skraddarférmén, skraddare och
sommerskor och en tvatteriférestandare. Karintendenten ansvarade for forplagnad vid karen. Den
tjansten skottes av en husmor, bitrddande husmor, kéks- och serveringsbitraden. Koksforestandaren
hade ansvar for proviantférradet och lamnade ut proviant till husmodern.

Till avdelning 4 horde forradet av flygdrivmedel, bildrivmedel, samt av bransle- belysnings- och
rengoringsmateriel. Dessa forrad forestods av en bransleuppbordsman. Garaget med alla motorfordon
tillhorde ocksa avdelning 4 liksom marketenteriet. Karintendenten var dven chef for kassaavdelningen
som under honom leddes av en flottiljkassor. Pa grund av sitt stora verksamhetsomrade hade kar-
intendenten en bitrddande intendent till sitt forfogande.

Avdelning 5 var sjukvardsavdelningen som forestods av karldkaren. Till sin hjalp hade han en sjuk-
skoterska, en sjukvardsfurir och varnpliktiga sjukvardare. For att handha sjukvardsmaterielen i
sjukvardsforradet fanns det en sjukvardsforman.

22



Tygavdelning 6 forestods av karingenjoren som dven var tygofficer. Pa den har avdelningen handlades
alla darenden om flygmaterielen. Uppbordsman for flygmaterielen var tygforradsvaktméastaren samt
hans forradsman. Pa den stora tygverkstaden hade karingenjoren en verkmastare till sin hjalp. Pa den
har verkstaden gjordes 6versyner och reparationer av flygplanen.

Avdelning 7 forestods av en signalofficer, pa signalavdelningen handlade man adrenden rérande signal-
tjdansten samt navigations- och vadertjansten. Flygtrafiktjansten vid flygfaltet leddes av en sarskild
flygledare och vadertjansten av en vaderassistent/meteorologassistent.

Avdelning M, mobiliseringsavdelningen forestods av mobiliseringsofficeren. Avdelningen var uppdelad
pa en mobiliseringsdetalj och en personaldetalj. All personal var registrerad pa avdelning M. Har
bearbetades standigt planerna for karens krigsorganisation, om det blev allvar sa kunde varje man
omedelbart sattas in pa den plats han skulle vara pa i krig.

Specialdivisionen var ett férband som alltid stannade kvar pa basen. Har utbildades stamanstallda, har
har alla varnpliktiga utbildats om de inte hade sin utbildning pa basbataljonen. Alla varnpliktiga som
tjanstgjorde pa karstabens avdelningar tillhorde specialdivisionen.

Basbataljonen hade som sin huvuduppgift att vara basférband for flygande férband som kom fran
sodra Sverige. Bataljonen kunde for detta andamal organiseras pa basbataljonstab och tre bas-
kompanier. Nar basbataljonen var organiserad fullt ut tjanstgjorde huvuddelen av den varnpliktiga
personalen dar.

Nagra tankar nedtecknade av Phosphor, flygsoldat vid F 21. ”"Mina forsta tankar vid ankomsten till F 21
en sen hostkvall 1941 voro inte de basta. Men det visade sig sa smaningom att mina farhagor varit en
aning férhastade. Visst var det mycket som var provisoriskt, men karen var under uppférande och en
liten stad for sig skjuter inte upp i all hast. En natt inom karens véaggar hade forflutit och den forsta
uppstallningen narmade sig. Iférda blastall och flygtjanstmdssa rusade vi ut till uppstallningsplatsen.
Vi vore nog inte riktigt 6verens med oss sjdlva var vi ville sta, men till slut fick var plutonchef dock lite
reda i leden. Bekantskapen med var chef, en fanrik var fran forsta stunden en aning obehaglig, men
det var nog strecket runt armen som féranledde radslan och darrningarna i knavecken. Det hela
overgick dock till det mera angendma. Nagra dagar med kommandoorden, hoger om, avdelning halt, i
handen karbin, m.m. var nog lite trist, men utelivet uppfriskande och husmors goda mat hade
strykande argang.”

Sjalavarden skottes till en borjan av férsvaromradespastorn vid Lulea forsvarsomrade Axel Ollikainen
som anknoét till den kontakt med flygbaskaren som den tidigare forsvaromradespastorn vid
forsvarsomradet komminister Sundqvist fran Burtrdask haft. Den 13 november 1942 forordnades
Ollikainen till flygbaskarens militarpastor.

Men redan 12 december 1941 hade han sitt forsta korum. | Axel Ollikainens dagboksanteckningar har
han skrivit foljande:

”Kallt -30. Klockan 1640 korum vid F 21 pa marketenteriet, som var fullsatt. Dagofficer fanrik
Bergstrom. — Talat om soldater i advent. Gossarna fingo sjunga utan sangbok.”

Han har aven skrivit till personalen:

”Karpastorn star till Ditt forfogande, vilken stéllning eller befattning Du har vid karen. Han &r Din prast,
och han réknar detta som en forman. Tillsammans star vi alla under befél av den Herre som sade: Mig
ar given all makt i himmelen och pa jorden.”
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Det har &r Erik Astrom som 5
var den foérsta anstalld 0 a
ot Fhdocr o a, samt den forsta volontdrkullen vid Kungliga

Erik Astrom, fd stamanstilld pa A8 i Boden var
den forsta som paborjade arbetet med att bygga
upp Flygbaskaren. . »
Han tog taget till Lulea den 1 april 1941, s.s.pande
pa sig skidorna och akte dver den frusna ilven
ill Bergniiset dir han fragade var filtet lag. Vid
Kallax stod en landstormsman med geviir och
viigrade att godkinna legitimationen. )
Erik Astrom fick da aterviinda till Lulea och pa
militirexpeditionen i Stadshotellet i en mer
giltig passersedel.

Dagen diirpa kunde han birja sitt jobb, som
first bestod i att kora utrustning fran forrad i
Luled och moblera barackerna pa filtet.

Fvik Astrom arbetade sedan pa F 21 fram till

sin pensionering 1978.

31 Algot Pettersson

32 Carl-E v % i
arl-Erik Wlll 33 Emil Emanuelsson 34 Sten Wiippling

35 Karl-Erik Carlzon |
36 onny Svensso 7 C Ture P n-Waldfel
C S n 37 Einar Gustafsson 38 Tu elersso aldfelt
’ = -

43 Rune Sy llbﬂ'l l

41 Kjell W, Berg

42 Gunnar Wall

>
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Snorojningen blev en allt viktigare tjanstegren inom Flygvapnet speciellt pa F 21 i borjan pa 40-talet da
nyare, tyngre och snabbare flygplan som det inte gick att anvanda skidor pa vintertid kom ut pa
forbanden. Flygvapnets nordligaste utpost vid den héar tiden med vad vi idag kallar for arktiskt klimat,
dar det inte ar ovanligt att det kan snda en vecka i strack.

Foto pa en aldre flygplatssnoslunga pa
- Midlanda flygplats utanfor Sundsvall.

Det har ar en arkivbild som kommer fran
Sundsvalls museums bildarkiv.

Till befal for snéréjningsavdelningen maste de valja folk med gott omdéme och goda ambitioner. Det
var dyrbart materiel som avdelningen hade att handskas med sa misstag fran snérdjningschefen kunde
kosta Flygvapnet mycket pengar och ett stangt flygfalt om det inte gick att roja bort snén pa grund av
obrukbara snorojningsfordon. Det kunde till och med kosta méanniskoliv om nagot flygplan havererade
pa grund av utebliven snorojning.

Den som har varit pa en snordjningsavselning under en réjningsinsats blir imponerad av personal-
atgangen for att bemanna plogbilarna, snéslungan som vraker bort sndstrangarna som plogbilarna
lagger upp och traktorn som hyvlar av ojamnheterna pa startbanan sa den blir jamn som ett salsgolv.

Dagens snorojning pa flygplatserna gar i stort sett till pd samma satt som det gjorde pa 1940-talet. Det
som skiljer mest ar fordonsparken med storre och kraftfulla plogbilar, snéslungor med storre kapacitet.
Ett tillskott i fordonsparken &r sop- och blasmaskiner, de sopar och blaser bort snén.

Vantlage:

Sop- och blasmaskinerna
vantar pa att ett flygplan ska
landa pa Kallax flygplats F 21
innan de kan gora start- och
landningsbanan snofri.

Foto: Louise
Levin/Forsvarsmakten
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Den 1 juli 1963 ombildades
Norrbottens Flygbaskar till
Norrbottens Flygflottilj.
Flygbaskarens sista och
Flygflottiljens forsta chef var
Overste Belander.

Urban BI3 eller Dalton &r

2. Divisionen pa F 21, eller

212. stridsflygdivisionen inom
Flygvapnet. Divisionen bildades
ursprungligen aren 1942-1943 vid
Kalmar flygflottilj. | borjan av
1960-talet, overfordes divisionen
tillsammans med ett baskompani
till Norrbottens flygbaskar.
Overldamningen av divisionen
skedde officiellt den 1 oktober
1961.

En kopia av kungabrevet till F 21 sitter uppsatt pa en av montrarna som handlar om Flygbaskarens
ombildning till Norrbottens Flygflottilj.
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Ovningsbasbataljonen pa Hedenbasen

Hedenbasen vaster om Boden borjade anldggas 1940 och stod fardig for att tas i bruk ar 1941.
Flygbasen bendamndes Falt 32 Heden. Under aren 1942 och 1943 byggdes basen ut for att omfattas av
en expeditionsbarack, flygtjanstbyggnad och en forlaggningsbarack. Ar 1956 blev basen hemvist for
Flygvapnets enda Ovningsbasbataljon. Uppgiften var att serva gistande forband som bedrev
vinterutbildning pa basen. Aven kéldprov av nytt materiel och férs6k med maskering genomférdes vid
basen. Pa 60-talet hade basen expeditionsbarack, vaktlokal, bastu, vader- och sambandsbarack,
flygtjanstbarack, stationskompanibarack, matsalsbarack, massbyggnad, tio forlaggningsbaracker, fyra
falthangarer, sju klargoringsskydd for flygplan, tre forradsbyggnader, vapenbarack, el-barack,
bandningscentral, ett laddvarn, sju bostadshus, tva lantbruksbyggnader, 10 mindre byggnader och
maskeringsbyggnad.

Det hér var mina (Sivert Massing) roligaste ar i Flygvapnet. Det var en helt unik verksamhet dér
forbanden séder ifran, som knappt hade sett sno innan skulle 6va en vecka eller tva i "Norrland” som
sorlanningarna sager. Jag har som ”spindeln” i vadertroppen manga minnen och anekdoter darifran.
Som ndr en av de varnpliktiga pa snordjningen korde ut sitt befdls privata bil som stod i
snoréjningsgaraget pa upptining. Han fick order att stalla bilen en bit ifran garaget eftersom det var
plusgrader den dagen och risk for sndras. Han korde ut bilen och mycket riktigt stallde han den intill
husvaggen, stallde in snoslungan pa upptining och gick darifran. Nar han var pa betryggande avstand
kom stora snoéraset och bilen begravdes helt i snémassorna. Jag har aldrig sett en sa platt Audi 100
nagon gang tidigare och inte senare heller. Motorhuv, tak och bagagelucka som var i jamnhojd sa bilen
var narmast att betrakta som ett platt paket som IKEA beskriver sina omonterade mébler. Har rackte
det inte med en IKEA-nyckel for att fa nagon stil pa Audin, utan har behévdes en hel platverkstad.

Ett annat minne var nar jag fick ett varnpliktigt vaderbitrade till vidertroppen som inte kunde nagot
om sno, vinter och kyla. Han hade tre trofasta brevvdanner nar han kom till oss fran ett av de finare
kvarteren i Stockholm, det var polisen, socialen och kronofogden. Efter en vinter i “"Norrland” blev han
ett bra vaderbitrade och hann skaffa sig helt andra brevvanner innan han reste hem till Stockholm igen.

Materieltroppen hade allt och de var populdra pojkar oavsett om de var i tjanst eller ej.
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Har ar ndgra foton fran den dagliga tjansten pa Hedenbasen. Nedan ar en kamin som man eldade i for
att varma upp flygplansmotorerna. Kaminen anvandes under 1940-talet for att halla motorerna varma
pd uppstillda flygplan under den kalla &arstiden. Over flygplanets motor placerades ett motor-
uppvarmningskapell som nertill anslots runt kaminens topp. Stralningsviarmen fran kaminen holl pa
detta satt motorn uppvarmd. Kaminen eldades med kubb (korta trabitar).

Kamin Miva Decalor

Anviindes under 1940-talet for att halla moto-
rerna varma pa uppstillda flygplan under den
kalla arstiden.

Over flygplanets motor placerades ett motor-

hppvﬁnxingskapell som nedtill ansléts runt *
kaminens topp. Stralviirmen fran kaminen holl =
pa detta siitt motorn uppviirmd. Kaminen elda-
des med s k "knubb'" (kort tribit). [

Klargbring ay flygplan under vintersvni 4
i Ovre Norrland under 1960-talet "
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Vid 6vningsverksamheten anvdndes en betongbunker som kommandocentral kallad KC. Harifran
leddes all 6vningsverksamhet. KC finns bevarat pa flygmuseet i en utstéllning i bottenvaningen. De har
bilderna ar fran den utstallningen.

1\ i

Véaxeln halld! Hedens KC vaxel pa Flygmuseet.
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Under PUB-aftonen 2011-01-21 framkom detta d& Christer Agran, Anders Andersson och jag (Tommy
Bolander) pratade minnen. - - - - - - En vinter under mitten pa 60-talet da flygbas HEDEN med
ovningsbataljon utgjorde stommen for flygvapnets vinterutbildning for flygande férband med
markpersonal var det STORA problem for dem att hitta till basteles (numera teledrifts) lokal, en
teleskophydda. Den syntes bara inte, hur mycket de &n letade och trots att de visste att HAR skall den
vara! Detta berodde p3a att basteleingenjérerna Christer Agran och framlidne UIf Jonsson hade skottat
upp sno pa tre av sidorna till baracken, i h6jd med taket. Den enda 6ppna sidan var entrésidan. Hur
maskering sag ut fran luften, framgick inte av minneskonversationen pa PUB-en. - - - - - - Tommy
Bolander.

Det kan tillaggas att teleskaphyddan star bakom Flygmuseet till héger pa vag ut till Lundbergshallen.

Ar 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 har
montern dr en modell av hur det sag ut pa en flygbas fram till man byggde om utvalda baser till bas 90
konceptet och avvecklade 6vriga flygbaser.
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Forsvarets vadertjanst

Under Falttelegrafkarens arliga falttjanstovning 1923 deltog Flygkompaniet pa Malmen med bade
jakt- och spaningsflyg. Det aret lyckades Flygkompaniet fa med ett litet flygstabsorgan med uppgift att
samordna flygverksamheten dar en meteorolog, vaderdoktorn Lindholm kallad Lovgrodan for foérsta
gangen deltog i 6vningen. Hans verksamhet fick stor betydelse inte bara for flygets del utan for hela
falttjanstovningen.

Tva ar efter att Flygvapnet bildades insag man att man behodvde en del vaderinformation for
flygtjdnsten, sa man gav ut Flygvapenorder nr 22 den 25 april 1928. Den innehdll bland annat foljande
om synoptiska observationer (vdderobservationer). Citat: “Under tiden 30 april - 31 oktober skola
synoptiska observationer utforas klockan 07:30 varje dag utom sondag vid 3:e flygkaren (Malmslatt)
och flygskola samt dessutom vid 4:e flygkdren (Ostersund) i man av tillgdng till 1dmplig personal.
Observationerna skola snarast intelegraferas till Statens Meteorologiska och Hydrologiska anstalt,
forkortat SMHA, (telegramadress Hydrometer). Kostnaderna for dessa telegram galdas av
ovanstaende ambetsverk”. Darmed hade man tillgodosett behovet av vadertjanst.

Flygvapnet drabbades i borjan av 1940-talet av ett stort antal flyghaverier och manga av dessa haverier
intraffade i samband med daligt flygvader. Det tillsattes en utredning om vadertjansten som skulle
bedrivas skyndsamt. Utredningen torde ha varit val forberedd fér redan 10 maj 1943 kunde
utredningen lamna sitt betankande och forslag till den militdra vadertjanstens organisation.
Flygvapnet tar 6ver och bygger upp den militara vadertjansten fran 1944. Ar 1945 utbildades 17
meteorologaspiranter pa Krigsflygskolan. Ar 1951 inrittades en viderskola pa F 2 Hagernas som
flyttades till F 12 Kalmar 1962. Nar F 12 lades ned flyttades skolan till F 5 i Ljungbyhed, nar F 5 blev
nedlagd flyttades skolan till Halmstad. Efter Halmstad har man flyttat bopalarna en gang till, den har
géngen till Enkdping dar utbildningen bedrivs i samarbete med universiteten i naromradet.
Under slutet pa 50-talet och borjan pa 60-talet utbildades ett stort antal varnpliktiga
vaderbitraden och den utbildningen pagick fram till 2002 da varnplikten avskaffades.

31



Redan 1942 genomférde man den forsta vaderflygningen da de civila vaderassistenterna erholl
flygtraktamente for dessa uppdrag. Fran och med 1951 blev meteorologerna kommenderade till
flygtjanst som flygande personal och erholl flygnavigatorsutbildning. Varje morgon gjordes en
vaderflygning for att spana av det intressantaste vadret infér dagens flygverksamhet.

Det militéra flyget behovde mer detaljerade vaderuppgifter an SMHI:s mer allmant hallna vader-
prognoser. Darfor byggde forsvaret upp ett eget vaderobservationsnat i framst Norrbotten som ett
komplement till SMHI:s vaderstationer. Ungefar hélften av alla observationsstationer i Norrbotten
upprattades med flygvapenanstéllda observatérer, Ovriga var SMHI-anstdllda. Insamlingen av
vaderobservationerna fran stationerna i Norrbotten och Vasterbotten inhdmtades var tredje timme
dygnet runt, aret runt fran F 21 via telefon. Vaderobservationerna sandes sedan pa fjarrskrift till SMHI.
Meteorologerna som hade flygnavigators utbildning gjorde varje morgon en vaderflygning som oftast
kunde st6ka av det intressantaste vadret atminstone i sédra halvan av lanet. Man hade ocksa tillgang
till vdaderradar sa smaningom dven manuell satellitbildsmottagare. Allt var hantverk, varnpliktiga
vaderbitraden var vaderobservatérer och ritade alla observationer pa vaderkartor.
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Det har ar instrumentuppsattningen i vaderburarna pa vaderstationerna. Man matte aktuell
temperatur, luftfuktighet, dagens hogsta och nattens ldgsta temperatur. Nederborden mattes tva
ganger per dygn och under sndsdasongen mattes sndodjupet varje morgon. Lufttrycket mattes med ett
precisionsinstrument, en barometer som bestod av en kvicksilverpelare i ett glasror dar man matte
hojden pa pelaren och omsatte det i lufttryck.

F21:s vaderpersonal, ”"Kallaxmeteorologerna” var mycket engagerade och ambititsa i ett arbete som
pa den tiden var mycket hantverk. Fordelen med det lokala eller regionala meteorologjobbet var redan
pa den tiden att man ocksa fick se utfallet av sitt arbete redan under dagen eller dagen darpa, nagot
som stimulerade till att standigt forsta bade fysiken och utveckla metoder att manuellt berdkna
vaderutvecklingen.
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Pa 1960-talet borjade de forsta numeriska prognosberdkningarna, gjorda med datamaskiner i
Stockholm, att nyttjas tillsammans med de manuellt gjorda prognoskartorna pa SMHI och pa militara
vadertjanstens prognoscentral. Kartorna distribuerades via radiofax pa langvag fran en
langvagssandare i Sala. Pa kortvagsbanden togs kartor emot fran bade Tyskland och USA.

Radiofaxen som tog emot kartor bade pa langvag och kortvag. Nu star den pa Flygmuseet F 21

Lokala sandningar pa radion hade startat dar programmet kallades fér Norrbottenskvarten.
Meteorologerna pa F 21 kallades nagon gang sent 1959 eller i borjan av 1960 till ett mote pa Lulea
stadshotell. Dar kom man 6verens om att meteorologerna skulle leverera en skriven mera detaljerad
vaderrapport till Norrbottenskvarten, det har var borjan till ett langt samarbete med radion.
Uppdraget at Norrbottensradion och ett bra ledarskap pa F 21 bidrog sannolikt till att vadertjansten
pa F 21 fick mycket hogt anseende ute pa Flygvapnets andra enheter sa det var latt att rekrytera
meteorologer till Lulea. Regionalradion och Norrbottenskvarten, ersattes av Radio Norrbotten 1977.
Darmed utokades vaderrapporterna med siandning bade morgon, lunch och kvall. Efterhand blev de
flesta livesdnda direkt fran F 21 redan fran tidig morgon. Nar vadret ar speciellt intressant for
allmanheten har Norrbottensradion ofta gjort speciella satsningar for att sprida vaderinformation ut i
lanet. Ett exempel pa en extra satsning pa vaderprognoser ar en paskhelg dar det utvecklade sig till en
helg dar alla blev insndade med meterdjup sndé dver nastan hela Norrbotten. Det enda som de
paskfirande norrbottningarna kunde goéra var att sitta i sina stugor och lyssna pa vaderprognoserna i
Norrbottensradion for att fa veta nar ovadret skulle bedarra.

Under flera ar betjanades dven Vasterbottensradion fran F 21, Sveriges Television Nordnytt horde
ocksa av sig och ville ha lokala vaderprognoser i form av skrift och vaderkartor. Nordnytt gick over till
att hdmta prognoser fran SMHI efter ett antal ar och i december 2007 upphoérde aven den
rutinmassiga vaderservicen fran F 21 till Norrbottensradion.
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Interiéren pa bilden ovan ar fran vaderavdelningen i mitten pa 70-talet, i det d& nybyggda flygledar-
tornet. Telefondren ar vaderavdelningens davarande chef Jan-Erik Falk

Véaderprognoser gjordes fran kusten till fjallen, fran midnattssol till polarnatt, formedlade till norr-
bottningarna av F 21 kallaxmeteorologerna mellan 1960 - dec 2007 och Norrbottensradion.

Forsta radiosondstationen i Lulea (dar man sdnde upp vaderballonger) upprattades pa Malmudden i
mitten pa 50-talet, stationen flyttades efter nagra ar o6ver till F 21. Stora vatgasfyllda vaderballonger
med en radarreflektor och en radiosond skickades upp tva ganger per dygn. Matdata fran radiosonden
togs emot via radiosignaler i en mottagare som registrerade temperaturer, luftfuktighet och lufttryck
fran marken upp till 25 - 30 km hojd. Hojdvindarna mattes med en radar som lastes pa ekot fran
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radarreflektorn. Méatdata fran vaderballongerna analyserades forst innan de sands ivag ut i varlden
med fjarrskrift, fram till dess att datasystemen tog 6ver formedlingen ut i omvarlden. Idag anvands ett
automatiskt ballongslapp som man laddar med 18 radiosonder och ballonger dar ballongerna fylls
med vatgas, radiosonden aktiveras automatiskt och sands upp pa fasta forinstallda tider.

Sa har gick det till att géra ett manuellt ballongsldpp av en vaderballong. Bilden ar tagen nagon gang
under 80-talet. P& bilden anvdnds en radiosond som gav koordinater for vindméatning utover
temperatur, luftfuktighet och lufttryck, sa har anvands inte en radarreflektor under ballongen fér att
mata hojdvindarna.

Det koptes in en vatgasgenerator under 60-talet som skulle anvandas for framstéallning av vatgas for
att sanda upp vaderballonger. Under ballongen fram till mitten pa 80- talet nar en ny generation
radiosonder kom satt en radarreflektor sa man kunde félja den med radar och rakna ut héjdvindarna
pa det sattet. Under radarreflektorn hdangde en radiosond som sdnde ner signaler med information
om temperatur, relativ fuktighet och lufttryck. Planen var att den skulle anvandas for framstallning av
vatgas i handelse av krig, men den anvandes dven vid krigsforbandsovningar och i utbildningssyfte
bade pa F 21 och pa krigsbaserna.

Vétgas bildar med luft en starkt explosiv blandning som ar mycket lattantdand sa det var inte ofarligt
att koka vatgas. Sett med dagens 6gon var det snarare en rent livsfarlig verksamhet man holl pa med.
Vid framstallningsprocessen anvdndes natriumhydroxid tillsatt med vatten och aluminiumgranulat.
Natriumhydroxidldsningen och aluminiumgranulatet reagerar med varandra och bildar vatgas.
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Véatgasgeneratorn bestar av ett reaktionskarl som ar omgivet av en kylvattenbehallare, inuti finns
separata behallare for natriumlut och aluminiumgranulat. Under reaktionen alstrades mycket varme
sa kylvattnet borjade koka och anvandes vid rengoring av vatgasgeneratorns delar innan den packades
ner i forvaringsladorna igen. Generatorn star i ett hoj- och sdankbart stativ sa den kan stallas upp pa
ojamn mark och kan lutas i stativet nar reaktionen skall sattas igang.

Reakrionskar!

Kvivattenbehdllare

Fransportidda

Transportldda

Stamkari

RS
\

\
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Principskiss 6ver vatgasgeneratorn med tilloehor. Vatgasgeneratorn finns i Flygmuseets forrad.

Flygforvaltningen for prov och férsok anskaffade en satellitmottagare for mottagning av bilder fran
vadersatelliter 1966. Antennen var en sa kallad Helixantenn som monterades pa en flygelbyggnad till
Tre Vapen i Stockholm. Mottagaranlaggningen som da var den enda kompletta i Sverige ar av fabrikat
Rodhe & Scheartz med automatisk bildmottagare av fabrikat Hell. P4 80-talet ersattes bildmottagaren
av en laserfax som hade battre bildkvalitet.

Nar Flygstaben i slutet av 1960-talet bytte till ny utrustning fick F 21 6verta den gamla. Antennen
placerades pa taket pa byggnad 1 (gamla kanslihuset) dar vaderavdelningen var inhyst och Ovrig
utrustning placerades pa vaderavdelningen. Personalen pa Kallax vader borjade dven ta in den
frekvens som ryska Meteor 21 sidnde pa. Svarigheten var dock att klara ut nar satelliten siande, for
ryssarna stangde och startade sandningarna lite olika. Ett annat problem var att forutspa var och nar
satelliten dok upp, omloppstider och satellitbanor m.m. Det lyckades man med tillsammans med
teknisk personal som modifierade mottagarutrustningen. Kallax vader var den foérsta vadertjansten i
Sverige som lyckades hamta ner ryska satellitbilden dar den forsta bilden togs emot 21 juli 1976. Efter
ett tidningsreportage om mottagningen av ryska satellitbilder andrades frekvensen pa satellit-
sandningarna. Efter en del letande hittades den nya frekvensen, men det blev inga fler tidnings-
reportage om satellitmottagaren.

Ar 1970 inrattades regionala vadercentraler dir den nordligaste Regionala Vadercentralen
Nord sattes upp pa F 21. Vader 80-systemet (forsta datorsystemet i férsvarets vadertjénst)
bestalldes 1982, men det kunde inte tas i drift forran 1988 tre ar efter den ursprungliga tidsplanen.
Under 80- och 90-talet skedde en betydande utveckling av datorsystem och matinstrument sa Vader
80 blev fort omodernt och ersattes av nyare teknik. Med hjalp av utvecklingen av datorer och
datorprogram har det 6ppnats mojligheter for utveckling av automatiska vaderstationer, automatiska
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ballongslapp av vaderballonger och utvecklingen av vddersatelliter. Internet har medfért mojligheten
till ett snabbt férmedlingssystem av vaderkartor och annan information i globala datornat bade 6ppna
for allmanheten och slutna nat mellan olika prognoscenter i Europa och 6vriga varlden. De globala
datorberaknade vaderprognoserna gor att man kan ha sjalvbetjaning eller fa sitt behov av information
fran hela varlden. Trots den gigantiska tekniska utvecklingen ar det dnda ovarderligt att ha kunskap
om vad man soker for att hitta ratt russin i kakan.

FLYGVAPNETS /=
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Gruppbild fran Vaderskolan pa F 12 ii Kalmar tagen hosten 1969
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Foton pa en del av den 6vriga vadermaterielen i vidermontern pa Flygmuseet F 21.
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Foton ur Flygmuseets fotoarkiv fran sommaren 1960 pa Avd 2 F 21 (Vaderavdelningen).
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Har laser vaderbitradet av
molnhdjden i en
molnhdjdsmatare som
smattrade som en K-
pistsalva ndr man tryckte
pa sandarknappen.

Vid varje
vaderobservation laste
vaderbitradet av
temperaturen och
luftfuktigheten. Klockan
07 och klockan 19 laste
man av max- och min-
termometrarna och fick
fram dagens hogsta
temperatur och nattens
lagsta temperatur.
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Klockan 07 och klockan
19 matte man
nederbdrden genom att
hélla vattnet fran
uppsamlingskarlet i ett
marglas som var
graderat i tiondels
millimetrar. En liknande
nederbordsmatare finns
vid Flygmuseet F 21.

Lufttrycket lastes av
pa en Barometer som
bestod av ett karl med
kvicksilver och ett
glasrér som
kvicksilvret pressades
upp i av luften. Vid
hogtryck lang pelare
vid lagtryck lag pelare.
For att gora en valdigt
enkel beskrivning av
instrumentet.



Har plottar en av
vaderavdelningens
vaderassistenter en
vaderkarta. Ett
hantverk som
dagens
meteorologer bara
har hort talas om
eftersom allt nu
maskinplottas.

Meteorolog Rune
Rosander har
vadergenomgang for
”Lillkalle” och Ake
Flodin fran
spaningsdivisionen.
Lagg marke till
ryggsacksfallskarmarna
som man anvande i

S 29C Tunnan.
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Tva flygpionjarer som har satt avtryck i historien

Tva flygpionjarer som har betytt mycket fér det militara flygets utveckling och svensk flygplans-
tillverkning dr Gosta von Porat och Ernst Fogman.

Gosta von Porat foddes den 24 augusti 1886 i Norra Sandsj6 i Jonkdpings lan. Ar 1906 blev Gosta von
Porat officer vid Fortifikationen. Han genomgick 1912 Nieuports flygskola i Pau, Frankrike och
tilldelades efter certifikatproven svenskt aviatordiplom nr 7 utfardat av S.A.S. (Svenska Aeronautiska
Sallskapet). | oktober 1946, 60 ar gammal kunde GoOsta von Porat ga i pension efter 34 ar i aktiv
flygtjanst. Han kunde rakna sig som en av Sveriges flygpionjarer inte bara inom det militara flyget utan
aven inom den allmanna luftfarten.

Ernst Fogman foddes den 31 december 1880 i Stockholm. Fogman blev underléjtnant 1901, han var
chef for Arméns flygkompani pa Malmen 1917 — 1920. Mellan aren 1926 — 1936 var han chef for
Flygstyrelsens FS byra. Aren 1936 — 1943 var han chef for Flygférvaltningens FF byggnadsavdelning.
Fogman ar en av de personer som var med och bildade det svenska luftforsvaret da han pa eget bevag
la beslag pa tva Phonix-plan, vilka bildade stommen i Arméns flygkompani pa Malmen.

Porat tjanstgjorde pa Kungl. Falttelegrafkarens flygavdelning, Falttelegrafkaren var en del av Kungl.
Vistgota Regemente som var baserat pd Axevalla hed. Ar 1912 genomférdes den forsta spanings-
flygningen pa faltévningarna 1-2 oktober i typiskt hostvader med trasiga moln och snoéridaer. Val inne
i spaningsomradet gick det inte att se mycket av marken utan bara gra molntussar, nar det dok upp en
Oppning i allt det graa slank han ner for landning. Men det var inte ett vanligt falt han hade sett utan
en potatisaker han valt som landningsplats. Han landade tvéars over farorna, hoppade 6ver en mur och
slog runt s& planet hamnade p3 rygg, men bade piloten och flygspanaren var oskadda. Aven om planet
var reparerbart sa var det den enda spaningsflygningen pa den faltévningen, men det kom fler
faltovningar och spaningsflygningar efter att planet hade reparerats.

Ar 1913 flyttade Kungl. Falttelegrafkarens flygavdelning till Malmslatt utanfor Linkdping, kanske
beroende pa att Gosta von Porats blivande hustru gick pa hushallsskola i Linképing. | samband med
Thulinfabrikens likvidation 1919, anskaffade arméflygets forste chef, Ernst Fogman, ett antal Thulin A-
motorer till ett mycket férmanligt pris. Under sin vistelse i Paris 1919 genomgick Porat en kurs i hogre
flygteknik dar han funderade kring lamplig anvandning av motorerna. Eftersom motorstyrkan var pa
blygsamma 90 hk var ett mindre ensitsigt 6vningsplan ett alternativ som férefoll limpligast. Det skulle
utgora ett vardefullt komplement till det tvasitsiga skolflygplanet av Albatrostyp, som dven var forsett
med dubbelkommando. Flygingenjéren Henry Kjellson vid Flygkompaniets Verkstdader pa Malmen
slutférde von Porats skisser och tankar och omvandlade dessa i en ensitsig dubbeldédckad konstruktion
som kallades fér Tummeliten. Planet boérjade sedan kallas for Tummelisa. Porat gjorde forsta
provflygningen med Tummelisa den 28 juni 1920.

Ar 1920 utsags Porat till chef for Flygkompaniet pd Malmen nar davarande chefen Fogman forflyttades
till Falttelegrafkarens stab i Stockholm. Flygkompaniet hade borjat att konstruerade och tillverkade
egna flygplan under Fogmans ledning utdver de man kopte in till flygkompaniet och flygskolan.
Flygkompaniet tillverkade flera flygplansmodeller under 20-talet bland annat Albatross och Tummelisa
som flog sa sent som pa flygdagen i september 1962 pa Malmslatt. Tillverkningen borjade i liten skala
redan 1917 och véaxte med 6kande tillgang pa motorer och materiel under 1920-talet. Under den arliga
falttjanstovningen 1923 deltog Flygkompaniet pa Malmen med bade jakt- och spaningsflyg. Da
lyckades Flygkompaniet fa med ett litet flygstabsorgan med uppgift att samordna flygverksamheten.
Det aret deltog en meteorolog, vaderdoktorn Lindholm kallad Lévgrodan for forsta gangen i 6vningen.
Hans verksamhet fick stor betydelse inte bara for flygets del utan foér hela falttjanstovningen.
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Karikatyrer har nog alltid funnits. Sa har sdg omgivningen pa Gosta von Porat.
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GOsta von Porat gjorde en dventyrlig flygning med nddlandning pa Vastgotaslatten. Nar han stod och
tittade pa de skavanker flygplanet fatt under den vadliga landningen horde han tva man filosofera éver
flygets faror. Diskussionen avslutades med att en av ménnen konstaterade: “Om var Herre hade menat
att manniskan skulle flyga, hade han val gett henne vingar.”

Ar 1934 blev Gosta von Porat forflyttad och ny chef for 3. Flygkaren pa Malmen efter majoren Axel
Gyllenkrok, som skulle aterboérdas till Infanteriet som hade varit hans hemvist innan utflykten till flyget
pa Malmen. Jaktdivisionen som fanns pa Malmen tidigare skulle flytta till F 1 Vasteras som holl pa att
byggas upp, kvar pa Malmen fanns en spaningsdivision med Fokker S 6-plan och flygspanarskolan.
3. Flygkaren pa Malmen drog mal vid Karlsborg (som blev F 6) dar luftvarnets artilleri var forlagt. Det
var en trist nodvandighet att hela sommaren bogsera mal fram och tillbaka for luftvarnet. Ofta provade
Bofors nya pjaskonstruktioner pa Karlsborg for att visa upp for utlandska militarkommissioner.

En verksamhet som forekommer &n idag och ibland drar Svensk Flygtjanst mal pa Tame skjutfalt, eller
uppe pa Bodens sddra skjutfalt och Vidselbasen for att visa upp sina skapelser for tankbara kunder.

Svenska jarnvagsverkstader i Linkdping som tidigare hade licenstillverkat utlandska flygplan om-
bildades efterhand till det nya Svenska Aeroplan AB (SAAB) och fick i stort sett monopol pa tillverkning
av flygplan. Flygmotortillverkningen hade man ocksa i det ndrmaste monopol pa tillsammans med
NOHAB i Trollhattan, som hade erfarenhet av maskin- och flygmotortillverkning sedan tidigare.

Tummelisa: Foto med okant ursprung

Ater till 1939. Andra virldskriget brét ut nir tyskarna gick in i Polen 1939. "Finlands sak &r var", spred
sig i Sverige infor Vinterkriget 1939 och Flygvapnet satte upp Frivilliga Flygflottiljen F 19, den svenska
frivilliga Flygflottiljen i norra Finland under vinterkriget 1939 - 1940. F 21 ar utsett av chefen for
Flygvapnet fran 1993 som traditionsbevarare av F 19. Fran 2009 blev Flygmuseet fristaende fran F 21
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och medlem i SMHA (Sveriges Militarhistoriska Arv), Flygmuseet fick samtidigt uppdraget som enda
museum i Sverige att traditionsbevara F 19 med en specialutstallning om Finska vinterkriget.

Mandagen den 14 januari 1940 kom tre sovjetiska bombplan i daligt vdader (tdta snobyar) in Gver
Norrbotten. De gjorde en svang upp mot Boden innan de vande sdderut igen mot Lulea (se kartan). De
fallde sina bomber 6ver Kallaxén. Turligt nog kom ingen person till skada dven om det uppstod
materiella skador. Efter bombfallningen vande flygplanen 6sterut, men tvingades nddlanda i Finland
pa grund av brénslebrist. Besattningarna tillfangatogs som krigsfangar och flygplanen togs i beslag, en
besattningsmedlem lyckades fly och tog sig tillbaka till Ryssland. Resterna av en brandbomb och en
skarva fran en sprangbomb och nagra foton fran den raden finns pa Flygmuseet. Orsaken till anfallet
blev aldrig riktigt klarlagt, men man kan spekulera 6ver om det var en hamndaktion for att svenskt flyg
fran frivilligflottiljen F 19 i Finland tva dagar tidigare anfallit ryska styrkor vid Sallafronten. De svenska
flygplanen som deltog i luftstriden vid Sallafronten hade ombaserats fran Boden nagra dagar tidigare.
Man kan tanka sig att den héar rdaden in i Sverige var en vedergallning och en varning till Sverige for
inblandningen i finska vinterkriget, dven om det inte var officiellt uttalat fran sovjetiskt hall.

Flygrutten pa kartan ovan pekar pa att ryssarnas mal kan ha varit flygfaltsbygget pa Kallaxheden.
Flygfaltet borjade byggas 1939 och stod klart 1940. Forsta flygplanet som landade pa faltet (utan
tillstand) var ett ambulansplan stationerat i Boden, dven den héandelsen finns dokumenterad i
epokrummet pa Flygmuseet dar det finns delar fran bomberna i utstéllningen for 1940-talet.
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Bilden nedan &r fran ryssarnas bombfallning vid Kallaxon 14 januari 1940 och visar ett av de storre
halet fran bombdetonationerna.

Onsdagen den 21 februari 1940 var det dags igen da sju sovjetiska plan bombade Pajala (av misstag?).
Det var en kristallklar, kall och solig varvinterdag i Pajala under en utrikespolitiskt spannande tid med
kriget inpa knutarna. Finska vinterkriget hade pagatt nastan tre manader och méanga undrade hur lange
de finska trupperna skulle orka sta emot de mycket starkare sovjetiska trupperna. Férmiddags-
nyheterna hade just avslutats pa radion nar en servitris pa Hotell Pajala upptackte att nagra flygplan
flog 6ver Kengis. Personalen pa hotellet trodde forst att det var svenskt flyg som ville hdvda gransen
mot Finland. Efter en liten stund sag de sju flygplan pa vag i riktning mot Pajala, men var det svenska
flygplan som var pa vag mot Pajala? Eller var det kanske fientligt flyg de sag? De forstod att en sadan
héar vacker och solig dag var det i det narmaste omajligt att navigera fel. De sag att flygplanen som flog
i formation borjade vicka till och att nagonting glimmade till just som det lamnade flygplanen. Initialt
kdnde de en stor oro nar den forsta smallen kom och ett jordmoln steg upp ungefdr 150 meter fran
hotellet. Smallarna foljde tatt efter varandra och inom kort var allt dver och tyst igen. Sergeant Moberg
som var en av militdrerna som befann sig i Pajala sdnde ett telegram till karstaben i Sunderbyn som
16d: "En bombeskader pa sju plan har nu bombaderat Pajala. Omkring fem eller sex bomber mestadels
i norra delen av byn. Svar vantas. Hur skall férfaras? Vi har inga vapen har. Serg Moberg.”

Manga av bomberna slog ner nara Pajala kyrka som inte skadades bortsett fran fonster som krossades
av tryckvagen, gravstenar foll omkull och en del stenar slungades ut pa en ang. Ett mindre sagverk vid
kyrkan blev forstort och tva personer skadades lindrigt under bombningarna. P& Ture Laurins gard
brann det i ett uthus bestaende av lada, bastu och lider. Ur ladugarden vallde tjock gulgra rok ut, en
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man kom springande ut ur boningshuset och ropade “rddda korna”. Tillskyndande manniskor lyckades
radda djurbesattningen bestdende av tva kor och en kalv. Ett hus tillhorande tummaren Sven
Vesterberg blev 6vertant och endast en del av bohaget gick att rddda. Pastor Emil Andersson hade
dittills varit en 6vertygad pacifist, men nu anmalde han sig omedelbart till hemvarnet, tog ut sitt gevar
och inledde 6vningsskjutningar fran sitt koksfénster mot en holme i Torne alv. Ryktet om bomberna
Over Pajala spreds som en I6peld 6ver landet. Enligt uppgifter kastade sig pressfolk fran Tornea i sina
bilar for att vara forst pa plats och rapportera.

Totalt hade 48 sprangbomber fallts i sédra delen av byn, invid kyrkan och séder ddrom, samt ett 100-
tal brandbomber i norra delen av byn. Tidningsrubrikerna talade om underverket att inga manniskor
skadades i Pajala. Forst dementerade den ryska telegrambyran Tass hela historien som en illvillig I6gn,
pahittad av en engelsk telegrambyra. Men den 6 mars erkdnde Sovjetunionen att bomberna den 21
februari 6ver Pajala fallts av sovjetiska flygplan sedan de flugit vilse. De Sovjetiska bombplanen hade
navigerat fel i det soliga och vackra vadret. Det var inte férsta gangen de navigerade fel och kom in i
Sverige och det skulle visa sig att det inte var sista gangen heller. Faktum &r att de ar lika daliga pa att
navigera idag som de var pa 1940-talet.

Det var inte bara Sovjetunionen som hade blickarna riktade mot neutrala Sverige under andra
varldskriget. Winston Churchill irriterade sig over att Sverige levererade jarnmalm till Tyskland, sa han
tankte bomba hamnen i Luled under maj—juni 1940. Bombraden skulle genomféras med Swodfishplan
placerade pa tre hangarfartyg. Varen 1940 hade andra varldskriget pagatt sedan september 1939 efter
att tyskarna hade erdvrat Polen.

| London ansag man att Tyskland var starkt beroende av jarnmalm fran Sverige for att féra kriget och
att det var viktigt att stoppa malmtransporterna fran hamnarna i Narvik, Luled och Oxel6sund.
Winston Churchill tilltradde som marinminister vid krigsutbrottet 1939 och han var mycket padrivande
i en plan som syftade till att bomba Lulea hamn och minera farleden in till Lulea. Det fanns tva falanger
i kabinettet, premidarminister Camberlain féresprakade en mer defensiv linje medan Churchill var
inriktad pa en aktiv offensiv krigforing. Militarledningen ansag att den mest lampliga metoden var
sabotage, men om det inte skulle fungera sa skulle en militar aktion 6vervagas.

Operation Paul planerades. Den 2 mars 1940 begarde Storbritannien och Frankrike att fa sdnda
hjalptrupper till Finland pa jarnvdg fran Narvik over Kiruna till Finland. De svenska och norska
regeringarna avslog den framstéallan och nu vet vi att malet inte var att hjilpa finnarna utan att
eliminera malmtransporterna fran Kiruna. | april 1940 hittade sdkerhetspolisen 150 kg sprangdmnen
hos en brittiskdgd firma som var avsett att anvandas i Oxelésunds hamn for att stoppa malmexporten
darifran. Den 8 april lade britterna ut minor langs den norska kusten for att stoppa malmtransporterna
fran Narvik. Detaljerade krigsplaner mot Luled hamn utarbetades dar hangarfartyg med Swodfishplan
badrande pa bomber och torpeder skulle inga. Den 14 maj gav Churchill instruktioner om att operation
Paul skulle genomfdras inom tre veckor. Men fyra dagar senare meddelade marinen att detaljplanen
inte var fardig pa grund att mangder av dndringar maste goras pa begéran av bland annat flyg-
ministeriet.

Den 24 maj skriver premiarminister Churchill till sin representant i militarledningen att det ar viktigt
att storsta antal minor laggs ut i Luled hamn innan Narvik utryms. "Goér en plan for minlaggning med
flyg fran hangarfartyg.” Det &r ingen tvekan om att Churchill engagerade sig djupt i projektet och
hetsade pa att det skulle genomféras. Samma dag 6verlamnades en fardig plan till krigskabinettet for
godkdnnande. Men det uppkom ett problem for genomférande 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 pa kvallen mottes marinledningen och premidrminister Churchill. Man diskuterade att som
var brukligt att forvarna om minlaggningen. Men Churchill var bestdmd i den frdgan om att ingen
forvarning skulle ges utan minldaggningen skulle foljas av torpedangrepp mot malmfartygen. Om det
resulterade i sénkning av neutrala skepp skulle de uttrycka sin beklagan pa lampligt satt. Operation
Paul var nu férankrad och attacken pa Luled hamn i neutrala Sverige var nara forestaende.

Britterna stod nu ensamma och Churchill var arg och skrev efter dnnu ett moéte pa natten att "vi har
hanterat detta daligt och operationen ar forsenad i onédan. Det basta tillfallena &r forlorade. Jag ar
mycket besviken Gver att inte marinledningen tog tag i denna synnerligen viktiga operation och
forsokte utfora den tidigare. Jag forstod av chefen for flottan att den skall utféras genast. Hur blir det
med det? Ju tidigare desto battre.”

N&r Churchill vaknade nasta dag var Lulead raddat fran angrepp av orsaker fran annat hall. Franska
regeringen hade gett upp kriget mot tyskarna, vid Medelhavet hade Italien forklarat Frankrike och
Storbritannien krig. Tyskland hade erdvrat franska jarnmalmsgruvor och var inte i sa stort behov av
jarnmalm fran Sverige sa Operation Paul stélldes in. Luled hade en stor portion tur som klarade sig for
angrepp pa hamnen och farleden.

Fairey Swordfish ar ett dubbeldackat torpedflygplan. Det anvandes under andra varldskriget men
raknades redan 1939 som ett féraldrat och langsamt plan. Det togs trots det inte ur bruk férran 1945.
Bilden och bildtext ar hamtad fran wikipedia.
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Kvédllen och natten 22 — 23 februari 1944 bombades flera platser i 6stra Sverige av sovjetiskt flyg.
Bomber falldes bland annat pa Blid6, vid Jarla och vid Eriksdal i sddra Stockholm och kring Strangnas.
Samma natt genomforde det Sovjetiska strategiska bombflyget en stérre rad mot Abo och Mariehamn.
| Eriksdalslunden néra Skanstull falldes fyra bomber som skadade ett pumphus fran gamla Arstaverket.
Ingen person dog, men en kvinna blev skadad av glassplitter och en man kastades omkull av tryckvagen
och brot axeln. Av den nyuppforda Eriksdalsteatern blev det bara en grop, trad knacktes och fonster-
rutor i nérheten splittrades. Manga familjer fick utrymma sina hem. Pumphuset ateruppbyggdes och
flyttades senare till Hammarbyslussen nar nya Eriksdalsbadet byggdes. Idag kallas byggnaden for
"Ryska smallen”. Om incidenten skedde av misstag eller som provokation och varning rader det delade
meningar om.

Foto fran Eriksdalsgatan — Vetegatan efter bombningarna. Foto: Lennart af Petersen bildnummer SSM-
F034057.

Ater till Tornedalen. Holiday Village som &gde hotell och camping i Overtorne3 planerade en
upprustning och hade darfor paborjat forsaljning av en del av stugorna. Det var vid elvatiden pa
soéndagen den 1 oktober 2010 nar Matti Peteri skulle jamna till marken efter att en av campingens
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stugor lyfts bort som han gjorde ett fynd av spranggranater. Agaren skickade bilder pd pjaserna till
vakthavande befél vid | 19/A. Efter att en ammunitionsrdjare tittat pa bilderna konstaterades att det
troligen var spréanggranater daterade nagon gang fran andra varldskriget och framat. Pjaserna var dock
ofarliga da de saknade téndeld och hade formodligen anvants i 6vningssyfte. Det var tyska bomber
som landat dar, som hade varit felriktad artillerield. De har granaterna var inte den enda beskjutningen
som Overtorned drabbades av under andra virldskriget. Att Overtorned dessutom hade blivit bombat
av sovjetiskt flyg var inte allmant kant, eller snarare glomt fram till 2015.

Bomberna 6ver Overtorned har inte varit kdnda tidigare i historieskrivningen som nu har fatt skrivas
om efter forfattaren och militarhistorikern Lars Gyllenhaals fynd. NSD bekraftade den 14 februari 1944
att dven en blindgangare med rysk text pa hittades. Vid samma tidpunkt utférde Sovjet ocksa
flygbombningar av finska Lappland och totalt kom ett 20-tal bomber in pa den svenska sidan. Men
trots det foll handelsen i glomska, enbart den tidigare bombningen av Kallaxon och Pajala kom med i
historieskrivningen. Men nu har en dndring av det skett genom den nya undersokningen dar ett fynd
av bombskarvor har patraffats. Det var varen 2015 som Lars Gyllenhaal fick en karta sand till sig av en
man som var i fard med att rensa i sitt hem, kartan visade var sovjetiska bomber hade fallit. Lars
Gyllenhaal begav sig dit tillsammans med en van for att kontrollera sanningshalten i kartorna. Nagra
stenkast sdder om ICA i Overtorned ir det sumpmark och dir gjordes fyndet. Dar finns en tydlig rund
nedsdnkning i marken och nar de gravde dar hittade de splitter. Fotot nedan &r pa en skdrva som Lars
Gyllenhaal har skankt till Flygmuseet F 21 tillsammans med kartan som ar upprinnelsen till de har
efterforskningarna.

Vid bombriden krossades mangder av fonsterrutor, hus skadades och Overtorned blev avskuret fran
omvirlden da en gatlykta foll 6ver vagen. En sex manader gammal baby holl pa att bli dodad nar en
bomb kom in i samhallet. Den landade i en sn6hog tio meter fran ett hus. Snén dampade bomb-
brisaden men huset blev ordentligt omskakat och babyn som lag och sov vid ett av fénstren hade
kunnat dodas eller minst blivit skadad, om fonstersplittret fallit dver babyn, men som tur var stoppades
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splittret av en rullgardin i fonstret. Lars Gyllenhaal berdttade i NSD den 20 november 2015 om
bomberna.

Handelsen med babyn var ocksa en nyhet for historikerna. Det framkom vid en féreldsning som Lars
Gyllenhaal héll vid Tornedalens forskningscentrum i Overtorned hos féreningen Norden. D kom det
fram en kvinna och berattade om babyn, hon var sjalv i samma rum som babyn ndar bomben foll.

Det har ger ny kunskap om Tornedalens historia, sager Lars Gyllenhaal som fortsatter arbetet med att
nysta i historien.

Ett foto fran epokrummet pa Flygmuseet med Sivert Massing vid utstallningen av museets bomb-
splitter fran de sovjetiska bombningarna pa Kallaxén, i Pajala och Overtorned. Foto: Lars Gyllenhaal.

Nar Gosta von Porat fyllde 55 ar 1941 gick han i pension som flottiljchef fér F 3, men kort darefter
blev han inkallad till tjdanstgoring pa Flygstaben i Stockholm. Nar det blev chefsbyte pa Flygstaben 1942
fick Porat en forfragan om han ville aterintrada i tjanst och bli chef for Kungl. Norrbottens Flygbaskar
F 21. Eter samrad med familjen tackade han ja till anbudet. F 21 bestod pa den tiden mest av baracker
som skulle fardigstéllas sa fort man hann. Personalbostdderna pa Oscarsvarv fardigstalldes och
personalen kunde flytta in dar.

Fran olika hall i Norrland gjorde man under andra varldskriget framstéllningar till regeringen om att
minst en Flygflottilj skulle forlaggas till Ovre Norrland. Forsta juli 1941 upprattades Norrbottens
Flygbaskar F 21, det skulle vara en basorganisation for olika forband fran sodra Sverige som tillfalligt
omgrupperade till dvre Norrland. Flygbaskaren F 21 utrustades med nagra latta sambandsflygplan S 9
samt en flygambulans. Den forsta maj 1949 fick F 21 sin forsta division som organiserades som
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1:a spaningsdivision, med anropssignal Urban Réd. Detta i samband med att Ostgota Flygflottilj F 3
1948 omorganiserades fran spaningsflottilj till jaktflottilj. Flygplanen som tillférdes F 21 under varen
1949 var S 14, S 18A som var modifierade B 18 och S 26 Mustang vilka var ombyggda J 26 Mustang
forsedda med spaningskamera. | sasmband med att en jaktdivision ) 32B Lansen ombaserades 1961 fran
F 12 Kalmar till F 21 beslots att Flygbaskaren F 21 skulle ombildas till Kungliga Norrbottens Flygflottilj
F 21 fran den 1 juli 1963.

Samtidigt blev Porat chef fér Ovre Norrlands flygbasomrade, vilket omfattade ungefar en tredjedel av
Sverige. Som chef for flygbasomradet var Porat bland annat ansvarig for att flygfalten i Ovre Norrland
var anvandbara for de déarifran opererande flygstyrkorna, som sarskilt under 1944 forstarktes for att
ingripa mot tyska och ryska granskrankningar. Mellan aren 1939 — 1945 nédlandade 20 militara
flygplan i Norrbottens lan, de flesta (13 st.) kom fran Tyskland, 6vriga flygplan var brittiska och finska.
Eftersom Sverige inte var indraget i andra varldskriget sa sékte man sig till Sverige om man hade blivit
beskjutna eller fick andra problem under uppdraget. Samtliga hdandelser finns dokumenterade i en
egen monter pa Flygmuseet.

| oktober 1946, 60 ar gammal kunde Gosta von Porat ga i pension igen efter 34 ar i aktiv flygtjanst.
Han gjorde sin sista flygning i Flygvapnet och lamnade in sina persedlar. Han kunde rdkna sig som en
av Sveriges flygpionjarer inte bara inom det militdra flyget utan dven inom den allmanna luftfarten,
genom sitt arbete i olika kommissioner och pa internationella kongresser.
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Gosta von Porat och Bernt Balchen
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Operation Balchen

Bernt Balchen foddes i oktober 1899 i Tveid och gick i skola i Kristiansund. Forst gick han pa en
lantbruksskola i Sverige men i samband med varnplikten sékte han in till Kristiansunds artilleriskola.
1919 sokte han in till flygskolan i Horten dar han sedermera ingick i Mannerheims vita styrkor som
kdmpade mot de roda i Finland. 1941 letades han upp av det amerikanska flygvapnet och fick upp-
draget att bygga amerikanska flygbaser pa Grénland.

Nar den uppgiften var klar 1943 fick Balchen ater mojlighet att hjalpa sitt hemland dar han byggde upp
operation Sonnie, som etablerade Norskt kurirflyg till England fran Bromma med Torslanda som
reservfalt. Den amerikanska transportflygorganisationen genomforde en omfattande kurirverksamhet
mellan Bromma och England med militara transportflygplan, som delvis var ommalade med gra under-
sida och forsedda med fiktiva civila beteckningar med ett fiktivt civilt flygbolag som tackmantel. Man
ldnade reservdelar av ett intet ont anande Lufthansa vid nagot enstaka tillfdlle ndr man inte hade
reservdelar till flygplanen pa Bromma. Nar flygstyrkan var som stérst 1945 hade man tillgang till 32

flygplan.

Hosten 1944 steg ett orosmoln upp pa Flygbaskaren F 21 da Kallax skulle bli centrum for i Sverige
utbildade norska polistrupper for fortsatt fard norrut. Pa kvallen 29 december blev furir Lars Inge
Engstrom uppringd i hemmet i Boden och varskoddes om att det féljande dag skulle anldnda utlandska
transportflygplan till Kallax. Val tilloaka pd F 21 markte han att flygbasen surrade av rykten och
osakerheten var stor om det skulle komma amerikanska eller ryska transportplan. Férvaningen blev
inte mindre av att det kom en stor trupp med norska uniformerade militdrer som anlant till
Gammelstads jarnvagsstation kvallen fore. De skulle hamtas av F 21 personal och inkvarteras. Pa
eftermiddagen anlande tio amerikanska C 47 Dakotaplan och forvaningen var stor ndar man sag att
flygplanen var férsedda med de amerikanska blavita stjarnemblemen samt flygare i uniform. Det var
manga som trodde att Sverige hade gatt med i andra varldskriget pa de allierades sida. Valet av F 21
som bas var av geografiska och praktiska skél. F 21 var byggt for att ta emot gastande flygforband och
var ingen riktig flottilj med egna stridsflygplan. Kungliga Norrbottens Flygbaskar F ansvarade for sex
flygbaser som skulle kunna bemannas med olika divisioner i krigstider.

Trots strikta regler for att hemlighalla hela operationen spridde det sig snabbt att amerikanska Dakota-
flygplan hade landat pa Kallax. Inte minst genom flygintresserade ungdomar som snabbt identifierade
flygplanen. Nar sedan de amerikanska piloterna besokte stadshotellet i Luled gick det inte att
hemlighalla langre.

Den amerikanska nadrvaron marktes pa flera satt i stadsmiljon. Det klart stod tidigt att det var
manniskor fran en annan kulturkrets och med andra vanor. De drevs ocksa av en hog professionell
skicklighet och hade en grym erfarenhet av kriget. Divisionschefen Charles Hollyman var natt-
postflygare i det civila hemma i USA. Han var fortjust i 6l och hade |att for att brista ut i skratt och nar
han talade viftade yvigt med armarna. Stéllforetradande divisionschefen Clinton lag mer at det
humanistiska hallet och karaktéariserades som en nykter och férsynt ménniska. Porat tyckte att de var
riktiga “vildbasar” han hade att géra med, men dven som han tyckte i ett brev till Nils Kindberg. ”Af
amerikanarna voro nog ratt manga ganska annorlunda fostrade efter vart satt att se. Det verkade som
om de ej ansago sig behofva ta nagra hansyn har. Nagra vidare hamningar i fraga om sprit etc. kunde
ej formarkas. Men de vore trots detta mycket effektiva manniskor. Men det var skdont nar de hade farit
sin vag.” Flygbaskarens chef tyckte emellanat att busflygning tangerade det lampliga 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 ”Vilda Vasternlivet” var begransat till ett fatal individer och att manga var mycket val-
uppfostrade och fina pojkar.

De norska polistrupperna skulle transporteras till Kirkenes med de amerikanska C-47 Dakotaplanen.
Hela operationen skulle hallas hemlig och operationen gick under tackmantel som doptes till Were and
when. Operationen leddes av den norskattade oversten Bernt Balchen. De férsta norrmannen som
kom var ungefar ett kompani som skulle inkvarteras pa Kallax. For att inte vacka uppmaérksamhet
kordes de med bussar till Kallax pa natten. Nar det géller sekretessen for operationen sa hade den
forsvunnit efter en tid da amerikanerna hade blivit ett bekant inslag i Luleas stadsbild. Totalt forfogade
chefen for operationen 6verste Bernt Balchen 6ver samtliga tio C-47 Dakotaplanen for transporterna
som gick till fyra olika platser i Nordnorge. Kirkenes var den nordligaste landningsplatsen som da var
ockuperat av ryssarna. Bodo var sydligaste landningsplatsen fér operationen.

Redan sommaren 1943 borjade norska flyktingar komma till svenska "halsoldger" bland annat i
Vingaker dar de militarutbildades i smyg. Det kravdes bade mod och stor byrakratisk finurlighet av den
okonventionelle statstjanstemannen "Revolver-Harry" Séderman for att fa projektet i hamn. Ar 1943
Overtalade S6derman statsradet Moller och davarande statssekreteraren Tage Erlander att ge sitt till-
stand att fa ut 1 000 k-pistar, 750 mausergevar och 750 automatpistoler. Hemstallan fran Séderman
till regeringen innehdll sa fa detaljer om utbildningen som maijligt. Utbildningen var en militariserad
reservpolisutbildning av polistrupperna uppgick till 13 500 man som mest under 1944 — 1945,

Det finns obekraftade uppgifter i SvD att det utbildades sa manga som 15 000 man. De utbildades pa
olika avsides platser i landet, bland annat i Gottrora norr om Stockholm dar man hade en ordningspolis-
kurs for norrmannen. Den militdra delen var omfattande for det officiella motivet till utbildningen var
att man kunde mota tyskt militart motstand nar man vél var i Norge. Nar Finland sl6t vapenstillestand
i september 1944 med Sovjetunionen kravdes att tyskarna, finnarnas forna bundsférvanter skulle
drivas ut ur Finland. Nar ryska och finska trupper drev tyskarna framfor sig ut ur Finland och in i Nord-
norge forstorde tyskarna allt de kunde pa sin retratt. Den norska exilregeringen i London var orolig
Over att ryssarna skulle annektera norra Norge efter befrielsen och ville satta in polistrupperna.

L3

En specialutstallning dver Balchen-
flygningarna finns pa Flygmuseet dar
finns det dven en pappersfallskdrm, som
anvandes for att slappa ner materiel
packat i papplador som vagde 50 kg per
styck. Transporterna gick till fyra platser i
Norge. Summa transporterad trupp och
materiel: 1442 norrman, 112 personer -
kirurger, andra lakare och sjukvardare
med utrustning, 115 ton militar
utrustning, 240 ton proviant, medicin,
sjukvardsutrustning, klader samt foder
= at hastar och nétkreatur.

De norska polistrupperna var den 1 maj 1945 fullt sysselsatta med att iordningstélla och rensa vagen
mellan Norge och Finland vid Karasjokk fran tyska minor. Dagens skérd av minor hade desarmerats och
lastats pa ett lastbilsflak och vid genomgang infor trupp pa 30 man om hur man desarmerade en mina
exploderade den och ytterligare en som lag pa marken. Arton man dog omedelbart medan fyra avled
senare under dagen. Kompanichefen Todervold rapporterade omedelbart till bataljonslakaren och
bataljonschefen pa telefon och rekvirerade ett faltsjukhus som skulle sindas med flyg. Han rekvirerade
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alla hastar han kunde fa tag pa och transporterade de skadade och doda tvars 6ver alven till kyrkan
som var den enda kvarvarande byggnaden i byn Karasjok. Kyrkan fick bli sjukhus och operationslokal.
Som operationsbord anvdndes kyrkdorrarna som de lade ovanpa kyrkbankarna. Tio man av
kompaniets soldater var medicinstuderande sa de kunde ge forsta hjalpen.

Bataljonschefen ringde Kallax och Rorholt som lovade att ordna flygtransport. Balchen hade gatt under
jorden, vilket hdande ibland sa det blev Rorholt som ordnade det praktiska. Gosta von Porat ringde upp
chefsldkaren Thorburn pa Garnisonssjukhuset i Boden. Thorburn stéllde omedelbart upp och ordnade
kirurgisk utrustning, medicin och forband. Nasta dag kom en ett Dakotaplan till Kalixfors med Rorholt
ombord.

Det var daligt vader 6ver Karasjok sa man kunde inte se nagra konturer pa marken, efter ett tag
hittande man Karasjok-omradet. Thorburn var beredd att hoppa, men i sista stund kom en signal fran
marken att han inte skulle hoppa. Thorburn som vagde drygt 100 kg blev omkramad av Rorholt som
sa: "Han hade bara slagit ihjal sig doktorn”! Man beslot att sldappa ner sjukvardsutrustning i tva
kartonger och tio balar ho till det norska kompaniets hastar. Sedan atervande man med tungt hjarta
till Kallax.

Den Norska legationen hade alarmerats av rapporterna fran Karasjok och dverldkaren Semb beslot sig
for att stalla upp med dr Hjalmar Vaergeland, en ldkare som sedan 1943 var kapten i polistrupperna.
Ett Dakotaplan flog ner till Bromma fran Kallax den 4 maj och hamtade de bada ldkarna. Pa atervagen
mellanlandade de i Sundsvall dar den 22-ariga sjukskoterskan Ella Krogh hamtades. Féljande morgon
den 5 maj startade man pa nytt och da var vadret battre sa det tillat nedslapp av saval ldkarlaget som
utrustning. Dakotaplanet som flogs av kapten Hollyman var dven Rorholt med ombord pa. Han hade
gjort flera fallskarmshopp bakom de tyska linjerna i Norge och var nu med for att instruera ldkaren och
sjukskoterskan som skulle gora sina forsta fallskarmshopp. Vaereland hoppade forst, men nar det var
Ella Kroghs tur blev spanningen for stor sa hon kunde inte forma sig att ta steget ut ur flygplanet.
Rorholt steg da fram och skrek i hennes 6ra: ”Jag skall lova dig en ting, Ella, ner kommer du i vart fall!”
varefter han gav henne en knuff i ryggen sa hon foll ut ur planet. Nar fallskarmen 6ppnade sig blev hon
lugn och landade utan problem i snésorjan pa marken. Flygplanet Iag kvar och cirklade under tiden de
slappte ner medicinsk utrustning som lag inne i hobalar som slapptes med pappersfallskdarmar.
Vaereland sag att skadorna var mer omfattande an befarat sa han meddela skadelaget till flygplanet
via radio. Dr Semb beslot sig for att hoppa och tva och en halv timme senare kunde den forsta
operationen paborjas. Lakarlaget opererade tolv timmar i strack och lyckades radda de svart skadade
soldaterna. Nu kom nasta problem, hur skulle de skadade transporteras till narmaste sjukhus?

Snésmaltning och islossning var igang sa nagon plats dar en tung Dakota kunde landa fanns inte att
uppbringa. Budet gick till F 3 detachement pa Kalixfors dar det fanns tva S 14 Storch med flygférarna
fanrik Oberg och furir Holmberg, som hade gjort tjidnst under vren med olika raddningsuppdrag och
spaning efter flyktingar i de svensk-norska fjalltrakterna. De ryska myndigheterna kravde att planen
skulle férses med Réda Kors-marken. Oberg och Holmberg startade med en stork men vid Kautokeino
beskots flygplanet fran marken, tursamt gick kulan bara genom vingen. Senare visade det sig att norska
polistrupper trott att flygplanet var tyskt med falska R6da Kors-marken. Efter det rapporterades det
till enheter langs flygstrackan innan varje ny flygning.

Samma dag flogs en stork som var placerad pa F 21 upp till Kiruna for att hjalpa till med transporterna
fran Karasjoki av de skadade soldaterna. Under fem dagar flog tva S 14 Storch dér de tre piloterna
Oberg, Holmberg och furir Aeschoug som anslét fran Kallax flég de skadade till Kalixfors dar tva
Dakotaplan vantade for att flyga dem vidare till Garnisonssjukhuset i Boden. Flygtiden med de
langsamma storkarna tog tre timmar mellan Karasjoki och Kalixfors sa piloterna jobbade i skift for att
fa ner alla skadade sa fort som majligt till Kalixfors.
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F 19 Den Svenska frivilliga Flygflottiljen i Finland

Den svenska frivilliga flygflottiljen
i Finland under vinterkriget 1939-1940

Norrbottens flygflottilj F 21 &r
svenskt traditionsbevarande férband
for F 19. Detta for att hedra F 19 och
dess personal dterkommande varje
ar den 12 januari, genom en
ceremoni vid F 19:s forna bas vid
sjon Olkkajarvi i Finland, samt vid
minnesstenen pa F 21.

Fotot &r pa inskriften pa Flygmuseets
lilla sten som ar en kopia av minnes-
stenen inne pa F 21.

Under 1930-talet hade Finlands regering understrukit sin nordiska orientering och att vid inter-
nationella konflikter halla pa landets neutralitet. Forhallandet till Sovjetunionen var normalt men inte
hjartligt. Ett trearigt icke-aggressionsavtal hade tecknats 1932 som forlangdes 1934 pa tio ar. Redan
1938 gjorde Sovjetunionen klart vid kontakter med den finska regeringen att man 6nskade nagot slags
avtal om militart bistand mellan de tva landerna. Att sovjetiska militarbaser skulle fa byggas i Finland
och att réda armén skulle fa rycka in pa finlandsk mark for att mota en fiende.
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Under hosten 1939 tvingades Estland, Lettland och Litauen ga med pa att tilldta sovjetiska militarbaser
inom sina granser och i oktober 1939 6verlamnade man féljande krav pa Finland:

e Finland skulle arrendera ut Hango udd (Hankoniemi) pa trettio ar for en flottbas.
e Sovjetflottan skulle fa anvanda Lappvik ndra Hang6 som ankarplats.

e Finland skulle 6verldamna nagra Oar i Finska viken, daribland det befasta Bjorko.
e Den finsk-sovjetiska gransen pa Karelska naset skulle flyttas vasterut.

e Befastningar pa Karelska naset skulle forstoras.

e Finland skulle 6verlamna vastra delen av Fiskarhalvon vid Norra ishavet.

Sovjet hade hoppats pa att en férhandlingsldsning pa sina krav var mojlig dnda till slutet pa oktober
1939 da krigsplanen for en erévring av Finland faststalldes.

Den sovjetiska anfallsplanen gick ut pa att ga 6ver gransen vid Karelska Naset och omradet nordést om
Ladoga till malet som var Viborg och Helsingfors. Langre norrut var malet lika givet om sekundart: att
rycka fram till Torne alv och darmed avskéara Finlands landférbindelse med Sverige och vastvarlden i
ovrigt. Ledningen for Leningrads militardistrikt har planlagt invasionen enligt féljande: P& Naset
anfaller 7.armén med efter hand tjugofem armédivisioner med uppgift att i forsta hand ta Viborg. Norr
om Ladoga rycker 8.armén med sina sju divisioner i ryggen pa de finlandska férsvarana av Naset. Fran
omradet Repola — Uhtua — Kandalask skall 9.armén med fem divisioner skara av Finlands smalaste del
mellan Uledborg och Tornea. Fran Ishavskusten och soderut 6ver Sodankyla — Rovaniemi— Tornea skall
14.arméns tre divisioner nd den svenska gransen. Varje sovjetisk armé har sin egen flygstyrka med
bomb- jakt- och spaningsregemente. Den sovjetiska dverlagsenheten i kvantitet ar mer an tiofaldig i
de flesta operationsriktningarna.

Den 26 november vid byn Mainila pa den ryska sidan bredvid gransen, intrdffade en incident dar enligt
den officiella sovjetrapporten fyra sovjetsoldater dodades av artillerield. Sovjetunionen lade skulden
pa Finland och sade upp icke-aggressionsavtalet de hade slutit med Finland 1934. Det har i efterhand
bevisats att incidenten var en sovjetisk provokation, da inget finlandskt artilleri kunde na Mainila.
Finlandska granspatruller kunde se hur sovjetiska trupper drogs samman till gransomradet mot
Finland. Det héar var inte den enda provokationen fran Sovjet i upprinnelsen till vinterkriget. Den 28
november, tva dagar efter skotten i Mainila, kidnappades tre finlandska gransvakter av sovjetisk trupp
fran grénsposteringen vid Pummanki pd Fiskarhalvon vid Norra Ishavet. Moskvaradion anklagade
finlandska patruller for att ha anfallit over gransen sa de tillfangatogs. Den provokationen blev aldrig
nagon storre nyhet eftersom Sovjetunionen avbrot de diplomatiska forbindelserna med Finland
samma dag.

Sovjetunionen var Finland 6verldgset sa Finlands armé riktade in sig pa forsvarskrig och intog forsvars-
stallningar som utnyttjade terrdngen, som bestod av tat skog och stora sjoar. Under sommaren 1939
hade Finland uppfort ett antal befdstningar pa huvudforsvarslinjen, som senare kom att kallas
Mannerheimlinjen. Den linjen var avsedd att vara ett omfattande natverk av fardigstallda befastnings-
punkter 6ver Karelska naset. Linjen var emellertid endast delvis slutford da kriget broét ut.

| krigets inledning var det krigsmateriella tillstandet i Finland bedroévligt, det var brist pa bade vapen
och klader. Manga ganger fick man anvanda aldre material och en stor del av kanonerna var av 1877
ars modell. Sa sent som i januari 1940 hade bara var femte soldat som kom till fronten officiella militar-
persedlar pa sig. Tidigt pa morgonen den 30 november 6ppnade sovjetiskt artilleri eld foljt av att
infanteri gick Over gransen pa Karelska naset, norr om sjon Ladoga och vid Petsamo. Den officiella
sovjetiska forklaringen till angreppet hanvisade de till skotten vid Mainila. Klockan 09:15 syntes
tvamotoriga bombplan i luften ovanfor Helsingfors. Ingenting mer hiande dock och manga trodde att
bombplanen var ett hot for att fa Finland att 1damna ifran sig landomraden som Sovjet hade gjort
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ansprak pa. Pa eftermiddagen kom dock planen tillbaka och den har gangen borjade de slappa bomber
over den finlandska huvudstaden. Finlands president Kyosti Kallio utfardade darefter féljande krigs-
forklaring:

"For tryggande av rikets forsvar och for vidmakthallande av rattsordningen, forklaras republiken
Finland i krigstillstand."

Detta meddelande kompletterades med att presidenten utsag faltmarskalk Carl Gustaf Mannerheim
till dverbefalhavare for Finlands krigsmakt.

Nér finska forsvaret val samlat sig vid gréansen sa visade sig det sig att underhallet till de sovjetiska
forbanden var deras akilleshdl. Den finlandska mottaktiken som innebar att man forsékte inringa
sovjetiska forband visade sig vara sa effektiv att hela den sovjetiska offensiven hade kort fast langs
ostgransen. Den legendariske finske prickskytten Simo Hayha skot ihjal minst 500 sovjetiska soldater.

Pa Finlands begaran uteslots Sovjetunionen ur Nationernas forbund (NF) den 14 december 1939 och
Nationernas Forbund férdomde anfallet pa Finland. Den uteslutningen skedde i konflikt med
Nationernas Forbunds egna funktionsnormer, da endast 7 av 15 sdkerhetsradsmedlemmar réstade for
uteslutning.

Under resten av januari var det férhallandevis lugnt. P4 den sovjetiska sidan byttes armékommendéren
Jakovlev ut mot general Timosjenko och man utbildade trupperna for att forbattra samverkan mellan
stridsvagnar, infanteri och artilleri sa att inte de egna trupperna skulle kunna splittras vid anfallen. Pa
finlandsk sida utbildade man pansarnarstridsgrupper och man improviserade fram bensinfyllda flaskor
igenkorkade med bomull som antdndes — en Molotovcocktail, uppkallad efter den sovjetiska utrikes-
ministern Vjatjeslav Molotov.

Den svenska utrikesministern Rickard Sandler hade lange verkat for en Finlandsvanlig politik. Hans
partikamrat i regeringen, finansminister Ernst Wigforss, kunde tanka sig en neutralitetsférklaring.
Sandler férordade en avvaktande hallning och Sverige forklarade sig vara icke-krigférande, vilket
innebar att det blev mojligt att stodja Finland materiellt och tillata rekrytering av frivilliga. Foreningen
Finlandshjalpen sag till att ordna fadderhem at evakuerade finlandska barn. Finlandskommittén
organiserade varvning av man till en frivilligstyrka under parollen Finlands sak ar var.

Cirka 200 lakare och sjukskoterskor arbetade pa militdra och civila sjukhus. Svenska Réda Korset sande
tva ambulanser som uppréattade tva bassjukhus med féltsjukhus och BIa Stjarnan sande en hést-
ambulans.

Redan fore 1 december ar en planeringsgrupp verksam, ledare &r oversteldjtnant Carl August
Ehrensvard chef for pansarbataljonen vid Gota Livgarde. Den 3 december har de en fardig plan for en
frivilligkar om tre forstarkta bataljoner med artilleri samt en flygstyrka som uppgick till 7 000 man. Den
8 december medger regeringen utforsel av atta aldre krigsflygplan till Finland. Det var tre Jaktfalken,
tva Bristrol Bulldog, och tre Fokker CV, dessa flygplan skulle inte inga i den frivilliga svenska flyg-
flottiljen.

Dagen darpa ger regeringen “gront ljus” till att férbandet, den frivilliga svenska flygflottiljen, far 12
jaktplan av typen J 8 Gloster Gladiator och fyra bombplan av typen B 4 Hawker Hart som deltog i strid
med finska nationalitetsbeteckningar fran den 10 januari 1940. Flygplanen kom fran det svenska
flygvapnet och de 12 jaktplanen var en tredjedel av den svenska jaktplansflottan.
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Bevapningen pa flygplanen var kulsprutor, fast monterade och pa B 4 Hawker Hart en rorlig kulspruta
som var monterad sa att skytten i baksits kunde skjuta i olika riktningar. B 4 Hawker Hart bar dven
bomb-last.

Kulspruta (Ksp) m/22 8 mm

Ksp m/22 fanns som bevipning pa F19-flygplanen

B 4 Hawker Hart hade en fast ksp samt en rorlig
ksp som hanterades av flygskytten fran sitsen bakom
flygforaren

1Gloster Gladiator hade fyra fasta ksp

Den 13 december sdnds Bjorn Bjuggren till det finlandska hogkvarteret for att klara ut forut-
sattningarna for en frivillig svensk flygstyrkas basering och uppgifter. Men han kan inte ge nagra
utfastelser, det ar forst dagen darpa den 14 december som regeringen lamnar tillstand till att uppratta
ett Svenskt frivilligt flygforband. Pa eftermiddagen den 15 december blir Bjuggren kallad till
faltmarskalk Mannerheim. Under drygt en halvtimme diskuterar de i detalj flygforbandets omfattning,
uppgifter, basering och underhall. Mannerheim framhaller med skarpa det allvarliga laget. Ryssarna
tranger i stora massor in 6ver gransen pa varje vag och stig som star till deras forfogande. Bjuggren
framhaller att flygférbandet bor vara stridsberett omkring den 10 januari. Mannerheim avslutar
samtalet med att godkdnna forslaget att flygforbandet i forsta hand skall vara avsett for operativa
uppgifter i Norra Finland. Det skall vara direkt understéllt chefen fér Svenska frivilligkaren. Den 16
december ar Bjuggren tillbaka i organisationsarbetet i Stockholm.

Den 22 december gar orden ut: Flottiljstaben avreser med tag till "F” den 28 december. Markpersonal
fran Stockholm och Ostersund den 29 december, ocksa per jarnvag. Flygstyrkorna startar mot norr den
1 januari. Forlaggningstrupp avgar redan den 25 december. Civil kladsel pa farden (uniformer med
lejonknappar vantar i “F”). Ansdkan om avsked fran Flygvapnet maste inldmnas fére avresan.
Personliga avtal med befullmaktigad for “F” regering tecknas vid framkomsten. Den fullstdndigas
ordern &r pa ett tiotal sidor.
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Att byta motor pd fly
‘under bar himi

Bild pa Flygmuseets fotoustallning fran F 19
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Flygmuseets monter med uniform och flygstall samt modellerna pa flygplanen J 8 Gloster Gladiator
och B 4 Hawker Hart. Det bla korset pa vit bakgrund var Finlands nationalitetsbeteckning pa flyg-
vapnets flygplan.

Den finska nationalitets-

beteckningen under 1930 — 40-

talet ar vard att namna nagot

! om, da manga besokare pa

Flygmuseet sammanblandar den
med Hitlers hakkors.

Svastika (sanskrit, lyckobringare) gammadion fyifot ar en symbol i form av ett hoger- eller vdnstervant
likarmat kors. Den vdnstervanda varianten kallas sauvastika i Asien. Svastikan dr en urgammal symbol
(9000 ar fore Kristus) som forekommit i flera varldsdelar och bland mycket annat symboliserat solen
eller lycka.

Sedan de tyska nazisterna i borjan av 1920-talet tog den snedvridna svastikan som sin symbol och
kallade den hakkors ar den starkt forknippad med nazister framfor allt i vastvarlden, medan den i
manga andra delar av varlden fortsatter att bara sin lokala symbolik.

Svastikan har mangtusenariga traditioner i Asien, bland annat i Indien och Japan. | indisk, persisk och
armensk kultur ar den en uraldrig symbol fér solen samt Mithra. Den forekommer som heraldiskt
vapen for flera japanska adelsatter. Den anvands likasa inom hinduismen och den tibetanska religionen
som lyckotecken.
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Svastistikan dr en symbol som imiterar solens omlopp 6ver himlen medan sauvastikan symboliserar
natten och krafter som forknippas med morker, ibland med den skrackinjagande gudinnan Kali.

| Mayakulturen anvdndes svastikan som en symbol for solens arliga kretslopp.

Som andra enkla symboler har svastikan uppstatt och anvants inom flera europeiska kulturer
oberoende av varandra. | Nordeuropa ar den ganska vanlig pa féremal fran folkvandringstid och
forekom under den efterféljande Vendeltiden. Symbolen forekommer pa ett antal danska runstenar.
Svastikan som Finland anvdnde som nationalitetsmarkning pa flygplanen ar faltmarskalk
Mannerheimers produkt.

Den 29 — 30 december &r flottiljstaben och markstyrkorna samlade i Tornea. De har hittat en plats
soder om Kemi vid sulfitfabriken i Veitsiluoto som motsvarar hogt stallda krav. Sa har beskriver
Bjuggren platsen: “Fjarden nedanfor fabriken omgardad av skyddande 6ar, utgér med sitt fasta jamna
snotacke ett utmarkt flygfalt. Pa den sédra och vastra sidan av fjarden finns en stor skogskladd halvo,
Ajos, dar flygplan, forrad och verkstader ar latta att dolja och forsvara. Fabrikens samlingslokal som
ocksa ar bio och teater blir en ombonad och varm forlaggning for flottiljens manskap. Officerare,
underofficerare och aldre underbefal inkvarteras i villor omkring fabriken. Flottiljstaben inryms i
fabrikskontoret. Fabrikens marketenteri med kok och olika lokaler kommer val till pass for utspisning.
Vi ar sannerligen stort tack skyldiga fabriksledningen med disponent Stahlberg i spetsen, liksom alla
hans tjansteman och arbetare”.

Jaktflygarna ar forlagda till ett bostadshus, dar det ar Iatt for divisionschefen att halla sig orienterad
om kamraternas tillstand, saval fysiskt som psykiskt. Det ar latt till ordergivning och latt till
korrigeringar av givna order om sa skulle behévas. Attackgruppens flygande personal dr samlade i ett
annat boningshus.

Arbetet med att bygga upp flygstationen gick med en rasande fart. Kreativa manniskor som far fria
hander och tillats ta egna initiativ ar helt fantastiska. Flygbaserna pa kartskissen pa nasta sida borjade

byggas upp i samma snabba takt som flygstationen.

Den 9 januari far flottiljen sin slutliga benamning, 19. flygflottiljen eller F 19.
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Kartskiss over F 19 basomrade i Sallaomradet i norra Finland intill svenska gransen.

D3 vapenstillestandet intradde 13 mars 1940, hade F 19 opererat i 62 dagar. Rsultatet var tolv forstérda
ryska flygplan och sex egna flygplansforluster, samt tre stupade svenska piloter. De stupade var A R
Zachau den 12 januari 1940, J M Sjokvist den 23 januari 1940 och S A Hildinger den 10 mars 1940.




Forbandets vasentligaste bidrag till Finlands kamp var att helt ansvara for luftférsvaret i norra Finland
sa att landets egna flygstridskrafter kunde koncentreras till fronterna langre séderut. Manga bomb-
rader som F 19 genomforde mot sovjetiska posteringar, kollonner och eldstéllningar genomférdes
nattetid vid fullmane och klart vader.

F 19 avvecklades den 14 mars —9 april dar nio J 8 Gloster Gladiator och tva B 4 Hawker Hart atervinde
till Sverige och placerades pa vara svenska flottiljer, dar de kunde aterga till att forstarkta forsvars-
berdedskapen i Sverige.

Har ar nagra axplock ur krigsdagboken fran férsta dagen de var i strid och dar tva B 4 Hawker Hart
olyckligt kolliderade med varandra. Rapportsammanfattning:

e Truppkollonner vaster Markajarvi om har med god verkan anfallits med bomber och
kulspruteeld.

e Baracker och fordonssamlingar i Markajarvi ar nedbranda.

e Fyra jaktplan I-15 &r forintade — tre pa marken av Maorne, Sterner och Wennerstrom, ett
nedskjutet i luften av lan lacobi.

e Viaster om Markajarvi har iaktagits hast och fordonskolonner pa marsch mot vaster — men
dven 6sterut.

e Det &r nog en chock for fienden att mota en aggressiv motstandare i luften, efter sex
veckors obestritt luftherravalde.

e Det bor for vara trupper och for civilbefolkningen vara en stimulans att antligen fa se och
hora flygplan med den finlandska nationalitetsbeteckningen.

Ett av flygplanen fick in en fulltraff pa ett hastekipage dar sladen troligen var lastad med ammunition.
Hasten med en skackel slungades hogt upp i luften och befann sig for ett 6gonblick till hdger om vingen
pa ett framforvarande flygplan. Det var en episod under forsta stridsdagen som etsades fast pa nat-
hinnan hos piloten som befann sig intill den flygande héasten.

Sammanfattningsvis av ldget: Resurserna racker inte langre till for den 9.sovjetiska armén att uppna
det strategiska malet att na den svenska gransen och darmed isolera Finland fran tillforsel via lands-
vagen vaster ifran. Slutsatsen blir att fronten stelnar i tva manader i den arktiska kélden. Generalmajor
Wallenius telegraferar den 12 januari pa eftermiddagen ”Belaten ned resultatet.”

Fran Faltmarsalk Mannerheim kommer nagra dagar senare en hélsning: "Pa finlandska arméns och
egna vangnar uttalar jag min beundran 6ver framgangar nadda under de svenska flygarnas forsta
strid”.

Men det ar inte framst vara framgangar som vi kommer att minnas fran denna var forsta krigsdag. Vi
har lidit svara forluster. Tva av vara Hartar har gatt forlorade till foljd av kollision. En Hart &r nedskjuten
av sovjetiskt jaktflyg séder om landsvagen Rovaniemi— Kemijarvi — Markejarvi. Pa grund av branslebrist
har man tvingats flyga raka vagen tillbaka till Oskar. (Markajarvi ar en ort i Salla kommun som blev
centralorten efter att en del av Salla kommun, tidigare Kuolajarvi, avtraddes till Sovjetunionen efter
kriget).

Vi hyser dock gott hopp om kamraternas aterfinnande. Det har tidigare hant att nédlandande flygare
efter en veckas vandring i skogarna valbehallna kommit hem till sitt férband igen.

Redan efter en dag meddelade Svartz att Fernstrom och Hansson oskadda tagit sig fram till en finlandsk

postering i byn Rdisala. Den 17 januari har Svartz nasta gladjebud, Sundsten ar tillrattakommen efter
fyra dygns strapatser och blev inlagd pa sjukhuset i Rovaniemi.
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Sterner och Jung far de till en borja bara hora vaga rykten om, sa smaningom besannades de. Efter
fallskarmshopp hade de tagits tillfanga av ryssarna. Under fyra fasans manader &r de utsatta for tortyr,
misshandel och allm&n ondska. Sterner och Jung hade hittat en skogskoja dar de gick in och gjorde upp
eld i kaminen for att vdarma sig i den strdanga kylan. Vintern 1939 — 1940 var en av Finlands kallaste
vintrar som uppmatts. Det var konstant minusgrader och ofta Iag temperaturen pa mellan -20 och -40
gr. Kallaste uppmatta temperaturen nadde ner till -47 gr.

Nér ryssarna sag rokpelaren fran skogskojan gick de dit for att undersdka vem som var déar. De hittade
Sterner och Jung som togs tillfanga, i borjan pa maj kom de hem igen. ”Kroppsligt aterhamtade jag mig
snabbt, men inte psykiskt” sdger Sterner i en intervju med en svensk veckotidning 42 ar efter
krigsfangenskapen.

Och slutligen Zachau. Lang tid efterat, i september 1942 aterfinns hans stoft i narheten av Markejarvi.
Han hade tydligen inte kunnat radda sig med fallskarm utan f6ljt med sitt flygplan vid stértningen mot
marken.

Om kollissionen mellan Sterner och Jungs flygplan beratttar Sundsten i en rapport den 23 januari 1940.
”Kollissinen intraffade efter det sista anfallet mot en transportkollon pa vagen Markajarvi — Salla.
Fanrik Jung (med mig som som flygskytt) flog pa omkring 1000 meters héjd under undanmandver mot
Salla, nar lI6jtnat Sterners flygplan (med Zachau som flygskytt) narmade sig oss bakifran pa ca 100
meters hogre hojd under kraftig undanmanover. Nar Sterner natt ett avstand av ca 200 meter fran oss,
dok han i en brant vinkel under vart flygplan och kom upp i h6jd med oss. Bada flygplanen flog sedan i
vanster flankformering och under undanmandver. Sterner gjorde stora sddana, sarskilt i hojdled. Jag
gjorde nu den rorliga kulsprutan eldberedd genom att byta magasin. Darvid viande jag ryggen mot
Sterners plan och kunde inte iaktaga deras manover. Bada flygplanen var nu i stark stigning. Samtidigt
kdandes en kraftig stot underifran som kom vart flygplan att skaka, beroende pa att ett plan kommit in
under vart , varvid hans propeller slog sonder vart motorfundament och var motor slets bort. Sunsten
tilldgger avslutningsvis. “Som min personliga asikt betraffande anledningen far jag anfora, att jag anser
det icke uteslutet att l6jtnat Sterner sjalv eller eventuellt hans flygplan skadats av en kula och att
mandveroduglighet darav intraffat. Tidsforloppet fran kollissionen och stoértningens avslutande var
emellertid sa kort, att det 4r omaijligt att bilda sig en uppfattning av hdandelseférloppet. Nagra skador
pa vart flygplan fore kollisionen kunde jag dock ej formarka.”

En avsevard del av den svenska krigsmaktens materiel som skanktes fran Sverige skickades till Finland
under vinterkriget. Har ar ett axplock av vad som 6verfordes:

e 50 speciallastbilar

e 50 radiostationer

e Tyg- och intendeturmateriel

e 50 miljoner gevarspatroner

e 84000 gevar och karbiner

e 450 kulsprutegevar

e 340 kulsprutepistoler och kulsprutor
e 85 pansargevarsplaser

e 104 luftvarnskanoner

e 112 artelleripjaser

e 278 000 granater av olika typer
e 600 stridsvagnsminor

e 300 minor

e 500 sjunkbomber
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Fran Sverige organiserades och utférdes transporter av krigsmateriel och fornédenheter via den sa
kallade "Vintergatan”. En 12 mil lang vintervag 6ver Kvarken fran Holmsund till Vasa. Det deltog 779
lastbilar och 50 tankbilar i Kvarkentrafiken. Sammanlagt transporterades 1 441 ton varor och 95 660
liter bensin over Kvarken. Kvarkentrafiken omfattade omkring 2000 latsbils- och tankbilslaster till
Vasa.

Under vinterkriget exporterade Sverige dven stora mangder bensin, brannoljor, kol och koks till
Finland. Dartill kom under och efter vinterkriget civila fornddenheter och ekonomisk hjalp till ett varde
av tva ars finska forsvarsbudgetar.

Greve Carl Gustaf von Rosen tjasntgjorde vid Finska vinterkrigets utbrott som pilot i det hollandska
flygbolager KLM, men tog avsked och anmalde sig som frivillig i det finska flygvapnet. | januari 1940
akte han till Sverige dar han pa kort tid samlade ihop 250 000 kronor och floég darefter till Holland. Han
kopte via sina kontakter dar tva jaktflygplan av typen Koolhooven F.K.52 och en DC-2. DC-2:an koptes
de i det svenska flygbolaget ABA:s namn och flogs med svenska beteckningar till Goterborg dar det
byggdes om till bombplan. Planet gjorde sin forsta och enda stridsflygning i mars 1940. Efter den
flygningen anvandes planet endast som transportflygplan. De tva holldanska jaktflygplanen deltog i
stridsoperationerna bland annat i luftstriden 6ver Viborgska viken.

Storbritannien donerade till Finland tio Gloster Gladiator jaktflygplan och dartill fick Finland kdpa tjugo
Gloster Gladiator. Flygplanen levererades med fartyg via Norge till Sverige dar de monterades och flogs
over till Finland.

Fyrtiofem Brewester jaktflygplan skeppades fran USA till Bergen i Norge och dérifran vidare till
Trollhittan dar de monterades. Atta jaktflygplan hann bli klara och flégs éver till Finland fore krigs-
slutet.

Svensk mark var ater mellanstastion nar Frankrike éverlat 30 jaktflygplan av typen Morane-Saulnier till
Finland och Italien levererade jaktflygplan som Finland hade kopt fran Fiat. Nya jaktflygplan flogs
dagligen till Finland fran Sverige efter att de hade ihopmonterats pa Malmslatt, i Goteborg, i
Trollhdttan och i Malmoé.
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Forsta divisionen (Spaningsdivisionen) Urban Réd pa
F 21 sattes upp ar 1949

Urban Rod eller Wolf ar 1. divisionen vid Norrbottens flygflottilj (F 21), eller 211. stridsflygdivisionen
inom Flygvapnet som bildades 1 maj 1949 som en spaningsdivision (Sdiv), under namnet
Spaningsdivisionen F 21. Divisionen fick anropssignal Urban Rod, och bevapnades de foérsta aren med
tio S 18 och tolv S 26 Mustang och flygplanstypen S 14 Storch . Ar 1953 tog flottiljen genom divisionen
steget in i jetaldern genom att divisionen bevapnades med S 29 Tunnan. Ar 1959 tillkom S 32 Lansen
till divisionen, vilket man flog med fram till 1966, da flygplanet byttes till S 35E Draken.

Divisionen flog sedan spaningsversionen av Draken fram till 1979, da den byttes mot SF 37 och SH 37.
Dessa tva flygplan var spaningsversionen av Viggen, och blev officiellt operativa vid divisionen den 1
juli 1979. | mitten av 1990-talet modifierades ett antal individer av spaningsversionen i syfte att fa en
vis JAS-kapacitet. Modifieringen var klar 1996, och divisionen hade da modifierat sina Viggen-flygplan
till AJSF 37/AJSH 37. | b6rjan av 2000-talet var Urban Rod den enda kvarvarande spaningsdivision inom
Flygvapnet. Ar 2005 genomférdes den sista flygningen med Viggen vid divisionen, och fran 2006
bevdpnades divisionen med JAS 39A. | samband med divisionen tillférdes JAS, frangick den att vara en
spaningsdivision till att bli en stridsflygdivision. Ar 2008 pabdrjades en omskolning av divisionens
piloter till JAS 39C.

Den 21 juni 2000 beslutade regeringen om att Férsvarsmakten skulle satta upp ett forband for att delta
i fredsbeframjande insatser. Férbandet skulle vara aktivt under aren 2001-2006. Inom Flygvapnet
skulle tva snabbinsatsforband sattas upp, vilka Skaraborgs flygflottilj (F 7) tillsammans med
Norrbottens flygflottilj skulle sta for. F 21 kom fran den 1 januari 2001 att bidra med sin spanings-
division Urban Rod, som bildade SWAFRAP AJS 37. Forbandet skulle kunna sattas in nagonstans i
Europa eller dess narhet inom 30 dagar. Den 31 december 2003 upplostes SWAFRAP AJS 37.

J 28B Vampire anvandes som traningsplan pa Urban R6d i skarven mellan Mustangen och Tunnan.
Flygplanen blev aldrig utrustade med kameror utan de anvdandes enbart for flygtraning med jetflygplan.
Flygplanet J 28 hette de Havilland Vampire i Storbritannien och var det brittiska flygvapnets andra
jetflygplan under andra varldskriget, men det deltog aldrig i strid. Flygvapnet tecknade 23 januari 1946
som flygplanets forsta utlandska kund en order om 70 styck Vampire FB.1. Typen fick beteckning J 28A
i Sverige. Erfarenheterna med J 28A var sa goda att man senare kdpte en exportversion av Vampire
FB.5, kallad Vampire Mk 50. | Sverige fick den beteckningen J 28B. Den hade storre brédnslekapacitet
och starkare motor.
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En av fa i Sverige bevarade J 28:or finns uppstalld i Lundbergshallen pa Flygmuseet.

S 14 Storch

Fieseler Fi 156C Storch fick beteckningen S 14 i Flygvapnet. Ar 1938 bestilldes tvd exemplar for
utprovning. Efter dessa prov som eldlednings- och spaningsflygplan bestalldes atta flygplan 1939. Sex
levererades 1940 och placerades pa F 3. 1941 bestélldes ytterligare tolv flygplan. Dessa kom att
levereras forst 1943 med beteckningen S 14B.

Totalt tillfordes flygvapnet 26 “Storkar”, bland annat nagra av de plan som landade i Sydsverige under
kriget. Inom flygvapnet anvdandes S 14 i huvudsak vid spanings- och forbindelseuppdrag.

Foretaget Fieselers prototyp var med stor marginal det mest avancerade STOL-flygplanet, (Short Take
Of and Landing). En fast framkantsklaff, sa kallad slot gick langs hela framsidan pa vingarna, medan
baksidan, inklusive skevrodren, hade en flerdelad klyvklaff. Slotsen i vingens framkant var en
framskjuten vingnos, en plat som var formad i vingnosens profil. Den 1ag 6 — 10 cm framfor vingnosen
och medgav att man kunde stiga brant utan att Overstegra vingen, detta gav planet unika
flygegenskaper. Vingarna kunde dessutom vikas in mot flygkroppen, for att underlatta transporter. De
langa landstallsbenen hade en stotddmpare med en slaglangd pa hela 450 mm. Detta medgav landning
pa de mest skiftande underlag. Under flygning utan belastning pa landstéllsbenen sag flygplanet
mycket langbent ut, darfér smeknamnet “Storken”. S 14 Fieseler Storch var ett markligt flygplan.
Toppfarten var 140 km/t och lagsta fart var blygsamma 48 km/t.
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Arkivbild pa en av F 21:s Storkar.

Storkens flygegenskaper utnyttjade de sa kallade Fjallstorkarna, som fran hésten 1944 till 14 maj 1945
var baserade i Kiruna. Beslutet att lamna hjilpen togs av ddvarande OB Helge Ljung i samrad med Réda
Korset den 24 november 1944. Flygverksamheten bedrevs fran Kalixfors och sattes pa harda prov.
Navigering gjordes med hjalp av karta, klocka och kompass. Det var bara ljust ett par timmar mitt pa
dagen. Sikten var ofta begrdansad av dimma. Enda haveriet i forbandet intraffade pa grund av dimman.
Lyckligtvis uppstod inga personskador.

Deras uppgift var bland annat att bista flyktingar fran Norge som kom o6ver fjéllen. De gjorde stora
insatser for att radda flyktingarna fran fjallvarlden ner till Kiruna. De norska flyktingarna forsokte
undkomma ryska forband som efter freduppgorelsen mellan Finland och Sovjetunionen pressade in
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tyskarna i norra Norge, dar de gick hart fram i omradet. Det uppstod ett akut behov av flygtransporter
for att bista dem som i det bitande kalla klimatet med harda stormar och ned mot -40 grader var néra
att duka under men ocksa for att féra fram mat och sjukvardshjalp. Manga av flygningarna gick med
proviant till de fjallstugor dit manga norrman tagit sin tillflykt, eller for att transportera sjuka eller
forfrusna darifran till sjukhus. Nar verksamheten avvecklades hade forbandet fort 120 norrman samt
nagra personer av annan nationalitet i sdkerhet.

Du kan lasa om Fjallstorkarna, deras verksamhet och se en modell av flygplanet i Flygmuseets epok-
rum dar vi visar F 21:s historia i tioarsintervall fran 1941 fram till forsta JAS 39 Gripen.

En flygtekniker berdttar om en marklig handelse som kan ha berott pa slotsen pa vingarna. Vid
varmkorning av motorn i den djupa 16sa snon dar flygplanet var parkerat kom propellervinden att fylla
hogra vingens luftspalt mellan slots och vingnos med sno. Efter lattningen 6kades stigningen sa att
slotsen kom i funktion, men bara pa vanstra sidan eftersom den hégra var ur funktion pa grund av
snon. | ett moln av sno brakade planet ivdg och nar det lyfte hande nagot otroligt. Just nar planet
lattade plattvande det 180 grader i luften och aterbdrdades till moder jord igen. Nar snémolnet
skingrats stod planet dar med en blek och oférstaende pilot pa forarplatsen. Snén i luftspalten hade
gjort att det blev en 6verstegrad vinge pa hoger sida och en normalt fungerande vinge pa den vénstra
sidan. Lag fart, stora roderytor och en skicklig pilot lyckades trots allt klara upp situationen. Vid
hemkomsten besiktigades planet utan anmarkning.

Det berattas att en faltflygare fick motorstopp och maste nédlanda med sin S 14 Fieseler Storch pa en
pytteliten dkerlapp nagonstans i Norrland. Hjulen gick ner i ett tvdargaende dike dar det blev tvarstopp
sa Storken gjorde en kullerbytta 6éver nosen och blev liggande pa rygg. Piloten var oskadd och gick till
narmaste gard for att ringa hem till divisionschefen och anmala haveriet. Divisionschefen verkade inte
sarskilt intresserad av detaljer, eller glad Over att piloten var oskadd, eller sur 6ver det skadade
flygplanet. Han var kdnd for att inte jaga upp sig i onddan och under det har telefonsamtalet
kommenterade han bara lugnt. ”Slagit runt med en Stork? Gar det?” Var i Norrland nddlandningen
dgde rum, eller om historien ar sann eller om det ar en skrona vet jag inte.

Det hér en riktigt fin fjallbild pa en S 14 Storch fran F 21 som jag har fatt av Rune Malmberg.
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S 18A

Vid arsskiftet 1938 — 1939 paborjades projekteringen av flygplan 18 som skulle bli Flygvapnets sista
propellerdrivna flygplan i aktiv tjanst. SAAB var varma i kladerna sa det var inga storre problem att
bygga flygplanet dven om det var vasentligt storre an tidigare flygplan SAAB hade byggt. Den 19 juni
1942 provflog den forsta prototypen for forsta gdngen omgivet av stort hemlighetsmakeri med tanke
pa krigslaget. Allt pressen fick veta var att planet “bestod av 530 meter plat, 200 000 nitar, en mil el-
ledningar och 600 fjadrar. | juni 1944 levererades de forsta planen till F 1 i Vasteras och fick
beteckningen B 18. Inom Flygvapnet hade man i férsta hand satsat pa jaktflyget, vilket medfért att det
strategiska spaningsflyget blivit eftersatt.

Den 10 juni 1944 flog det forsta exemplaret av B 18B som var utrustat med nya starkare motorer som
gjorde det till ett av de snabbaste kolvmotordrivna bombflygplanen i varlden. Toppfarten var hela 570
km/h. Tillverkningen av flygplan 18 upphérde 1949 och da hade man levererat 242 flygplan.

Nar mellanspelet med de italienska Caproni-planen som hade kvalitetsbrister var slut och Sverige
behovde nya spaningsflygplan byggdes 62 stycken B 18A om till S 18A, som férsags med radar och
kamerautrustning. S 18/A anvindes som spaningsflygplan aren 1946 — 1959, flygplanen var baserad pa
F3,F 11 och pa F 21. Under de forsta aren efter att divisionen sattes upp fanns det tio S 18/A pa Urban
Rod.
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Inga flygplan sparades for utstdllningsindamal. Det exemplar som finns att beskada pa
Flygvapenmuseum &r flygplanet Rod David vilken ingick i en grupp om atta flygplan, som tvingades
nodlanda under en sndstorm den 10 februari 1946. Flygplanen kom fran 1:a divisionen Niklas Rod vid
Hallands flygflottilj F 14 och skulle flyga fran Halmstad via Vasteras och Lulea upp till Kalixfors.

Under flygningen till évre Norrland drabbades man av tatt snofall. Divisionen tvingades avbryta
inflygningen och vidnda strax soder om Pited och alla flygplan utom ett tvingades nodlanda i
Harnésandsomradet. Ett plan aterfanns aldrig och man tror att det hade gatt genom isen nagonstans i
Bottenhavet och sjunkit. Det flygplan som landade pa isen utanfér Harnésands hamn var relativt intakt.

Vid bargning med hjalp av isbrytaren Ymer halkade flygplanet Réd David ur lyftégglorna och sjonk i
hamninloppet och betraktades som férlorat. Ar 1979 kunde man lokalisera och barga planet. Efter en
omfattande restaurering och ateruppbyggnad av stjartpartiet pa SAAB kunde flygplanet overlamnas
till Flygvapenmuseum i Linkdping. Vad jag kanner till ar det bara Flygvapenmuseum och Flygmuseet
F 21 som har utstallningar med detta flygplan.
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Den modell av framkroppen till S 18 som Flygmuseet fick efter inspelningen av filmen "Tre karlekar”
har flyttats fran sin tidigare plats i rummet vid flygsimulatorn ut till sin ratta plats i Lundbergshallen.

Al

For att ta ut framdelen fran S 18A 6ppnade vi upp vdggen pa gaveln av Flygmuseets barackdel som ar
ihopdockad med gamla underofficersmassen som inrymmer manga av museets samlingar.
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Har ar de pa plats i Lundbershallen med tillhérande utstdlining | nosen finns flygspanarens plats och
en spaningskamera. Utstallningen innehaller en spaningsradar som fanns for havsévervakning, radio
och flyginstrument.
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Det har ar en bild i ett tidningsklipp fran filminspelningen av S 18/A attrappen. Det framgar inte av
klippet vilken tidning det kommer ifran.
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S 26 Mustang

USAAF (US Army Airforce) anskaffade Mustanger P-51 som jaktflygplan under 1942. Den férsta
versionen hade en stor svaghet i motorn. Det visade sig att planets prestanda var utmarkt upp till
4 600 meters hojd, men darefter avtog den snabbt pa hogre hojder. Detta berodde pa att kompressorn
hade en fast instéllning avpassad for lag hojd. P-51B utrustad med Rolls-Royce Merlin motorer (i USA
licensbyggda av Packard) |6ste detta problem och leveranser kom igang under 1943. North American:s
fabriker i Texas levererade den nya versionen med beteckningen P-51C. Under anvdndning framkom
krav pa forbattrad sikt speciellt bakat. Detta ledde till ndsta version P-51D férsedd med sa kallad
bubbelhuv. Versionen fick ocksa forbattrad bevdpning med 6 istallet for 4 Akan. Den versionen av
Mustang tillverkades i 6ver 14000 exemplar.

Redan 1943 gjorde Sverige diplomatiska sonderingar for att undersoka mojligheterna att kdpa
engelska eller amerikanska jaktflygplan. Forst i december 1944 gav detta resultat. 1942 ars
forsvarsbeslut innebar att fem nya flygflottiljer skulle organiseras. Den svenska flygindustrin var fullt
sysselsatt med olika projekt som alla bradskande, sa nya flygplan maste importeras. Mustangen ansags
vara andra varldskrigets absolut basta langdistansjaktplan. Exportlicens beviljades av amerikanska
myndigheter i december 1944 fér 50 Mustang P-51D. | april 1945 var avtalet klart, P-51D fick
flygvapenbeteckning J 26. Leveranserna kom igang fran den 10 april 1945. Totalt koptes 165 Mustanger
varav fyra anvandes som reservdelar.

& 7
e I

Tolv Mustanger byggdes om till S 26 (spaningsplan) vintern 1952 och férsags med en lodkamera
monterad i bakkroppen och placerades pa Norrbottens Flygbaskar F 21 i Lulea.

N&r Mustangerna kom till F 21 skulle mekanikerpersonalen utbildas pa planen under ledning av
flygplansmastare Hedblad. Nu hor det till historien att det inte ar sa latt med spraket nar man skall lasa
skyltar i okanda flygplan. Det svenska spraket ar fyllt av antonymer. Oftast utgdrs de av hog/lag, ibland
satter man ett "a” eller ett ”0” framfor ett grundord. Har uppe i norra Norrland ar det vanligt att man
kan sdga ”oi” nar nyckeln saknas i laset eller “ohar” om nagon dr ndgon annanstans.
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Forsta dagen nar Mustangerna hade kommit till F 21 fick mekanikerna satta sig i flygplanen med
mekanikerinstruktionen i handen for att bekanta sig med reglage, vred och strémbrytare som fanns i
kabinen. Om det uppstod nagot problem var det bara att kalla pd Hedblad. Det gick en stund,
mekanikerna laste, drog och vred pa i allt som var fast eller |6st. Plotsligt 6ppnar tekniker Engstrom
huven till sitt flygplan och ropar. "Hedblad kom hit”. ”Jaha, vad ar det fragar Hedblad.” ”Jo, jag har
kommit till landstéllsspaken, ah du, det har begriper jag int’, har star det IN och dar star det OUT. Det
ar ju for helvete samma sak.”

Har nedan ar historien om Flygmuseets Mustang individ 26084.

Mustangen lamnade fabriken den 20 januari 1945, darefter skeppades flygplanet till Frankrike for
tjdnstgoring. Efter ett haveri pa flygfalt A98 (varvid piloten Georg Evans omkom) renoverades
flygplanet och skickades till en uppstallningsplats i Tyskland for forsaljning. Flygplanet kom till Sverige
i andra leveransomgangen, det blev godkant den 7 november 1947 och blev placerad pa F 16 i Uppsala.

Flygplanet havererade 45 km vaster om Jokkmokk 8 oktober 1952. Flygplanet avskrivs 19 november
1952. Bargningen av planet pagick 1998 — 1999. Vrakresterna lagras darefter pa F 21 till 2005, da de
transporterades de till Vannas och Per Lundberg. Renoveringen pagick fram till 2014. Nedlagd ideell
arbetstid &r 18 400 timmar under nio ar med ca 25 000 nitar islagna. 12 oktober 2014 aterkom 26084
till F 21 igen nédstan pa dagen 62 ar efter haveriet. Utdrag ur haverirapporten kring haveriet med
Flygplanet S 26 Mustang nummer 26084 F21 8 oktober 1952.

Forare: Fanrik Karl-Gustav Irhem.

Start fran F 21 Kallax klockan 13:05 den 8 oktober 1952.

Uppgift: Spaningsflygning efter F 21 lagflygstrak.

Motorstorning 10 km nordvast Tjaru pa 100 meters hojd. Irhem férsokte da stiga for att na hégre hojd,
den 6kade effekten pa motorn medférde kraftiga skakningar samtidigt som rék borjade komma fran
hogra sidan av motorn.

Irhem kuperade motorn och lamnade flygplanet med fallskdrm pa cirka 150 meters hojd.

Klockan 13:32 fick F 21 meddelande via rotetvaan, fanjunkare Helge Bergstrom att Irhem hade lamnat
flygplanet med fallskarm samt var han befann sig.

Klockan 13:58 meddelade Bergstrom till F 21 att Irhem var oskadd men behovde varma klader.
Klockan 14:27 startade en S 18A fran F 21 med nddproviant, varma kldader, kompass och kartor i skala
1:100 000 med Irhems ldge och riktning mot Nausta inlagda. Efter cirka 1,5 timmes flygning kunde

besattningen pa S 18 falla utrustningen till Irhem.

Vid 17-tiden hade F 21 telefonkontakt med fjardingsmannen som nu befann sig i Nausta. Han fick
information av F 21 rorande omradet dar Irhem hade befunnit sig nar S 18 hade fallt utrustningen.

Klockan 23:15 meddelade Irhem att han nu hade natt fram till Nausta, att han var oskadd och att han
tankte stanna i Nausta 6ver natten.
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Flygplanet slog nerien myr cirka 10 km vaster Nausta by. Det finns en fotoutstallning i Lundbergshallen
over renoveringen av flygplanet och ett utstallningsbord med delar, som bland annat visar den brustna
vevstaken och kolven som var haveriorsaken (bilden nedan).

Foto ur Flygmuseets arkiv pa Mustang 26084 fran en av flygbaserna.
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S26 Mustang 26084 under sin aktiva tid. Fotot taget sommaren 1952

Héar poserar 26084 tillsammans med en av Sveriges forsta helikoptrar sommaren 1952

Start S26 & 1952. Foraren utrustad med lderhuva
[ e —

Flygteknikern gor flygplanet klart for start och foraren ar pa vag att klattra in i planet.
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Bilden ovan: En av de 12 Mustangerna som fanns pa Spaningsdivisionen pa F 21 stack ut och var inte
som alla andra. Det var individ nr 26051. Den kunde flyga hogre dn de andra och den hade en annan
kamera sa den har Mustangen ska vi titta lite ndrmare pa.

Utan spaning ingen aning galler i allra hogsta grad i militdr underrattelse och spaningsverksamhet.
Flygforvaltningen var redan 1944 inne pa tankegangarna att skaffa kamerautrustning till Mustangerna.
| oktober 1947 fick Flygforvaltningen ett erbjudande av en amerikansk firma att ombyggnadssatser till
Mustangerna men nagot kop blev det inte men det fick kanske tankarna in pa en ombyggnad i egen
regi. Tva Mustanger fran F 16 byggdes om med kameror som koptes in fran England, Ska4 och F.24.
Efter provperioden byggdes inte nagra fler Mustanger om med dessa kameror men Mustangen var
lamplig som spaningsplan, men att det behdvdes en battre kamera. Via ambassaden i Washington
lyckades man skaffa fram tva seriekameror av typ K22. Den 7 februari 1948 gav Kungliga
Flygforvaltningen i uppdrag at Forsokcentralen att utféra installationen av en K22 i en Mustang och
samma manad lanades flygplan 26051 in fran F 16 for andamalet. Konstruktionsavdelningen hade inte
tillgang till nagra ritningar eller fotografier pa installationen av kameran utan fick helt lita pa sin
formaga. Projektet omgavs av strang sekretess och konstruktionsavdelningen jobbade under tidspress.
Kameran som mandvrerades elektriskt monterades i bakkroppen pa samma stélle som de senare
ombyggda Mustangen. Minst en lucka togs upp i bakkroppen pa samma stélle som pa de senare om-
byggda flygplanen. Upphdngning m.m. var sannolikt liknade de senare installationerna. Beteckningen
S 26 var inofficiell men flitigt anvand pa de kameraférsedda J 26-orna. Den 15 april 1948 flogs den
forste egentliga S 26:an for forsta gangen och darefter vidtog en utprovningsperiod som pagick under
flera manader. Proven koncentrerades runt tekniken som kravdes for att anvanda kameran pa basta
satt och proven pagick till 10 mars 1949. Efter det genomgick 26051 en lang 6versyn pa CMV innan
flygplanet 6verlamnades till F 21.

Under det ar som flygplanet var pa Forsokscentralen genomfordes ett antal flygningar pa 10 000
meters hojd. Forsokscentralen fick den 30 oktober uppdraget att montera en engelsk F.52-kamera i
Sverige kallad Ska-10 kamera i ytterligare en Mustang, samma typ av kamera som redan fanns i S 31
Spitfire som borjade levereras till F 11 i Nykoping. Efter utprovning levererades planet till F 21. Totalt
levererades 12 st. S 26 Mustang till F 21 dar individen 26051 inte var riktigt som de 6vriga 11.
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Mustangerna var enda spaningsplanet i Sverige vid den tiden som hade bevapning med 4 st. akan. Man
kan nog pasta att S 26-orna var Sveriges forsta JAS (Jakt, Attack och Spaningsflygplan).

Individnummer 26051

126

Typ: North American NA-122

Tillverkare: North American Aviation, Inc, Inglewood, CA, USA
Tillverkningsnummer: 122-38889

Ex U.S.A.A.F. P-51D-20-NA 44-72430

Till CVM 1946-11-24 f6r besiktning och erforderlig 6versyn.

Gangtid 210 tim. Motor typ PM 7 nr 320983. Gangtid 79 tim.

Anmald klar 1947-02-28.

Levererat till F 16 1947-03-03

Godkéant 1947-03-11

Markning 16-gul P

Flottiljverkstad; motorbyte. Pabérjad 1947-09-28, klart?

Till Fc 1948-02-20 som lan

Motorbyte 1948-07. Motor typ PM7 nr 334001 utbytt mot nr 329448
Motorbyte 1948-10. Motor typ PM7 nr 329448 utbytt mot nr 333617
Till CVM 1949-03-28 for liten 6versyn enligt MF 26:166 av 1949-03-24. Motor typ PM 7 nr 330868

"vid 6versyn skall de vid Fc utférda kamerainstallationerna kvarbliva i fpl. Fpl omdisponeras till F 21,
serie-kamera K22 medfoljer fpl.”

Anmalt klart 1949-09-03.

Overlamnat till F 21 1949-10-10

Buklandning 1950-09-02. Markning 21-1

Totalhaveri 1952-02-18 sydost bana 32 vid landning F 21 Kallax. Markning 21-1
Ff 16jtnant Birger Per Arnold Nilsson (AFT) omkom

Kasserat 1953-02-16 med motor typ PM-7 nr 330868

Se tidningsklipp pa néasta sida.
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LULEA, méandag. (Sv. D:s
korr.) Lojmanten Birger Per
Arnold Nilsson vid Norrbot-
tens flyghaskar forolyckades
pi mandagen med ett spa-
ningsplan vid Kallax flygfilt
‘da han forsokte landa i da-
lig sikt. Planet tog mark for
tidigt i den intill flygfiltet
vixande glesa sméiskogen och-
slets sonder. "

|
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Individ 26120 havererade i havet utanfor Klubbviken den 5 maj 1953. Féraren gjorde fallskarmshopp.

Inf. 6 /5 1953

Furir Zeth Ivan Holmstrém birs in i den viintande ambulansen
efter en strapatsfylld fird mot land.

LULEA, tisdag. (SvD:s korr.) Furiren Zeth Ivan Holmstrom
frin F 21 i Lulea riddade sig i fallskirm pa tisdagsférmidda-
gen, sedan hans plan, en S 26 Mustang, pa drygt 2 000 meters
hojd rikat i ryggspin och han tvingats hoppa ut.




Det har haveriet i Vasterbotten har jag inte hittat nagon dokumentation om, exakt nar det hdande
framgar inte av tidningsklippet
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Ar 1954 ombevipnades forsta divisionen Urban R6d
fran S 26 Mustang till S 29C Tunnan

Tunnan var en obevapnad spaningsversion for fotospaning som fanns pa forsta divisionen i cirka 13 ar.
Under perioden med S 29C Tunnan intraffande fem haverier dar den allvarligaste olyckan var
kollisionen i Porsi dar tre flygplan var inblandade och fororsakade tva déda personer och stora
materiella skador. Nedan ar en sammanstallning av haverierna under Tunnanepoken.

Den 9 juli 1956: Under 6vningsflygning fick flygplanet motorstérningar. Flygledaren gav flygféraren
order om att landa pa flottiljens falt. Flygféraren fallde falltankarna, i narheten av faltet fick flygplanet
motorstopp och vid landningen kom flygplanet for langt in pa banan och rusade ut i den olandiga
terrangen vid banans slut. Flygforaren som brot ett antal revben kunde sjalv ta sig ur Flygplanet.

Den 12 maj 1958: | samband med start fran F 4 pa Froson fick flygplanet motorstopp och vek sig strax
efter lattningen och totalhavererade omkring 250 meter fran startbanans slut. Flygplanet slog runt och
la sig pa rygg, huven av plexiglas trangde ner i den I6sa leran. Brandbilar begét omedelbart flygplanet
med skum. Man gravde sedan snabbt fram flygféraren och sagade sig igenom plexiglashuven dar han
hade hangt upp och ner i tio minuter. Flygforaren fick skador pa tre kotor i ryggslutet och skramor i
ansiktet.

Pa eftermiddagen klockan 13:52 fredagen den attonde januari 1960 kolliderade tva S 29C Tunnan
fran F 21 vid Porsi 80 km nordvast Boden och dodsstortade. Flygplansindividena var S 29C individ-
nummer 29928 rod G och S 29C individnummer 29908 réd B. Féltflygarna av 2.graden Bo Valdemar
Elmlund bordig fran Skanes Fagerhult och Anders Ingvar Andersson bordig fran Eskilstuna omkom
omedelbart vid kollisionen. Ett tredje flygplan S 29C Tunnan var inblandat i kollisionen, men det fick
bara mindre skador sa det kunde ta sig hem till F 21 igen. Det planet framfordes av faltflygaren av
2.graden Harry Edman. Kartan pa nésta sida visar var kollisionen intraffade.

Turligt nog kom ingen Porsibo till skada fysiskt. Tilly Jakobsson och Amanda Pettersson sa att de
tackade Gud for att de klarade sig med livet i behall ndr det ena planen kraschade cirka 40 meter fran
huset de uppehdll sig i. De satt vid koksbordet och horde en fruktansvard explosion, fonsterrutorna
krossades och glassplitter yrde i kdket.

En annan kvinna uttrycker det sa har: Lang tid efter hdandelsen fick jag panik av |I3gt flygande reaplan
och reaplansljud. Blev skrackslagen, grat och tog skydd. | somras nar hon holl pa att rensa i tradgards-
landet sprang hon panikslagen in i huset med bultande hjarta, nar ett Iagt flygande reaplan svepte in
over garden med ett dan. Handelsen fran barndomen sitter i.

85



6 { :
\
JONS]
: (/(< y < -~ '

-

o ”
e S
e -
EDEFORSEN
<

<

L

/
4

A
7 HARADS. S\
/ ‘<

/
STORFORSEN

BODEN

7

P

‘ LVSBYN
0 | Sokm. \ KELLA

Den har dagen 1960 var det tre flygplan S 29 Tunnan som var ute pa enskild navigeringsflygning pa
anbefalld héjd 100 meter. Flygplanen hade startat med 1,5 minuters mellanrum sa de skulle ha haft
ett inbdrdes avstand pd 8-10 kilometer. Over Vuollerim efter 10 minuters flygning hade de kommit
ikapp varandra. Det var en klar och kall januaridag med god sikt sa vadret har inte bidragit till olyckan.
Olycksorsaken kan tillskrivas ungdomligt oférstand och ett pahitt utdver den planlagda navigeringen
som gick helt fel. Andersson och EImlund skall ha kommit dverens om att flyga ikapp planet som
startade fére dem fran F 21 och i hog fart passera det pa var sin sida. Vilket de gjorde och sedan
tappade de kontrollen 6ver situationen och slog ihop vingspetsarna framfor planet de just hade
passerat, varvid planen stortade till marken. Splitter fran flyg-planen traffade det tredje planet men
det kunde &nda ta sig tillbaka till F 21.

En man som stod uppe pa den nya kraftverksdammen som byggdes da sag nar tva S 29:or kom ganska
tatt pa lag hojd 6ver hans huvud. Inom en halvtimme fick han hora att de hade kolliderat och stortat
200 meter fran skolan som hade ett 60-tal elever som just avslutat skoldagen. Ute pa isen befann sig
tva mén sysselsatta med arbeten for Vattenfalls rakning och de blev 6gonvittnen till olyckan. Planen
kom uppfor dlven och nar de passerade mannen vippade de langsamt med vingarna fran ena sidan till
den andra sidan. Pl6tsligt sag de hur planen térnade ihop och en bit fran atminstone det ena planets
vinge slets bort och planet stortade snett ner mot isen. Nedslaget foljdes av en valdsam explosion, allt
blev bara rok, eld och splitter. Det andra planet slog ner cirka 40 meter fran ett boningshus. En av
maéannen trodde att planet hamnade pa huset sa han sprang hem och hamtade en férbandslada, men
den behovde han aldrig anvanda. En av faltflygarna hade forsokt radda sig genom att skjuta ut sig med
katapultstolen, men planet var pa for lag hojd sa fallskarmen hann bara utvecklas delvis och blev
hdngande i ett trad. De omkomna lag i terrdngen i sex timmar innan ambulans fran F 21 i Luled kom pa
plats. Sen tog det ytterligare en timme innan vaktstyrkan fran F 21 kom och avldste polisen. F 21 hade
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inte klart for sig fran borjan hur stor omfattning olyckan hade. De uppgifter som den chockade Harry
Edman lamnade nar han kom ater till F 21 med sitt skadade flygplan var inte sarskilt detaljerade uppgav
man fran F 21.

Byns skolhus ligger intill olycksplatsen. Barnen hade just avslutat skoldagen och flertalet av barnen
hade hunnit lamna lokalen. Folkskolldrare Kalle Sandberg befann sig i lagenheten nar han horde
smallen. Nar han tittade ut sag han ett stort svart moln stiga upp och eldkvastar som kastades upp mot
himlen. Han ropade till sin fru att ringa polisen samtidigt som han sjalv rusade ut ur skolhuset for att
hindra barnen fran att g& ner till olycksplatsen. Overallt flammade det upp eld, pa dlven, pa
strandkanten och i tradtopparna.

En flicka fran Kuouka som vantade pa skolbussen ute pa skolgarden nar kollisionen intraffade blev
jatteradd av den fruktansvarda explosionen. Hon minns an idag det kraftiga ljusskenet, den kraftiga
explosionen och att fonstren skallrade pa skolbyggnaden. Hon mins sotflacken ute pa dlven som blev
kvar nar flygplanet gick igenom isen. Hon minns att nar allt blev tyst igen var det nagon som 6ppnade
ett fonster pa skolan, hon tror att lektionen var slut och att barnen var pa vag ut. Pa den tiden hade
barnen gymnastik, lek och idrott ute pa skolgarden och varje gang det kom ett flygplan efter den har
upplevelsen blev barnen radda. Skolan kontaktade F 21 efter en tid dar man berattade om barnens
radsla och ville att man skulle undvika att flyga i narheten av skolan.

En kvinna berattar att hon gick i 3:an i Porsi nya skola nar flygplansolyckan hande. Vi var pa vag ut pa
skolgarden, skoldagen var slut. Jag har en strak minnesbild av ett dan, en stark small och en rékpelare.
Var larare, Kalle Sandberg forsokte lugna oss, vi rusade ut pa backkanten for att se vad som hént pa
dlven. Dar var en mork flack och skrap lag utspritt pa snon dar flygplanet hade gatt igenom isen. Nagra
av pojkarna rusade ner pa isen och skulle se vad det var som |ag utspritt. Sedan berattade de att de
sett delar av manniskor. Ett ensamt flygplan flog runt runt ovanfor ett tag innan det forsvann.

Dykgruppen fran | 19 har gjort dykningar for att hitta planet i dlvfaran men de har bara hittat mindre
aluminiumdelar. De tror att de har gjort dykningar for langt nedstroms i dlven sa nar de aterupptar
dykningarna ska de dyka hogre uppstréoms. Det kanske kan vara sa att det inte finns sa manga stora
delar fran planet utan det mesta dr smadelar. Det finns ett foto dar stjartpartiet ligger kvar pa isen, sen
kan motorn vara tamligen hel. Men det dr mina spekulationer efter att jag har gatt igenom
tidningsklipp och sett bilder fran rapporteringen om flygolyckan.

Fran sitt hus hade Johan Sundén sett flygplanen. Han sag nar de hakade ihop och férsvann. Nar han
upptackte eldkvasten sprang han allt vad han orkade till olycksplatsen dar det andra planet hade
stortade cirka 40 meter fran Tilly Jakobssons hus, som ligger intill missionshuset. Tilly Jakobsson och
Amanda Pettersson satt vid kbksbordet och drack kaffe nar de hérde en fruktansvard explosion, alla
fonster pa huset krossades och glasbitarna yrde runt i koket och tavlorna foll ner fran vaggarna. De
skulle ga till missionshuset dar Tilly skulle byta gardiner, men de stannade kvar i koket och tog skydd,
de tog tag i varandra och tryckte ner varandra mot golvet. De hade inte den blekaste aning om vad
som hade hant, men de trodde att kriget hade brutit ut, efter en stund tog de sig ut ur huset. Det var
en fruktansvard anblick vid Tillys hus nar Johan kom fram till huset. Vaggarna var svarta av sot, och pa
fasaden hade splitter och en motordel fran flygplanet kilats fast mellan braderna. Uppe pa vinden hade
tegelstenar flugit ut ur murstocken av tryckvagen. Hela omgivningen var éversallad med splitter. Tillys
attaariga son Anders brukade leka pa gardsplanen vid hemmet vid den har tiden pa dagen, men den
har dagen hade han fatt en impuls att han skulle ga till isbanan vid skolan. Det blev hans raddning, ute
pa gardsplanen hade han aldrig haft en chans att 6verleva i splitterregnet. En sommarstuga i narheten
av boningshuset skadades av splitter och fattade eld i samband med att planet slog i marken, men
elden slocknade av sig sjilv. Aven missionshuset fick splitterskador. | missionshuset, i predikantens
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lagenhet bodde en familj Isaksson. Fru Isaksson var gravid och hemma i huset vid kollisionen. Det lag
fullt med splitter runt husen och nastan dnda upp till landsvagen. Traden hade klippts av av skrot och
mindre metalldelar fran planet.

Malin Pettersson, en dotter till Amanda Pettersson hade hort den kraftiga smallen. Nar hon tittade ut
over viken mot Tilly Jakobssons gard upptackte hon kraftig rok och eldslagor. Hon trodde att en bomb
hade slagit ner sa hon skyndade sig 6ver viken for att se hur det stod till med hennes mor. Nar hon
kom fram till gadrdsplanen motte hon sin chockade och medtagna mor Amanda. Tilly Jakobsson sprang
upp mot vagen, dar hon moétte manniskor som kom springande ner mot hennes hus. Bernt Nilsson var
pa vag in pa gardsplanen med sin bil nar flygplanet slog i marken. Han hade kommit for att halsa pa,
han tackade sin lyckliga stjarna for att han aldrig hann stiga ur sin bil, splitter foll som snéflingor och
bilen sotades ner fullstandigt. Hade han hunnit stiga ur sin bil ar det inte sdkert att han hade overlevt
splitterregnet.

Det tredje flygplanet var ocksa inblandat i kollisionen. Det framférdes av faltflygaren av 2.graden Harry
Edman som chockades svart vid kamraternas kollisson, han cirkulerade runt haveriplatsen en stund
innan han atervande till F 21 med skadat flygplan. Efter att han hade landat pa F 21 upptackte man att
flygplanet hade fatt ett hal i stabilisatorn. Edman lag inne pa Norrbottens Flygbaskar F 21 sjukstuga i
flera dagar for kraftig chock, men han fortsatte sin flygarkarridr dar han under manga ar flég i Linjeflyg.

Bybor, barn och ungdomar var ute och letade vrakdelar efter planet som stortade vid huset. Det finns
uppgifter om att en lucka fran ett landningsstall som hamnade i narheten av Amanda Petterssons hus
togs tillvara och anvandes i manga ar som blomlada. Var blomladan finns idag ar lite oklart, men den
finns troligen kvar i ndgot uthus. En kvinna som pa 1980-talet bodde i Tilly Jakobssons hus arbetade i
hemtjansten i Porsi. Hon fick hora fasansfulla historier om flygolyckan berattade for sig av de gamla
manniskorna hon besokte i arbetet inom hemtjansten. De berattade for henne om Tilly Jakobsson som
bodde i huset nar det forstérdes av det stortande flygplanet.

Det hér ar ett av tidningsklippen jag har tagit del av under min forskning om flygolyckan. Det har ar
fran NSD lordagen den 9 januari 1960.
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Hakan Enervald skrev en kommentar pa Facebook till ett tidningsklipp som jag hade lagt ut: Mormor
Amanda Pettersson pa lopsedeln. Hon och Otilia (Tilly) Jakobsson satt vid koksbordet och drack kaffe
nar tryckvagen krossade fonsterglaset som spreds vidare in i koket. De satt pa var sin sida av bordet
och fick dar skydd av yttervaggen pa sidan av fonstret och undgick darmed att skadas fysiskt. Planet
slog ner 50 meter innan huset i slanten ner mot dlven. Pa varen sen fick jag mot ersattning av Ottilia
kratta och stada sldanten och narliggande yta. Det var soligt och 25 grader varmt. Vadret var harligt men
lukten av férruttnelsen av manskliga kvarlevor var varre.

Utover att jag har gatt igenom tidningsklipp om olyckan fran NSD, Norrbottens-Kuriren och DN, har jag
gjort intervjuer och har haft mejlvaxling med Porsibor, fére detta Porsibor, personer med anknytning
till bade Flygvapnet och | 19 i Boden. Av en bybo i Porsi fick jag lana ett exemplar av Porsiboken dar
det finns en del dokumentation om flygolyckan som jag har tagit del av. Den har flygolyckan ar en av
de varsta som har drabbat F 21 genom tiderna. Tunnan var inte speciellt olycksdrabbad i 6vrigt under
sin 13-ariga epok vid forbandet.

Den 22 november 1965: Ovningen i navigeringsflygning i rote under mérker pd 3 000 - 4 000 m som
avslutades med instrumentlandning. Flygforaren var rotechef men hans instrument fungerade inte
tillfredsstallande sa darfor fick rotetvaan ga fram och leda roten. Flygféraren meddelande sin avsikt att
ansluten till rotetvaan till finalen. Genom platsbytet kom flygféraren att ligga pa insidan under
slutsvangen. Rotechefen kunde bibehalla marksikt under landningen och han konstaterade att
flygforaren lag pa plats da cirka 10 grader av svangen kvarstod. Nagon gang darefter forsvann
flygplanet och slog i isen 22 km fran faltet i narheten av inflygningslinjen sydost om Junkon.
Flygforaren, faltflygare av 1.graden medfoljde flygplanet i nedslaget och omkom.
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Orsaken till haveriet har varit att flygplanet kommit i okontrollerat I1age. Om flygféraren varit medveten
hdrom har inte kunnat faststallas. Motorn fungerade och klaffar och landstall var vid nedslaget infallda.
Att flygplanet 1ag ansluten pa insidan i svangen &r inte normalt férfarande och medférde att alla
referenspunkter i horisontalplanet férsvann. Detta kan av flygforaren ha upplevts starkare an normalt
da hans kondition varit nedsatt pa grund av de tva foregaende dygnens livsforing.

Den 19 juni 1967: Vid kontrollflygning och efter kontroll av stallegenskaperna, togs stall och klaff in.
Indikeringen visade last stall i infallt ldge. Vid fart 600 km/tim och h6jd 1 200 meter hordes en kraftig
knall i flygplanet. Mekanisk indikering for hoger huvudstall stod da i ett mellanldge. Flygforaren i ett
annat flygplan konstaterade att hoger landstallslucka var upptryckt mot vingen och att hoger landstall
endast rorde sig 5 - 10 cm vid utfallning. Flygféraren bedémde att nodutfallning inte borde tillgripas
pa grund av risk for att 6vriga landstall inte skulle kunna féllas in igen om inte héger huvudstall gick ut.
Flygféraren buklandade pa grasfaltet vid sidan av banan med luftbroms ute. Betydande skador pa
flygplanet uppstod. Flygféraren, flygdirektor undkom utan skador. Flygféraren har inte foljt SFI
betraffande nodutfallning av landstéll. Pa grund av att flygféraren tankt fel och forvaxlat féljden av
nodutfallning landstall, dels med trycklost hydraulsystem och dels med tryck i systemet. Vid trycklost
hydraulsystem kan inte stallet fallas in. Efter bargning av flygplanet konstaterades att beslag som
paverkar sparren for landstéllets lashake brutits sénder varfor hoger landstalls 1as inte kunde 6ppnas.
Vid nodutfallning av landstall paverkas lashaken mekaniskt. Om flygforaren hade foljt SFl och nédutfallt
landstéll hade stallet fallts ut och I3st.

Draken var betydligt mer olycksdrabbad an Tunnan, vid ett tillfdlle var fyra Drakenplan inblandade i
samma olycka. Det var en fyrgrupp som évade avancerad stridsmassig flygning pa cirka 2 000 m hojd
den 28 april 1970. Hela fyrgruppen kom in i dykning i hog fart ndar de hamnade i okontrollerat flyglage,
men bara tva kom ur det. Tva gjorde fallskarmshopp i 6ver 1 000 km/tim. Den ena piloten som hoppade
omkom och den andra blev hangande i ett trad och fick flera arm- och benbrott. De tva andra piloterna
fick kontroll 6ver flygningen under valdsam Overbelastning av planen, men de kunde atervanda till
F21.

Klipp fran Norrbottens Kuriren den 10 januari 1967.
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Sista flygningen fran
F21 medS 29C
Tunnan dgde rum den
9 januari 1967. P3
bilden gor sig Bo
Norén klar for start
mot Malmslatt. Fotot
ar utldnat av Karin
Norén.

Flygmuseets S 29C Tunnan och startbilen som anvédndes bade for att stromforsorja flygplanet och for

att bogsera flygplan med. Bada har tjanstgjort under sin aktiva tid pa F 21:s spaningsdivision Urban
R&d.
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Varldens snabbaste Tunna

SAAB 29 Tunnan var ett lyckat flygplan. Det ansags kunna mata sig med samtida amerikanska och ryska
flygplan. Den forsta prototypen till SAAB 29 flog for forsta gangen den 1 september 1948. De forsta
serieflygplanen levererades till Bravalla flygflottilj 1951. SAAB 29 Tunnan tjanstgjorde i Flygvapnet
under aren 1954 — 1 972. Fran 1954 byggdes alla jakt- och attacktunnor om och fick efter-
brannkammare, det hdjde maxhastigheten pa planen, men framforallt forbattrades stigformagan.
S 29C var en obevadpnad spaningsversion. S 29C utrustades med radarvarningssystemet PQ17 och blev
darmed det forsta svenska stridsflygplan som hade radarvarnare. S 29C hade inga vapen ombord utan
var endast utrustad med kameror.

Av Flygvapnets 661 Tunnor avskrevs hela 242 stycken pa grund av haverier dar 99 piloter omkom. De
manga olyckorna i borjan berodde pa att man hade bristande kunskaper om pilvingens egenskaper och
att det inte fanns nagon tvasitsig skolversion av planet. Flygvapnet prioriterade jaktversionen i stallet.

En faltflygare fran “Tunnantiden” forklarar pilvingens egenskaper sa har: ”J 29 Tunnan var Flygvapnets
forsta flygplan med pilvinge och innan man lart sig att beméstra en av vingens egenheter, den sa
kallade girrollkopplingen, intréffade tre landningshaverier med dodlig utgang. (F 12 10/6, F 8 6 och
7/10 1953).

En gir med ett pilvingat plan resulterar i att det vill rolla, en roll hdver man normalt med motskevning
men i Tunnans fall hjdlpte inte det om man skulle landa.

Med landningskonfigurationen stéll ute och full klaff, 40 grader, falldes dven skevrodren ner 18 grader
och forsékte man da hava en girroll med motskevning fick det motsatt verkan pa grund av skevrodrens
sekundara verkan. Ett nerfallt roder bromsar mer an ett uppfallt och forstarker rollen. Problemet I6stes
genom att ge motsatt sidoroder for att rata upp planet och flég man alltid med ”Kulan (girindikatorn)
i mitten” var det aldrig nagra problem.

Under de forsta flygningarna fick man bara anvanda 30 grader klaff och da var planet stabilt, senare
landade vi alltid med 40 grader. | t.ex. jaktstrid anvandes girollkopplingen som ett hjdlpmedel, med en
fiende i stjarten sparkade man sidoroder och girrollen gjorde att man kom snabbare in i svangen”.

Det sattes tva varldsrekord med den lilla pilvingen. Kapten Anders Westerlund satte den 6 maj 1954
ett varldsrekord med en J 29B. Han flog en 500 km lang bana pa 30 minuter och 42 sekunder, med en
medelhastighet pa 997 km/tim. Tva S 29C fran F 11 i Nykoping slog den 23 mars 1955 varldsrekord
dver en sluten 1 000 km bana mellan Nyképing - Ornskéldsvik av kapten Hans Neij och faltflygare Birger
Eriksson med en medelfart pa 900,6 km/tim.
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Faktablad pa SAAB 29 Tunnan

Totalt producerades 665 individer av SAAB 29 Tunnan av de olika varianterna varav fyra
endast anvandes som provflygplan.

J 29A Grundversionen utrustad med motor RM 2 Ghost

J 29B Utrustad med extra brénsletankar monterade under vingarna. Aven betecknad som
A 29B

S 29C Obevapnat spaningsplan
J 29D Provflygplan utrustat med motor RM 2 A GohstC/N2932
J 29E Modifierad B- version med ny yttervinge

J 29F Modifierade flygplan av B- och E- versionen. Utrustade med svenskkonstruerade EBK
samt E vingen

Modifierad 1967 for malbogsering

Spannvidd J 29A A/) 29B S$29C J 29E J 29F
Langd 11,00 meter

Hojd 19,227 meter

Vingyta 24,00 kvadratmeter 24,15 kvadratmeter

Tomvikt 4580 kg 4640 kg 4700 kg 4600 kg 4845 kg

Max startvikt 7530 kg 8170 kg 8000 kg 8170 kg 8375 kg

Maxfart 1035 km/tim
Dragkraft 2270 kp
Motor de Havilland DGT3 RM 2
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J 29B och S 29C skickades till Kongo — Leopolduville

Svenska flygvapnet har under arens lopp fatt vitt skilda forfragningar pa uppdrag av FN, alltifran
hjalpsandningar av livsmedel till katastrofomraden till aktiva stridsuppdrag med skarpladdade flygplan.
Detta var andra gangen svenskt stridsflyg deltog i krig. Forsta gangen Sverige deltog utomlands var
under finska vinterkriget 1939 — 40, dar frivilligflottiljen F 19 sattes upp i norra Finland (Finlands sak &r
var, sa man).

Fem J 29B skickades till Kongo - Leopoldville 1961 som en del i FN-operationen ONUC. Flygplanen skulle
verka i fredsbevarande syfte under Kongokrisen. Den 30 september startade de fem stridsladdade
J 29B fran Barkarby och flog den 1 200 mil Ianga strdckan till Leopoldville i vastra Kongo, dar man efter
planerna exakt pa sekunden landade den 4 oktober. Efter landningen forklarade férbandschefen
Overste Sven Lampell de fem planen beredda for omedelbar insats. Den snabba forflyttningen vackte
internationell uppmarksamhet. Ytterligare fyra J 29B tillférdes aret darpa. | slutet pa december 1962
var striderna som héftigast, F 22 gav framfor allt markunderstéd och genomforde raketanfall mot bland
annat flygplatser i stdderna Kolwezi och Jadotville och en radiostation i Elisabethville.

Framstallan om spaningsflyg kom i juli. 1962. Chefen for flygvapnet meddelade att tvd Tunnor i
spaningsutforande kunde stéllas till FN:s forfogande. Regeringen gav sitt medgivande, och de tva
spaningsplanen fraktades till Kongo i oktober i amerikanska transportflygplan. Efter slutmontering flog
den forsta S 29C redan den 7 december 1962, snabbare dn vad nagon vagat rakna med. Tre dagar
senare var bada S 29C i operativ tjanst.

Det kan harmed tilldggas att den kande och framgangsrika pistolskytten Ragnar Skanaker ingick som
pilot i forbandet som fick beteckningen F 22. Flygstyrkan ingick i U. N. Fighter Wing som var samman-
satt av flygplan fran flera lander.

Tunnornas insats i Kongo betraktades som framgangsrik med hog tjanstgoringsgrad for planen.
Svenskarna attackerade fraimst markmal eftersom motstandarnas fa stridsplan var sémre i luftstrid an
den for sin tid vassa Tunnan. Kantangesiska flyget anvande Fouga Magister, det forkom endast ett
tillfalle med luftstrid. Under insatsen gick tva flygplan forlorade, men i bada fallen var det i samband
med landning pa Kaminabasen utan nagra personskador och med begransade materiella skador.

Det ena haveriet intraffade den 23 mars 1963 efter att branslepumparna skurit. Vid den efterféljande
nddlandningen punkterades ett dack varvid planet gick av banan och kolliderade med en termitstack.
Det andra haveriet finns det ingen kdand dokumentation pa.

| slutet av april 1963 halverades F 22. De tva S 29C plus tva J 29B flogs hem till Sverige under ledning
av overste Dick Stenberg. Resten av F 22 blev kvar till i september 1963. De kvarvarande 29:orna fér-
stordes efter det att viktiga instrumenten plockats ur.

J 29 Tunnan gar till historien som ett mycket faltmassigt flygplan med hog tjanstbarhet i saval arktiskt
som tropiskt klimat. Med detta hade ett stycke svensk flyghistoria avslutats.
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Urban Bla 2.a divisionen vid F 21

Urban BIa eller Dalton ar 2. divisionen vid F 21, eller 212. stridsflygdivisionen inom Flygvapnet.
Divisionen bildades ursprungligen aren 1942-1943 vid F 12, och hade da anropssignalen Ludvig
Rod. Ludvig Rod var 1. divisionen vid F12. Divisionen bevdpnades med C-versionen av det
svensktillverkade flygplanet, som i Flygvapnet benamndes B 17. Divisionen omorganiserades 1947 till
en jaktdivision, och bevdapnades medJ 21, ar 1953 ersattes den av J 29A tunnan. Hosten 1958 blev
divisionen forst vid Kalmar flygflottilj med att bevdapnas med J 32B Lansen.

| bérjan av 1960-talet, dverférdes divisionen tillsammans med ett baskompani till F 21. Overlamningen
av divisionen skedde officiellt den 1 oktober 1961, da flottilichefen for F 12, 6verste Thomas
Stahlhanske lamnade 6ver divisionen till chefen F 21, 6verste Bengt Belander. Forsta divisionschefen
var Stefan Baldh som ledde forflyttningen fran Kalmar till Luled oden 1 oktober och svepte in 6ver
Flottiljen med Lansenplanen exakt klockan 14.

Till en borjan 6verfordes 15 J 32-b Lansen fran Kalmar, senare kom ytterligare tva plan. Att bedriva
jaktflyg i Norrland var inte alltid sa |att. | sdra Sverige fanns det gott om stridsledningsradarstationer
som kunde hjdlpa féraren att hitta malen. Norrlands stora luftrum var inte tackt av nagon
stridsledningsradar eller radiosamband utan flygarna var hanvisade till flygplanets egen radar-
utrustning

Utvecklingen av jaktférband gick snabbt och Lansen ersattes av Draken. Den 11 januari 1969 var det
dags for sista Lansen att ta farval av F 21 och lamnade Kallax. Lansenplanen anvandes darefter av
malflyg pa Malmen nér de drog vingmal bland annat éver Tame skjutfalt. Divisionen bestod nu enbart
av J 35D Draken fran F 3 som hade fatt den modernare J 35F. J 35D flog pa Urban Bla fram till 1985 da
den ersattes av JA 37 Viggen

Ar 2002 blev divisionen den forsta divisionen vid F 21 som bevapnades med JAS 39A Gripen. Vid
tidigare ombevéapningar hade divisionen fatt nytt flygplanssystem mellan tre och fyra ar efter Urban
Rod. Det ar forsta gangen i flottiljens historia som jaktdivisionen Urban BIa tillfordes ett nytt och
modernare flygsystem forst. | samband med att divisionen bevapnades med JAS 39A omorganiserades
divisionen till en stridsflygdivision. Ar 2006 ombevapnades divisionen till JAS 39C. Den 1 oktober 2010
fick divisionen “Dalton” som ny anropssignal | borjan av juni 2011 firade Urban Bla sitt 50 - ars jubileum,
dar fem ursprungliga divisionsmedlemmar fran F 12 i Kalmar narvarade vid jubileet.
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Tva foton som ar bevarade fran Lansen och Draken tiden pa Urban Bla

Flygforaren Olle Stromstedt 2.div




Urban Gul 3.e divisionen vid F 21

Urban Gul var 3. divisionen vid Norrbottens flygflottilj, eller 213. jaktflygdivisionen inom Flygvapnet.
Divisionen bildades 1973 som 213. latt attackflygdivision. Detta i samband med att Norrbottens
flygflottilj tillférdes uppgifter i form av attackrollen. | dagligt tal var det divisionen "Latta Attacken" da
den bevapnades med SK 60B, vilken var en attackversion av skolflygplanet SK 60.

Det gick rykten pa krigsflygskolan om att flyga attack med SK 60 men det kunde inte vara sant. SK 60
med sina svaga motorer, inget pansarskydd for besattningen, inget motmedel och kanslig for
isbildning. Men ryktet visad sig vara sant.

Latta attacken var inhyst i en av landets storsta hangarer. Férsta elevomgangarna var attackutbildade
pa A 32A Lansen bdde som forare och navigatorer. De Ovade mycket armésamverkan nar en
samverkansbil stod ute i terrangen. Samverkansbilen angav ett mal att bekdmpa samt upplyste om
luftvarn liknande. Det géllde da for gruppchefen med navigatoér att snabbt planera for anfall, ta hansyn
till faktorer som terrdng, vader, belysning, var fienden kunde finnas, jaktmotverkan och sedan
genomfdra anfallet. Malmtagen fran Kiruna fungerade ofta som mal vid attackuppdrag.
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Bilden har anvants som julkort med okant ursprung, men en gissning ar att den ar arrangerad efter
att divisionen flyttade till F 16.

98



Flygmuseets SK 60C

Foto fran Lundbergshallen. Alla flygplansmodeller som hanger i taket ar gjorda av Pelle Lundberg och
Allan Ristrém.

Erik Bratt hade borjat skissa pa ett nytt flygplan som sedan blev SK 60. Forsta skisserna var pa en tankt
deltavingad affarsjet, men nar Flygvapnet horde av sig med en forfragan om ett nytt skolflygplan
sldangdes skisserna pa affarsjeten och man borjade om fran bdrjan. SK 60 dr SAAB:s och Flygvapnets
mest langlivade flygplanstyp som har overlevt manga forsvarsbeslut. Den 29 juni 1963 flog SAAB 105
som ar SAAB:s beteckning pa flygplanet forsta gangen. Det var en av de tva prototyperna som flogs
den dagen, provflygaren Karl-Erik Fernberg satt vid spakarna. Den andra prototypen flog nastan pa
dagen ett ar senare. | mars 1964 gav regeringen KFF (Kungl. Flygfoérvaltningen, sedermera FMV
Forsvarets Materielverk) order att bestélla ca 100 flygplan av den nya typen SK 60. Senare faststalldes
en order pa 150 plan. Under hosten 1964 genomférdes en intensiv utprovning bade vid SAAB och
Forsokscentralen FC (FC blev senare FMV — T&E Forvarets Materielverk — Test och Evaluering). SAAB
105 blev till slut godkant av Flygvapnet efter att en mangd modifieringar utforts.

Planet har en ganska marklig bakgrund och tillkomst. Erik Bratt, som var kdnd f6r sina okonventionella
flygplanskonstruktioner hade borjat skissera pa en deltavingat, tvamotorigt, affarsjet, projekt
"Florett”, som var arbetsnamnet. Det var ett synnerligen avancerat flygplan for att vara pa 50-talet,
planet var inte bara deltavingat utan det var forsett med en nosvinge som senare kom pa 37 Viggen
och 39 Gripen. Pa SAAB ville man vara forutseende om det skulle visa sig att det skulle komma nagon
mindre bestéllning av flygplan for militdira d@ndamal. Bratt hade inom SAAB presenterat sin
projektstudie i maj 1958, men redan under hosten samma ar stod det klart att Flygvapnet sokte efter
ett nytt skolflygplan som skulle ersatta J 28C Vampire. De gamla ritningarna forpassades till sopkorgen
varpa arbetet med att ta fram nya ritningar pa nuvarande SK 60 (som flog fram till november 2019).
Forsta seriebyggda planet 60001 blev godkant i december 1965 och levererades till Flygskolan i
Ljungbyhed F 5 i bérjan av april 1966. Flygmuseets SK 60C som star i Lundbergshallen har serienummer
60004. Under 1990-talet fick SK 60 forbattrad prestanda i och med motorbytet dar de ursprungliga
Turbomeca-motorerna (med svensk militar beteckning RM 9 respektive RM 9B) ersattes av modernare
motorer, RR-Williams FJ 44 (med svensk militdr beteckning RM 15). Den 13 november 2019 fick
samtliga SK 60 flygférbud efter att man hade hittat ett allvarligt tekniskt fel. Jag hade kontakt med en
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anstalld pa SAAB strax fore jul och da fanns det ingen tidsplan eller nagot beslut om att SK 60
flygforbudet skulle havas. Den 14 januari havdes flygforbudet efter att felet hade avhjalpts.

Den rena skolversionen blev SK 60 A, Iatt attack blev SK 60 B och spaningsversionen blev SK 60 C. B och
C versionerna byggdes om fran SK 60 A, utom en SK 60C som byggdes ny redan pa fabriken i Linkdping.

Trettio SK 60A byggdes om till SK 60C vilket innebar samma vapenstationer under vingarna som pa SK
60B plus att nosen forlangdes for att ge plats for en spaningskamera. Ibland kallades den for Myrsloken
med tanke pa den langa nosen. Kameran ar en panoramakamera med svensk beteckning SKA 29. Med
borjan fran 1970 modifierades vid CVM de trettio flygplanen successivt, Flygmuseets individ 60004 &r
ett av dem. Ett kombinerat provflygplan SK 60B/C fl6gs forsta gangen i februari 1970.

Andra versioner var SK 60D och SK 60E. D ar en version som anvands som sambandsflyg (transport)
inom Flygvapnet och E versionen ar utrustad med civila flyginstrument och har anvants vid TFHS
Trafikflygarhogskolan pa Ljungbyhed, F5. Bade D och E versionen har fyra sdten och inga katapultstolar.

SK 60B kan bevadpnas med tva 30 millimeter Aden automatkanoner i kapslar som hangs under vardera
vingen som pa flygplanet i Lundbergshallen. Kanonerna laddas med 150 skott vardera. Man kan ocksa
bevdpna SK 60B med 12,7 millimeters ammunition foér dvning. Andra alternativ dr 2 st. 250 kilos
bomber eller 12 st. 13,5 cm eller 6 st. pansarbrytande Bofors 14,5 cm raketer. Total vikt av extern last
var hogst 700 kg.

Den 29 maj 1972 antog riksdagen regeringens proposition gallande forsvarsbeslutet 1972, vilket
resulterade i att forsvaret fick anpassa sig till en betydligt ldgre ekonomisk niva an tidigare. For Flyg-
vapnets del nedprioriterades attackflyget, antalet attackflygdivisioner blev dock oférandrat, men vissa
omorganiserades. Fyra medeltunga divisioner blev ersatta av fyra latta divisioner med SK 60B.
Forsvarsbeslutet resulterade i att F 21 tillférdes ytterligare en division, 3:e attackdivisionen Urban Gul,
som bevapnades med SK 60B. Att flottiljen utékades med ytterligare en division medférde att det
byggdes en ny 37-hangar i likhet med den som byggdes vid samma tid pa F 4 p& Frosén Ostersund.

SK 60 hade inget varningssystem och inga motmedel. Enda sattet att undvika att bli nedskjuten var att
flyga lagt vid ett attackuppdrag. Skyddet var detsamma oavsett om hotet var luftvarn eller jaktflygplan.
Till sin hjalp hade flygféraren en navigator i hogersits. Latta Attacken utévade dven CAS - Close Air
Support. Pa den tiden var det endast SK 60 som sysslade med den uppgiften. For att kunna samordna
anfallen med Armén sa fanns det flygsamverkansgrupper. Det var en jeep med en stor mast dar det
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satt ett par armé- och flygofficerare med radio som skétte sambandet mellan flygplanen i luften och
arméférbanden pa marken. De gav sedan koordinater till navigatéren som pa sin karta ritade in
malpunkten som kunde vara en bro eller konvoj som skulle bekdmpas samtidigt som férbandet 13g i
vantlage i narheten av samverkansfordonet.

Fotot ovan ar fran Lundbergshallen dédr SK 60C med tillhérande utstélining ar uppstalld.
Fakta om flygplanet
Flygslag: Flygtraning / Latt Attack / Spaning
Tillverkare: ~ SAAB
Langd: 10,5 m
Vingbredd: 9,4 m
Hojd: 2,7m
Tomvikt:
Max last: 800 kg (SK 60B/C)
Max startvikt: 4300 kg
Aktionsradie: 1235 km
Max hojd: 12.000 m
Hastighet: 780 km/h

Motor: 2x RM 15 (William Rolls FJ 44)
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Besattning:

2 (SK 60A/B/C), 4 (SK 60D/E)
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Ett par foton pa var SK
60C 60004 nar den var
ute pa Flygmuseets
gard och gjorde en
langtur till
varnpliktsparkeringen.
Pa hemvag igen tog
den ett "skutt” over
staketet (det ar ju ett
flygplan) i stallet for
att rulla pa egna hjul
runt vakten och in pa
F 21:s omrade for att
kommaini
Lundbergshallen.

Ibland satter vi ut en
vakthund pa garden
som vaktar vara

flygplan och fordon.



Urban Gul ombevapnar till JA 37 Viggen och blev operativ division igen juli 1983.

Efter forsvarsbeslutet 1982 genomgick Flygvapnet en storre omorganisation. Vilket bland annat
medforde att divisionen éverfordes 1983 till 165. skolflygdivisionen vid Upplands flygflottilj F 16. Da
fick F 21 sina forsta JA 37 Viggen i oktober 1982, men det dréjde innan Urban Gul var operativ division.
Det forsta flygplanet hamtades av Frank Fredriksson som senare blev flottiljchef. Med JA 37 Viggen tog
F 21 ett stort steg in i dataaldern och féraren blev lite av systemoperator.

Att det var mojligt att satta upp en ny division berodde till stor del av att den kvarvarande divisionen
vid Vastmanlands flygflottilj F 1 avvecklades. | och med ombevapningen av Urban Gul till JA 37 kunde
man darmed bibehalla kompensera med bortfallet av jaktflygdivisionen Vid F1. Divisionen Urban Gul
upplostes 1999.

Flygmuseets JA 37 Viggen Individnummer 37362. Det tillverkades 149 JA mellan dren 1978 —2004.
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Ugglor pa jakthumor

1983 blev ett dystermorkt ar i vis-
sa avseenden for norrlandsfiottil-
jen F21/Luled. Men en ljusglimt
kunde FV-NYTT dock beratta om
i férra numret (3/83) - helikop-
terbesattningamnas prickfria ars-
flygningar med HKP 4:orna. Har
kompletteras med ytterligare en
upplysande foreteelse — den om
tillvaxten av “jaktbarnet’ Urban
Gul.

Redan i FV-NYTT 4/82 berat-
tades om att JaktViggen anléant
till F21. | och med uppsattandet
av denna JA-division vid F21 har
Ovre Norrland fatt ett starkt till-
skott till luftforsvaret. Under -83
har omskolning agt rum. Férsta
omgéangen férare blev klar under
den gangna hosten. Omskol-
ningen har gatt mycket bra. Inga
incidenter har rapporterats. Och

detta &r helt naturligt nagot att
gladjas over, tycker omskol-
nings- och divisionschefen, ma-
jor Frank Fredriksson (f d F1).

En nyuppsatt division har un-
der senare ar tyvérr blivit nagot
ovanligt for Flygvapnet. Darfor
forpliktar detta "under” att ett di-
visionsmarke tas fram. Har visas
det nya divisionsmarket for Ur-
ban Gul for forsta gangen i offi-
ciellt sammanhang. Motivet fére-
staller en slagfardig fjalluggla i
norrbottnisk fillterrdng.

Urban Gul-divisionen ser fram
emot ett gott samarbete och ut-
byte med FV:s ovriga jakt-, at-
tack- och spaningsdivisioner.
Samt onskar dem en God Fort-
séttning pa4 det Nya Aret!
(Orwells  framtidsvisioner il
trots.) =

3. diviF21

Stdende fr v: Kn S. Lingstrim, mj C. Lejnehed, kn H. Larsson, mj A. Carisson = kn

T. Haglund.

Kndstdende Ir v: Kn |. Myhr (F4), mj A. Edstesm, kn A. Holm, mj F. Fredriksson + kn

$. Jonsson

Foto: ivar Blixt

9

Omskolare,
uppvisningspilot,
divislonschel:
FRANK FREDRIXSSON

Tidningssida fran Flygvapen Nytt 1983.
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Flygsimulatorn JA 37Dl Viggen Urban 98

Nar JA 37 (Viggen) hade flugit fardigt vid F 21 2005 sa blev ju ocksa den simulator fardig for att skrotas.

Simulatorbyggnaden skulle renoveras och goras om for att ta emot Jas 39 Gripen. Darfér blev det
valdigt brattom att fa ut den gamla och bereda plats fér den nya.

Efter att ha borjat skrota alla 13 datorstativ vilka tog upp ett helt datarum sa skulle ju cockpit ocksa ut.
Da var det nagon som foreslog att vi kanske skulle spara den och fa en plats i museet. Efter att ha
konsulterat ordférande i museet K-G Andersson som var mycket intresserad av idén sa flyttades den
upp till museibyggnaden. Dar stod den i ett par ar tills vi Per och Lasse blev pensionarer. Tanken var
att vi skulle driftsatta flygspaken och gasreglaget. Nar vi val hade borjat sa blev det tanken att vi skulle
montera en del flyginstrument och reglage ocksa. Nu hade ju datorutvecklingen gatt fort fram sa med
nagra PC sa blev resultatet att vi fick manga instrument att fungera som pa ett riktigt JA 37. Den version
vi hade pa Viggen var den sista versionen JA 37 DI, D som star for den 4 generationen och | for
internationell, vilket innebar 2 typer av radio till exempel.

Den versionen var ju dven en utveckling for JAS vilket innebar lite andra bildskdarmar, som gav oss lite
bekymmer for hur vi skulle |6sa det. Sa nu har vi 5 datorer (PC) som racker gott och val for vart andamal.

Nu finns Tl (taktisk indikator) Sl siktlinjeindikator (head up indikator) MI malindikator (radar). | dag sa
ar simulatorn vid museet valdigt intressant. Vi har manga besdkare som har haft en “drom” om att fa
flyga ett jetplan, har kommer man sa nara det som mojligt.

Det finns sa mycket mer att arbeta och utveckla och vi hoppas att vi ska kunna fa nagon mer att
engagera sig i ett valdigt intressant och roligt projekt.

Per o Lasse
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Operationsbordet med datorerna och operatérens datorskarmar, till hoger en JA 37 stol.

Flygsimulatorn ger en haftig och verklighetstrogen flygupplevelse. Prova pa att starta, hantera
flygplanet i luften och landa pa “riktigt”. Du mandvrerar 6ver Luled, broarna och skargarden, hogt eller
lagt, och hela Sverige finns dar och mera dartill. En simulatorflygning tar 20 minuter, forst 5 minuters
instruktion och sedan 15 minuters flygning. Du far en genuin flygkdnsla som ar en hojdpunkt
upplevelsemassigt.

Intill flygsimulatorn star en kabin med framre delarna av vingarna fran en S 35 Draken uppstalld. Dar
kan man kdnna pa miljon nar man provsitter "bakom spaken". Litet utrymme och manga reglage att
halla ratt pa i det flygplanet. Pa bilden sitter en glad radioreporter fran Sveriges Radio P4 Radio
Norrbotten i kabinen. Manga besdkare brukar passa pa att ta ett foto nar de provsitter flygplanet.

Foto: till vanster Sivert Missing och till hdger Krister Ohman.
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En Focke Wulf FW 58 havererade i Porsiforsen 1946

Nér jag har forskat om flygolyckan i Porsi 1960 har jag fatt tips om att sportdykarna har dykt pa ett
annat flygplan. Det dr en Focke Wulf FW 58 Weihe som flog for Rikets Allmadnna Kartverks rakning pa
fotouppdrag. Under hemflygning efter ett fotouppdrag totalhavererar flygplanet med registrering SE-
KAB tisdag den 13 augusti 1946 i Lule alv, invid Porsiforsen. Nar jag pratade med en dldre Porsibo om
flygplanet drog han sig till minnes att besattningen blev raddade med bat ute i dlven.

Lars E. Lundin collection

s b BN ORAGRI  — +

Foto pa en av kartverkets Focke Wulf FW 58 Weihe

Flygplanet som havererade vid Porsiforsen var inte det enda av kartverkets flygplan som kraschade.
Den forsta Focke Wulf levererades till F 3 Malmen sommaren 1938. Flygplanet fick registrerings-
beteckning SE-KAA och férsags med en lodkamera av fabrikat Zeiss. Den 21 juli 1943 havererade
flygplanet nedanfor Vidberget, 2 km sydost Hallnas flygfalt klockan 14:15. Besattningen, varnpliktig
flygforare och flygfotograf fran Rikets Allmanna Kartverk klarade sig oskadda. Ett kraftigt askvader lag
over Vindeln vid tidpunkten fér haveriet. Haveriorsaken var felbedomning fran flygférarens sida och
underlatenhet att inhdmta flygvdaderrapport med hansyn till flygningens art och utstrackning. Nasta
flygplan med registrering SE-KAB levererades 1940 och havererade i Porsiforsen 13 augusti 1946. |
samband med omfattande kullagerleveranser till Tyskland skedde likviden delvis genom leverans av
ytterligare tva flygplan till Sverige hosten 1943 med registrering SE-KAC och SE-KAD. Ut6éver den civila
registreringen hade planen dven den militdra beteckningen med tre kronor i en cirkel.

Samtliga fyra Focke Wulf FW 58 var kamerautrustade och utnyttjades av Rikets Allm&dnna Kartverk.
Fram till varen 1944 flogs planen av flygvapenpersonal darefter 6vertogs det operativa ansvaret av
Bjorkvallsflyg i Norrtélje. KAC och KAD var i tjanst for fotografiska uppdrag fram till 1959. Aret darpa
bjods planen ut till forsaljning. De skrotades dock efter en tid och stroks ur civilregistret i augusti 1960.
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Focke Wulf FW 58 Weihe var ett tvamotorigt skol- och sambandsflygplan som hade plats for piloten
och tre passagerare. Vingarna och stjartfenan var i metall, skelettet var av stal med trabalkar.
Flygplanet var konstruerat av Kurt Tank, chef for designbyran vid flygplanstillverkaren Focke Wulf.
Flygplanets prototyp V-1 flog for forsta gangen 18 januari 1935. Flygplanstypen skapades for det tyska
flygvapnets krav pa ett nytt skol- och 6vningsplan infor introduktionen av nya och snabba stridsflygplan
for bomb- och spaningsuppdrag. Det kravdes ett nytt flygplan for effektiv utbildning av forare,
navigatorer, bombfallare, telegrafister och operatérer av spaningskameror.

Rikets Allmanna Kartverk RAK organiserades 1937, det var en foéregangare till Kartverket, senare
Lantmateriet. RAK var ett fristdende civilt verk som 16d under Jordbruksdepartementet. RAK:s uppgift
var att uppratta och utge geodetiskt grundade kartor 6ver Sverige, samt kartor for krigsmaktens
(numera Forsvarsmaktens) behov. Hit hérde dven uppgiften att géra héjdbestamningar som underlag
for kartorna. Fotografering fran luften for att framstdlla kartor pa fotogrammetrisk vag fick sitt
genombrott samma ar. Krigsmakten hade ett uttalat krav av att fa korrekta bilder. Flygfotografering
hade plotsligt blivit det dverlagset enklaste och mest exakta sattet att framstalla kartbilder over stora
omraden.

-
- -

.-——"-:ﬂ-

Flygplan SE-KAA vid Brattforsheden 1942. Har byter man tandstift pa motorn. Foto: Lars E Lundin.

Kartverkets Focke Wulf FW 58 Weihe hade mycket goda flygegenskaper dven om flygplanets storlek
stundtals var for stor och tung for de bagge Argusmotorernas sammanlagda effekt pa blygsamma 2 x
240 Hp. Ett motorbortfall kunde bli en mardrom for piloten. Flygplanet hade med sin stora spannvidd
pa 21 meter stabila flygegenskaper som gjorde den lampad for just precisionsfotografering. Kriget tog
slut, men i och med det 6kade ocksa fotouppdragen for Kartverket. Bland annat hade efterkrigstidens
stadsplanerare fatt upp 6gonen for flygfotot som underlag for den moderna kartbilden. Kartverkets
fotoflygningar styrdes darmed alltmer Over till rent civila projekt.

Infor fotouppdraget 6ver Porjus den 13 augusti 1946 hade startaren fran Boden pa morgonen foregatts
av varmkorning med propellrarna enligt propellerklockorna i lage 1 200 vid varvtal 1 800 rpm. Under
flygningen mot Porjus som forlépt normalt har propellerklockorna visat "1110". Under stigning har de
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visat "1135" och vid plané "1110". Vid framkomsten till Porjus har piloten konstaterat att vadret inte
tillatit fotograferingen som var planerad varfor han beslutat att atervanda till Boden.

Flyghdjden var da 2 000 meter, under hemflygningen har piloten fort flygplanet nedat i spiraler for att
komma ner pa normal flyghojd pa cirka 200 meter. Efter knappt 15 minuters flygning pa denna héjd
har vanster motors varvtal 6kat till 2 500 rpm mot normalt 2 000 rpm, varvid propellerklockan visat
"0230".

Eftersom piloten trott att ett propellerfel férelegat har han foérst provat propelleromstallningen vilken
inte har fungerat. Han har darefter gett mer gas vilket dock endast resulterade i att motorn fatt ett
annu hogre varvtal. Darefter kuperade han (stangde av) vanster motor eftersom han befarade motor-
skarning. Samtidigt har piloten varit 6évertygad om att hemflygning skulle kunna ske pa enbart en
motor. Efter en stund har han dock markt att flygplanet borjat sjunka. Eftersom de befann sig 6ver Lule
dlv har han nédlandat pa dlven ovanfor Porsiforsen. Fore sattningen pa vattnet har landningsstall och
vingklaffar varit infallda och han har tvingats flyga under en kraftledning. Sattningen har skett vid
sammanflodet av Lilla och Stora Lule alv. Bortsett fran krokta propellerblad har landningen gatt bra sa
flygplanet har inte blivit namnvart skadat.

Haveriorsaken har varit fel pa vanster propeller vilket forhindrat propelleromstallning och darmed
normalt nyttjande av motorns effekt. Haveriutredningen anférde en erinran mot piloten i det att han
kuperade (stangde av) vianstermotorn vilket var mindre valbetdankt med hansyn till omstandigheterna
och underliggande terrang. Det vill sdga att flygplanet féljde med vattenstrommen ner i forsen dar det
totalhavererade.

Efter landningen har beséattningen, (civilflygaren Johan Andersson, flygfotograf Ragnar Sproge och
mekanikern Stromberg) skyndsamt tagit sig ut pa flygplanets vingar. Besattningen kastade av sig de
tyngsta kladesplaggen och tog pa sig flytvastarna och kastade sig i vattnet. Piloten holl tag i planet
samtidigt som den vadliga farden nedfér forsen startade. Planet och mdnnen kastades mellan stenarna
och uppstickande klippor utfér forsen. Osten Sandling boende vid Prorsiforsen satt i sin bat och fiskade
nar han fick se flygplanet komma virvlande nerfor forsen, han tyckte sig se tre méan i vattnet i ndrheten
av planet. Osten vinde bdten och bérjade ro av alla krafter for att fa tag pd en av ménnen som fick
fatta tag i relingen pd baten for att halla sig fast. Osten genskét de tvd andra ur besittningen och
lyckades hejda deras valdsamma fard i vattenmassorna, aven de fick klamra sig fast vid baten.
Nedanfor fanns nasta fors och det var nadra att baten kommit in i sugkraften fran den. Med
uppbjudande av sina sista krafter fick Osten baten ur det farliga ldget och in i lugnare vatten s han
kunde ro in mot stranden. Flygarna var i stora hela oskadade. En hade fatt ett slag i ryggen mot en sten
eller klippa och slagit i huvudet. De andra hade bara mindre blessyrer efter den vadliga forsfarden.
Ostens fru och en del andra bybor hade samlats p3 stranden utan att de kunde géra ndgot fér mannens
undsattning. Planet som hade varit i kartverkets tjanst sedan 1940 var totalhavererat.

Vid spordykarklubbens dykningar i forsen har de endast hittat ena motorn enligt uppgift fran dykare
pa | 19 dykgrupp. Om klubben tanker gora fler dykningar efter flygplanet ar inte kant.
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sattningen ar har

raddad i sakerhet av
Osten Sandling och de
ser ut 6ver den
maktiga forsen. |
bakgrunden

rsiforsen, har ser

man den valdiga
kraften i forsens
vattenmassor.
Fotografiet ar tagit av
Johan Anderson.

| jade den vilda farden nedfér.

LULEA den 13. (T. T.) Tre mén
och ett havererat flygplan gjorde
pa  tisdagsformiddagen en fard ut-
for Porsiforsen. De nodstillda togs
upp av en person som tillfilligt var
nedanfor forsen i en bat. Folk pa
stranden skulle knappast ha kun-
nat bispringa. ©

Det havererade flygplanet var ute
pa flygfotografering for kartverket.
Det fordes av civilflygaren Johan
Adrian Andersson, Ljusdal, och be-
sittningen i Ovrigt utgjordes av
flygfotograf Ragnar Sproge och me-
kaniker Stromberg.

PLANET I ALVEN STRAX
INTILL FALL.

Stortningen skedde dar Stora och
Lilla Lule dlv flyter samman. Planet
tog vatten strax cvanfor fallet och
borjade genast av den kraftiga sug-
ningen dras nedat. Besdttningsman-
nen klev upp pa planet och rev av sig
de mest tyngande kliderna samt tog
pa flytviastar. Tva kastade sig dir-
efter i vattnet, medan piloten sldppte
ned sig och holl tag i planet. S& bor-
Min-
niskokropparna och planet slungades
hit och dit och man fick ta emot at-

.| skilliga térnar frdn uppstickande

klippor och stenar.

Nedanfor fallet satt slaktare Osten
Sandling frn Vuollerim i en bat och
fiskade, Nir han blickade upp mot
| fallet fick han se maskinen som kom
| virviande och tyckte sig dven urskil-

'1Ja tre miinji vattnet — piloten hade

Slaktare raddade stortade
flygare fran doden i lars'

forsfird utan att kunna gora nigot

mutauppanltttagimuunn. “m '

Sandling, som sjiilv stod och sig hin-
delsen frdn makarnas gard vid for-
sen, beréttar f6r T. T. att mannen ge-
nast vinde biten mot fallet och hor-
jade ro av alla krafter. Han lyckades
dven komma en bit mot fallet och
kunde f4 tag pi en ay minnen, som
fick fatta tag i relingen och hilla sig
fast, varefter hr Sandling genskit de

bada andra och lyckades hejda deras|

fird. Aven de fick klamra sig fast
vid baten.

RADDNINGEN VAR NARA
BLI FORGAVES.

Nedanfér ar ocksé en forg beligen,
och det var pi ett har nir att biten
kommit in i dennas sugkraft. Med
uppbjudande av sina sista krafter
fick Sandling i det kritiska 6gonblie-
ket baten ur det farliga laget och in
i lugnare vatten samt kunde ro mot
stranden.

Flygarna var i det stora hela oska-
dade. En hade fatt ett slag i ryggen
och skadats négot i huvudet, medan
de andra hade smirre kontusioner,
som de fatt nir de tornat mot stenar.
Det anses troligt att alla tre flygarna
gatt en siker dod till motes om hr
Sandling ej ingripit. En del folk som
samlats pA stranden sag flygarnas

fér deras undsittning.

Planet hade nodlandat i ilven efter
krangel med ena motorn. Det var av
typen Focke Wulf Weihe och har va-

rit i kartverkets tjlinst sedan 1940,
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Hkp 3 Agusta Bell 204 B vid F 21

Det hér ar historien om F 21:s trotjdnare som under manga ar flogs av Bruno Carlstrom. Har nedan &r
Brunos egen berattelse om sitt flygarliv pa F 21.

Helikoptern konstruerades av Bell Helicopter Company i slutet av 50-talet och blev kdnd som UH-1
eller "Huey” under Vietnamkriget. | borjan av 60-talet kdpte Flygforvaltningen sju Bell 204, en
modifierad Huey, de licenstillverkades av Construzioni Aeronautiche Giovanni Agusta S. A. i Italien och
fick darfér namnet Agusta Bell 204, FV benamning Hkp 3, B i beteckningen infordes efter motorbyte
fran TM 2 A till den starkare TM2 B.

Huvuduppgiften skulle vara att bista de regionala televerkstaderna med transport av personal och
materiel i samband med reparation och underhall av forsvarets markteleanldggningar, exempelvis
radioldnk-/radarstationer och tradnét, évriga uppdrag fick komma i andra hand. Verkstdderna fanns i
Arboga, Hagernas, Malmslatt, Sdve, Ronneby och Luled och helikoptern stationerades vid narmaste
flygflottilj, den sjunde maskinen tilldelades robotforskningsbasen RFN i Vidsel.

Hkp 3 nr 426 levererades till F 21 sommaren 1963 och marktes med nr 426, det dndrades senare ett
par ganger till 93 och 86. 1993 ansags helikopterstddet till teleunderhallet inte behovas langre och var
maskin dverférdes till F 10 i Angelholm dar den anvandes for lokal flygraddning och déptes om till 96.
Nar Hkp 3-systemet pensionerades fick F 21 tillbaka sin maskin och den finns nu utstalld vid Flygmuseet
F21ilLulea.

Arbetsomradet fér helikoptern vid F21 var stort, det strickte sig frdn en linje Sundsvall — Ostersund
upp till Treriksroset. Det blev ofta snabbutryckning till nagon punkt i radioldanknatet som inte
fungerade, fel pa lankndtet maste avhjalpas omedelbart.

Lankmasterna lag for det mesta olandigt till och da var helikoptern oumbarlig fér att snabbt komma pa
plats. Ibland var vadret daligt men vi larde oss hur vi skulle ta oss fram dven om grasparvarna gick till
fots. Nu har den gamla elektronrérsbestyckade utrustningen ersatts med modern elektronik och
behovet av underhall har minskat betydligt. Varje ar skulle ocksa nagra hundra luftbevakningstorn
kontrolleras och da sparades manga timmar i bil och kdankande med ryggsack i skogen om man flog till
de mest otillgdngliga. For att klara de langa avstanden utrustades F 21:s helikopter med fallbara
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extratankar som utokade aktionstiden fran 2 till 3,5 timmar. Numera ar den optiska luftbevakningen
nedlagd och tornen rivna, mojligen star nagra av de gamla brandbevakningstornen som anvandes av
luftbevakningen kvar.

Bombfallning? Nej, fallprov av extratankattrapper.

Vid behov kunde “trean” anvandas som raddningshelikopter. En vinsch monteras da in for att kunna
hissa upp nodstéllda fran livbat. Sommartid hiande det att Raddningstjansten ringde och ville ha hjalp
med att vattenbomba en skogsbrand. Da hiangdes en tunna som rymde ca 700 liter vatten i en vajer
under helikoptern, tunnan fylldes genom att doppas i narmaste vattendrag och témdes genom en
ventil i botten. Ett effektivt satt att slacka en brand. Vid flygning 6ver vatten kunde uppblasbara
nodflottérer monteras.

En helikopter kan anvandas till mycket och med var ”trea” har vi gjort det mesta man kan tédnka sig,
nagra exempel: Sjuktransporter, raddat vinddrivna fiskare, bargat havererade flygplan, flugit omkring
med kungen, skjutsat generaler och andra héjdare pa fisketurer, byggt skidliftar och starttorn, tappat
en (dod) hast i sjon fran 500 m hojd! spanat efter ubatar en midsommarnatt, landat pa kassunfyrar och
isbrytare, Iyft fallskdarmshoppare 4000 m upp i luften, flugit rote med en 6rn i Arjeplogsfjallen, sett
bjorn och jarv, hovrat pa 1500 meters hojd i tva timmar 6ver Ersmark for ett prov, byborna trodde nog
att vi frusit fast.
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Hkp 3 &r nog den mest faltméassiga maskin man kan ténka sig. Under mina ar ute i "bushen” har det
naturligtvis funnits problem av olika slag, men jag har aldrig behovt lamna karran och ga hem. Vi var
ofta ute veckovis, dven under vintern, och pa kvallen tankades helikoptern och tacktes med ett kapell.
Pa morgonen kunde det vara 25 grader kallt men vi kom alltid ivdg utan problem. Startmotorn satte
snurr pa kompressorn och tadndstiftet alstrade ett mindre blixtnerslag som tdande branslet i
brannkammaren och sa var motorn igang. Den begransning som fanns var att oljan i rotorvaxeln maste
vara varmare an -30 fore start.

Helikoptern hade tva varmesystem. Det ena tog varmluft frdn motorns kompressor och det andra var
en varmare som gick pa flygbransle sa temperaturen ombord var dréglig aven i strang kyla. Tyvarr fanns
ingen kylanlaggning och sommartid kunde det bli ratt svettigt.

Som forare hade man bade hander och fétter upptagna, det fanns ingen styrautomat utan man fick
flyga manuellt hela tiden, stigspaken kunde slappas tillfalligt om den lastes med vansterknaet. Dagens
helikoptrar kan i princip flyga sjélv, man talar bara om fér den vad den ska gora. Det finns inte langre
en massa "klockor” som syns pa bilden heller, de har ersatts av bildskarmar dar féraren valjer vilken
information som ska visas beroende pa uppdragets art.

Forarplatsen i helikoptern.
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En helikopter faller inte som en sten om motorn stannar utan kan autorotera som det heter. Man haller
en fart pa 110 km/tim och sjunker da med ca 20 m/sek och rotorn gar som en vindsnurra. Nar man en
Oppen yta minskar man farten till noll och sjunker rakt ner, fallet bromsas de sista meterna genom att
dka bladvinkeln p& rotorn. Over skog f&r man ta ner farten till noll just éver trddtopparna och bromsa
fallet med rotorn sa gott det gar. Efter ett motorhaveri 6ver hogstammig skog klarade sig alla tre i
besattningen helt oskadade och helikoptern reparerades och flég i manga ar efter haveriet.

En gammal definition av en lyckad landning ar att man ska kunna ga sjalv frdn maskinen. Notera
extratanken som skymtar bakom bjorken. Det dr samma helikopter som pa bilden med vattentunnan
och den star nu utstalld pd museets gardsplan sommartid.

Ett alternativ till att flyga med hangande last.
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Data for Agusta Bell 204 B.

Motor T™M2B
Rotordiameter
Rotorvarvtal

Total langd

Flygkropp

Hojd

Tomvikt

Max startvikt

Max fart

Marschfart

Topphojd

Flygtid

Flygtid med extratankar

Besattning/passagerare

Innan helikoptern togs ur tjanst hann den med 7 197,21 flygtimmar.

Det har var i stora drag berattelsen om museets Hkp 03 426 men den beror ju ocksa mina ar som
flygforare. Visst var det roligt och spannande att tumla om med J 29 Tunnan och A 32 Lansen men det
miste nagot av sin tjusning med tiden. Helikoptern ar ett arbetsredskap som man kan gbéra en massa
saker med, det ar oftast skarpa uppdrag dar olika problem maste l6sas. Det gor flygningen
intressantare och man kdnner att man gor nytta. Jag har haft formanen att sjalv fa bestimma hur jag
skulle lagga upp flygningen. Det berodde nog pa att i borjan var det knappt nagon pa flottiljen som
visste nagot om helikopterflygning och sa fortsatte det bara. Jag har inte angrat att jag bytte "fixed-
wing” mot helikopter och som pensionér har jag heller inte saknat flygningen. Efter 35 ar i luften finns

1100 hk/1495 kW

13,41 m
314-324 v/min
16,15m
12.98 m
4,44 m

2200 kg
3860 kg

220 km/t
180 km/t
5000 m

2 tim 10 min
3,5tim

2/8

det trots allt roligare saker att gora.

1956. Jaktpiloten
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1962. Den blivande helikopterpiloten.

1991. Helikopterpiloten
Bruno Carlstrom

dagen fore
pensioneringen.

Foto: Magnus Wistrom
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IndividLage

2018-01-12 09:19:24

antal poster: 1

Fbet: M5800-030021 Myndighet (UH): 359915 Fbet:
Fben: HKP 3B MT Mont.plats: Indnr:
Indnr: 426 utf.kod: utf.kod:
Ursprung: Didas utf.dat: utf.dat:
Leveransdatum: Status: Barcode: M5800030021_426
Ind.text:
Aktuell Status
Ursp Drifttid Frekvens Parameter ParamBen Virde
D 7197,21
Uh-planering
Ursp Atg Disp Dtk Kaltid Kaltid frd Frk-kvar UhText
Param ParamBen UDTK Param-kvar
D H 10
D DEV 1999-02-13
Atgérdshistorik
Ursp Sen dtg Drifttid  Atg.datum Frekvens
D KAS 7197 2007-12-18
D MOD 7107 1998-02-06
D TRI 7099 1998-02-13
D DEV 7099 1998-02-13
D REP 6988 1997-06-04
Planeringsintervall
Ursp Atg Dt.gréns Kaltidsgréns Kaltidsgréins frd  Kaltid tot Frik.grins Param Virde Modellnr Intvlgr Man Miljétyp
ketrl
Assembly
DEV 12 MAN 98 2 Nej
D DIDAS
F 200 98 2 Nej
D DIDAS
G 600 98 2 Nej
D DIDAS
H 1200 98 2 MNej
D DIDAS
K 25 a7 1 Nej
D DIDAS
K1 300 98 2 Nej
D DIDAS
ID byten
ursp Fbet Indnr Datum
Monteringshistorik
ursp Fbet Indnr Datumin  Dtin Datum ur
Kvarstdende Anmirkningar
Ursp TRABnr TRABdat TRABtext
D 2101571907 1996-11-06 FASTBINDNINGSSELE H EJ UTBYTT P G A RESERVDELSBRIST.
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Man anvande ofta en Hkp 3 vid tillsynsarbeten pa luftbevakningstorn, vid radiolénkstationer och radar-
stationer, omkopplingar i telefonstationer m.m. bade i Norr- och Vasterbottens lan. Vid dessa arbeten
vintertid anvinde F 21:s personal en Larven som rymdes pa tvaren langst bak i helikoptern. Se
arkivbilden pa Flygmuseets Larven nedan.

Vid ett tillfélle skulle de in i telefonstationen i Norsj6 och landade pa ett gdrde i utkanten av samhallet.
Det var ratt ndra skolan sa barnen tog rast och gick for att titta pa helikoptern. De &ldre pojkarna gar
inte fram utan star en bit bort med handerna i byxfickorna och pratar med varandra. Flickorna svarmar
runt helikoptern och fragar om allt maéjligt och omojligt.

Snett bakifran kom en aldre herre gdende med bestdmda steg och sag ut som ett askmoln. Han slet
upp foérardorren och undrade vad i he...te de menade med att |6va ner hans nykrattade tomt. Det
visade sig att nar de landade hade de haft lite sidvind och nersvep fran rotorn som ruskat loss alla
kvarvarande I6v fran bjorkarna som stod vid hans tomtgrans och I6ven hade blast in pa den nykrattade
grasmattan. Piloten (Bruno Carlstrém) bad naturligtvis om ursakt for att ha vallat honom merarbete
men papekade forsynt att de nog bara hade gatt naturen i férvag och fallt alla kvarvarande 16v. Det
framgick dock tydligt att han inte delade pilotens uppfattning. Nar piloten fick “en syl i vadret” bad han
an en gang om ursakt for vad de hade stallt till med. Mannen smaéllde igen férardorren och gick, troligen
atergick han till lovkrattandet kan man férmoda.
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Hkp 4 Boeing Vertol 107A vid F 21

Hkp 4 eller som manga felaktigt kallar foér “bananen” heter officiellt Boeing Vertol 107 och ar en
medeltung helikopter med tandemrotor. Ursprungligen utvecklades den av amerikanska helikopter-
tillverkaren Vertol ar 1956. Den gick under beteckning V-107 och tillverkades i ett provexemplar som
premiarflogs forsta gangen 1958. Boeing kopte foretaget 1960 och bytte namn pa helikoptern till
Boeing Vertol BV 107. Nar helikoptern gick i produktion samma ar blev den civila beteckningen BV 107-
II. USA:s forsvarsmakt visat tidigt intresse for BV 107 och 1962 fick helikoptern den militara
beteckningen CH-46 Sea Knight. Boeing salde tillverkningsrattigheten av Vertol BV 107 till Kawasaki
1965, varvid helikoptern fick den civila beteckningen KV 107.

Att Vertol BV 107 kallades for “bananen” i folkmun beror pa att foregdngaren Vertol 44 (se bilden
nedan) hade formen av en banan och att namnet féljde med nar den nyare helikoptertypen ersatte
Vertol 44. BV 107 och KB 107 har snarare formen av en gammal Ericson telefonlur an en banan om
man nu skall géra nagon form av liknelse.

Marinen hade under borjan av 1950-talet gjort prov med helikoptrar for att upptacka ubatar. Proven
utfoll val och man bestallde tio Vertol 44A som fick beteckningen HKP 1. De var avsedda att anvandas
for ubatsjakt och trupptransporter. De tva forsta helikoptrarna baserades vid marinens 1:a
helikopterdivision vid Berga 1958. Darefter foljde leveranser av ytterligare atta Vertol 44B fram till
december 1960 dar de dven placerades pa 2:a helikopterdivision pa Save.

Vertol 44, tidigare Piasecki
H-21, dr en medeltung
transporthelikopter med
tandemrotor och
stjdarnmotor Curtis-Wright
R-1820 som utvecklades
och tillverkades mellan
1949 och 1967 av den
amerikanska
helikoptertillverkaren
Piasecki Helicopter. 1956
bytte Piasecki Helicopter
namn till Vertol.

Helikoptern avvecklades
1972 och tva helikoptrar
finns i dag bevarade vid
Flygvapenmuseum i
Linkoping.

Nagra foton pa
Flygvapenmuseums Vertol
44 Hkp 1.

De har tre fotona och fotot
pa nasta sida ar tagna av
Stina Hedvall.
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Forarplatsen i
Vertol 44 har
storre glasytor
an forarplatsen
i efterféljaren
Vertol 107.

Flygplanet till
vanster i bild ar
en SK 25
(foregangaren
till SK 50).

Vertol BV 107 har anvants bade av civila och militadra flygoperatérer i en rad olika lander och roller, till
exempel har den anvants av Columbia Helicopters for att flyga ut timmer med, en uppgift den har
anvants till daven i Kanada. USA:s foérsvarsmakt har anvant den som transporthelikopter.

| Sverige fick Vertol BV 107 den militara beteckningen Hkp 4. Flygvapnets tio Hkp 4 och Marinflygets
forsta fyra tillverkades av Boeing. Resterande Hkp 4 som levererades till Marinflyget tillverkades av
Kawasaki. Nar Flygvapnets tio Hkp 4 borjade ersattas av Super Puma (Hkp 10) modifierades fyra av
Flygvapnets Hkp 4A till 4B och dverfordes till Marinflyget, dar de har anvands vid ubatsjakter langs vara
kuster. Flygvapnets HKP 4 var baserade bland annat pa F 4 Fréson, F 15 Séderhamn, F 17 Ronneby och
F 21 Kallax. Pa F 21 var de i tjanst fram till 1992.

Pa bilden ovan star Flygmuseets Hkp 4 med monterade rotorblad. Oftast star den med avtagna
rotorblad for att ta mindre plats under transport och pa Flygmuseets gard. Allt underhall och
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tillsynsarbete pa Flygvapnets helikoptrar utfordes pa F 21 Helikopterverkstad sa samtliga Flygvapnets
helikoptrar har varit pa F 21 kortare eller langre perioder. Flygmuseets Hkp 4 var i aktiv tjanst pa bland
annat F 21 aren 1963 — 1992 da den ersattes av Hkp 10A Super Puma. Idag alternerar helikoptern
mellan Flygmuseet sommartid och under hdst-, vinter- och var ar den utlanad till skolundervisningen
pa Nordiskt FlygTeknikCentrum som utbildar flyg- och helikoptertekniker och mekaniker.

Vertolen hade stabilare flygegenskaper med sin tandemrotor dn en helikopter med stjartrotor har, sa
den var lamplig att gora svara raddningsuppdrag med, tunga lyft och att flyga med hangande last.
Vintertid anvdnde de skidor pa helikoptern.

Tva ord som kommer att forekomma lite da och da i avsnittet har och i avsnittet for Hkp 10 ar Cefyl
och FRAD. Cefyl ar férkortningen p& en gemensam civil och militdr flygraddningscentral som finns i
Goteborg och som leder alla raddningsinsatser i Sverige, civila som militdra. FRAD &r bendmningen pa
Flygraddningsgrupperna som stod i beredskap dagtid under flygdvningstid pa Flottiljerna och
bemannade Hkp 4. Ovrig tid och under helgerna ringer man ihop en beséttning nar Cefyl larmar om
nagon olycka eller eftersdk av férsvunna personen.

Helikoptergruppen dar FRAD-gruppen ingick p& F 21 hade bade Hkp 3 Agusta Bell och Hkp 4 Vertol
107A. FRAD-gruppen hade som sin huvuduppgift flygraddningsuppgifter inom férsvaret, dar de ryckte
ut nar nagot stridsflygplan hade havererat. Piloterna, navigatorerna, teknikerna och de varnpliktiga
ytbargarna var sjukvardsutbildade. De har raddat manga liv, slackt otaliga skogsbrander, genomfort
sjuktransporter inom landstingen i Norrland, men dven till Uppsala och Géteborg. Manga av uppdragen
var att leta ratt pd och hamta hem nédstallda personer i fjdllen och ute i skargarden, ndgot som kunde
vara en utmaning i daligt vader. De har utfért manga uppdrag bade statliga och kommunala av skilda
slag med persontransporter och tunga lyft. De har vintertid bytt besattningar pa isbrytarna nar de har
varit ute till havs. Manga av lyftuppdragen har varit pa jarnverket och sjofartsverket dar de har lyft
skorstenar, byggt ihop fyrarna utanfér Javre och vid Ratan. De har lyft ut manga dlgtorn pa otillgéngliga
platser i skogarna i lanet.

Vid Aeroseum pa Sdve aterskapades 2.a Helikopterdivisionen under 2013 av fére detta
officerare och civila som hade tillhért den ursprungliga 2.a Helikopterdivisionen innan nedldaggningen.
De tog pa sig uppgiften att renovera och fa en av museets tre tilldelade Hkp 4 (Yngve 70) i flygvardigt
skick och auktoriserad i det svenska civila luftfartssystemet. Yngve 70 ar byggd pa Kawasaki och
levererades 1974 till Marinflyget dar den var baserad pa 2. Helikopterdivisionen i Sdve under storre
del av sin tid.

Yngve 70 anvands sedan november 2018 cirka 10 flygtimmar per ar vid olika flyguppvisningar och for
passagerarflygningar vid Aeroseum pa Save. Den storsta utmaningen var att fa helikoptern civil-
registrerad (SE-JLY) eftersom det inte finns nagot europeiskt typcertifikat for KV 107. De fick bérja med
att skapa fortroende hos Transportstyrelsen for projektet Yngve 70. Formellt tillhdr helikoptern
Flygvapenmuseum i Linképing men Aeroseum pa Save ar innehavare och anvandare. Det kan tillaggas
att det ar den storsta helikopter som nagonsin registrerats i det svenska civila registret.

Historik dver projektet:

e Yngve 70 togs ur tjanst i Forsvarsmakten 2011 efter 37 ar i Marinflyget.

o Helikoptern kom till Save 2011

e Som en del i Aeroseums organisation aterskapades 2.a Helikopterdivisionen under 2013 av
fore detta officerare och civila som ursprungligen hade tillhort 2.a Helikopterdivisionen fore
nedldaggningen.
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e Aeroseum/2. Helikopterdivision bildades 2013

e 2013 -2018 gjordes underhall pa motor — och rotorstarter

e Forsta flygningen med helikoptern vid Aeroseum gjordes den 15 oktober 2018
e Den 14 november 2018 fick helikoptern nationellt flygtillstand.

Nedan ar en sammanstillning 6ver Flygvapnets samtliga Boeing Vertol BV 107A (Hkp 4)

Serie nr Fen nr Version Operativ tjanst

401 91 A 1963 - 1992 Utstélld pa Flygmuseet F 21

402 92 A 1963 - 1991 Sald till Columbia Helicopters

403 93 A 1964 - 1988 Overford till Marinflyget som 04075
404 94 A 1964 - 1990 Sald till Columbia Helicopters

405 95 A 1964 - 1986 Overford till Marinflyget som 04074
406 96 A 1964 - 1991 Sald till Columbia Helicopters

407 97 A 1965 - 1992 Sald till Columbia Helicopters

408 98 A 1965 - 1988 Overford till Marinflyget som 04076
409 99 A 1965 - 1988 Overford till Marinflyget som 04073
410 90 A 1965 - 1991 Skrotad

Bilden ovan togs i samband med en uppvisning éver norra hamnen under invigning av VM-seglingarna
i Luled sommaren 1988. Bilden anvandes sedan pa bokomslaget till boken Pa sondag morgon ringer
telefonen... Flygraddningen vid F 21 var verksam under 40 ars tid.
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Bilden ovan till vanster ar navigatorens arbetsplats i helikoptern. Det var navigatoren som sag till att
de kom till ratt plats vid ratt tidpunkt. Det ingick i navigatorens uppgift att rakna ut flygtid och ta fram
lampliga flygvagar vid de olika uppdragen.

Det hogra fotot och fotona pa nasta sida pa helikoptern &ar tagna av Magnus Wistrom. Mannen pa
Magnus bilder heter Gunnar Warell och har varit flygtekniker/fardmekaniker pa helikoptern. Gunnar
ar en av museets personal med ansvar for helikoptrarna och gor Hkp 4 klar for visning pa Flygmuseets
gard. Inne i Flygmuseets epokrum finns en utstélining 6ver helikoptergruppens verksamhet pa F 21
bade med Vertolen och fran 1992 med Super Puma hkp 10.

Helikopterverksamheten har stopts om ett ordkneligt antal ganger sedan starten 1959. Den 1 januari
1999 omorganiserades de ursprungliga helikopterférbanden till den nya férbandsstrukturen, dar
Norrlands helikopterbataljon var en av dem. Norrlands helikopterbataljon bestod av Norrbottens
arméflygbataljon AF 1 och flygvapnets flygraddningsgrupper (FRAD-grupp) vid Jdmtlands flygflottilj F 4
och Norrbottens flygflottilj F 21. Den 30 juni 2000 upplostes Norrlands helikopterbataljon, och 6vergick
den 1 juli 2000 till att omfatta en skvadron under namnet Norrlands helikopterskvadron.

Fran den 1 juli 2000 kom helikopterverksamheten inom Forsvarsmakten att inga i den Operativa
insatsledningen. Darmed blev helikopterverksamheten inom Forsvarsmakten en fjarde forsvarsgren,
sidoordnad med armén, marinen och flygvapnet. Norrlands helikopterbataljon ombildades till Forsta
helikopterskvadronen med placering i Lulea.

Forsta helikopterskvadronen har sina rotter fran Arméns helikopterskola HkpS som bildades som en
forsoksorganisation den 1 november 1959, men redan den 11 augusti 1958 hade armén paborjat
helikopterutbildning vid Ostermans Aero i Bromma. Utbildningen flyttades den 15 februari 1959 till
Boden dér skolan organisatoriskt tillhorde Artilleriflyget som formellt tillhorde Artilleriet. Den 1 januari
1980 omorganiserades skolan till Norrbottens arméflygbataljon AF 1. Tre ar senare, den 1 juli 1983,
avskildes Artilleriflyget fran Artilleriet och bildade ett eget truppslag, Arméflyget.
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Den har helikoptern har tidigare anvants bland annat pa F 21 till flygraddning, civila raddningsuppdrag
och transporter. Langd 25,5 m, Flygkroppslangd 13,66 m, Rotordiameter 15,24 m, Vikter: Tom 4 900
kg, maximal startvikt 11 022 kg, Max fart 270 km/t. Branslemangd utan extratank 2 498 liter, flygtid

4,4 timmar
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I b6rjan av maj 1969 fillde skruvisen den 100 ton tunga fyren Nygran sydost om Javre.

Den 15 oktober skriver Sven Meyer i Pitea Tidning “Det ar nog ingen fyr efter den Svenska kusten som
har haft ett sa “dramatiskt liv’ som Nygran utanfor Pited. Den 3 maj i fjol bréts den omkull av
ismassorna. Nu ligger tornet pa havets botten och ett nytt torn haller man pa att bygga upp. Och det
sker troligen for sista gangen i fyrhistorien till havs. Pa onsdagen flog man ut tornet bitvis och sankte
ner bitarna pa plats. Transporten skedde med flygvapnets stora bananhelikopter fran F 21.”

Har som sa manga ganger bade tidigare och senare kallades Vertol 107A felaktigt for “bananen”. Det
var foregangaren Vertol 44 som var bananliknande och blev kallad bananen. En annan sak i hans
ingress ar att han skriver “utanfor Pited” Nygran ligger ndrmare Javre, men man ska kanske inte haka

upp sig pa detaljer.

Det var Sjofartsverket som hade bestamt att en ny fyr skulle byggas och placeras pa den gamla kasunen
som var oskadd efter skruvfallningen av ismassorna. Sjofartsverket kontaktade F 21 som tog jobbet
och genomforde det med helikoptergruppens arbetshast Hkp 4.

I Norrbottens Kuriren den 23 juni 1971 stod det féljande:

"Forste faltflygaren vid F 21 i Luled Séren Hedstrom 27 ar, raddade sig pa onsdagsformiddagen med
katapult medans hans plan en S 35 Draken stortade till marken och brann upp. Olyckan intraffade ett
par km vaster om Klubbfors, Fallfors, inte sa langt fran Byske i samband med en stridsévning”

Efter uthoppet dunsade Soren ner pa ett hygge med manga torrstammar utan att traffa nagon av dem.
Flygplanet slog ner cirka 100 meter ifran Séren med en kraftig smaéll, men sag ganska helt ut. Han satte
sig ner pa en stubbe och funderade, inga stérre skador men ont i nacken och ryggen, men i dvrigt okej.
Séren upplevde en 6vervaldigande tystnad i runt en halvtimme tills han hérde det valbakanta flapp-
ande ljudet av Hkp 4. Nu aterstod hemfarden till F 21.

Séren Hedstrom utbilade sig sa smaningom till helikopterforare och ingick i helikoptergruppen pa F 21
dar han tjanstgjorde pa FRAD-gruppen.

Det hdr hinde mandagen den 5 januari 1973

Under ett rutinuppdrag fick besattningen pa Hkp 4 order om att omedelbart landa pa Kallax for att
genomfora ett raddningsuppdrag i Finland. De ville aka direkt men flygledningen sager nej, aterga till
F 21 for vidare information och kontakta flygraddningscentralen i Stockholm.

De landar och springer upp pa expeditionen och ringer Cefyl i Stockholm under tiden fardmekanikern
tankar helikoptern. Informationen ar knapphandig men de far order att flyga till Uleaborg for dar skall
fa ytterligare information.

Efter att flygledaren har gett dem starttillstand ger navigatoren piloterna kurs och berdknad flygtid till
Uledborg, de far klart att passera in i finskt territorium och att de skall landa i Uledborg for vidare
information. Val pa marken fick de veta sitt uppdrag. Man saknade en Havilland "Twin Otter”, ett
tvamotorigt propellerplan med 18 personer ombord. Planet trafikerade strackan Uleaborg — Kuusamo.
Planet hade meddelat att vanster motor hade stannat och att man hade problem med isbildning, samt
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att man avsag att atervanda till Uledborg. Strax darefter brots kontakten. De fick finska kartor och det
forsvunna planets baring fran Uleaborg.

Véadret i det befarade haveriomradet var enligt meteorologen uselt, allmadnt marknidra moln och
mycket dalig sikt. Ut med all onédig utrustning ur helikoptern och in med ldkare, sjukskoterska, vardare
och en trafikledare, tillika tolk, vilket visade sig vara av stort varde.

De foljde det saknade planets fardvag och ju
langre de kom desto sdamre blev vadret.
Terrangen var flack med oandliga myrmarker
och skogar och diarmed &ven svarnavigerat.
Da de passerat en by vid Pudasjarvi fick de en
kort radiokontakt med Rovaniemi kontroll
som svarade for efterspaningarna i detta
omrade. Tack var deras finske tolk kunde han
beratta att Rovaniemi sagt att de skulle vara
inne i det "heta omradet”. | en by 50 km
nordost om Pudasjarvi hade nagon hort en
knall och att omradet skulle undersokas.

De fortsatte att folja baringen for det civila
flygplanet. De ville férsoka passera den plats
dar radiokontakten brutits. Malspaningen var
intensiv, 6gonen “blédde” vadret ”skitdaligt”,
"krypa pa snuslagsta”.

Da plotsligt kom en mérkare ton i de marknéra molnen, rok eller vad var det till vanster, ”jomenvisst”
ar det rok. En svag vanstersvang och plotsligt hade de en “flygfyr” en brinnande lada framfor sig med
tva personer med orange dukar, vinkande och pekande. Ytterliggare en brinnande lada. De hade
minskat farten och hovrade pa lag h6jd langs sparen i snén och snart var de framme vid haveriplatsen
och flera ivrigt vinkande personer. Deras forsta tanke var att att det maste vara en markpatrull.

Detta haveri kan ingen ha overlevt — fran luften sag man forvridna flygplansdelar, en lossliten vinge,
kapade tjocka bjorkar, en krossad cockpit och att flygplanet hade trdffat marken ganska brant. De
landade 100 meter fran haveriplatsen, sjukvardspersonalen fick ta de skidor som de hade ombord och
en del pulsade i den nastan meterdjupa snon. De foérsokte fa kontant med Rovaniemi men det
misslyckades. Tack och lov fungerade kortvagsradion sa de fick kontakt med F 21 radiostation US 18
som kontaktade Rovaniemi.

Snart fick de veta av sjukvardspersonalen hur otroligt det an |at att samtliga ombord var vid liv. Tre
personer var svart skadade och behdvde omedelbart hjélp, 6vriga var chockade och hade mindre
skador. Lakaren med sin personal hade ett tufft jobb med de tre svarast skadade. De latt skadade
visade verkligern finsk sisu och hjalpte till. Vilket fantasktiskt jobb de gjorde innan raddnings-
helikoptern kom till undsattning och vilken iniativformaga de visade for att vagleda helikoptern till
haveriplatsen.
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De tre svarast skadade var flygkaptenen, styrman och flygvardinnan. Efter utfért arbete pa haveri-
platsen lyfte de med de tre svarast skadade, ldkaren, skoterskan, vardare med fler mot Uledborg.
Ovriga flogs till Pudasjdrvi med finsk helikopter. Efter 45 minuters flygning landade raddnings-
helikoptern pa ambulanshelikopterplattan utanfor lasarettet i Uledborg. Alla fran det havererade
finska planet var raddade och vid liv. Ett raddningsuppdrag utéver det vanliga var slutfort.

Efter tankning, fika och manga hjartliga tack startade besattningen hemfarden till F 21 igen.
Raddningsinsatsen blev mycket uppmarksammad och ett stort pressuppbad motte upp vid
hemkomsten. De fick massor med tackbrev fran olika myndigheter, flygbolag, passagerare och dven
fran flygkaptenen.

FLYGKRASCH
1 ODEMARKEN
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1974: En planerad raddningsovning blev skarpt lage.

Den har perfekta nédlandningen av Ove Olsson var tankt som en raddningsdvning, men det blir inte
alltid som man har tankt sig. Bilden nedan anvande Bruno Carlstrom nar han skrev avsnittet om Hkp 3
Agusta Bell och om sitt mangariga flygarliv. Men jag kan inte lata bli att anvanda den héar ocksa. Bruno
ar en flitig medarbetare med uppfinnartalanger pa Flygmuseet.

Sa har har Ove Olsson som flog helikoptern och Gunnar Warell som skulle sattas ut i skogen som
"nodstéalld” med fallskdrm, livbat och nédsandare beskrivit nédlandningen. Med i besattningen fanns
dven Lennart Lindberg som fardmekaniker och satt pa andreférarens plats. Gunnar skulle fingera att
han hade fatt ett benbrott nar raddningspersonalen kom pa plats for att “radda” honom. Nu var det
inte langre en 6vning, nu var det skarpt lage, men det tog en stund for Ove via ett Drakenplan att
Overtyga flygledaren pa F 21 via flygradion om att raddningsdvningen inte ldngre var nagon 6vning
utan nu var det pa riktigt.

Eftersom de hade flugit litet med Hkp 3 under den senaste veckan sa borjade de planera for att gora
en raddningsovning dar de skulle placera ut Gunnar i skogen pa fredag formiddag. De startade klockan
nio pa morgonen med sikte pa en myr vid Avafors och orienterade flygledaren om att det skulle komma
ett dvningslarm. F 15:s FRAD-grupp hade basvéxling s& de var pd F 21 och F 21:s FRAD-grupp var nere
i Séderhamn. Nu ville man fa en jamfdrelse om F 15 FRAD var lika snabba ut till Avafors som F 21 FRAD
hade varit pa en liknande 6vning tidigare.

Val framme vid myren minskade Ove flyghdjden till 150 meter och gick till vanster om myren for att
rekognosera for landningen. Da Ove borjar att minska pa sjunkhastigheten och var nere pa 50 meter
med myren klockan halv tva, alltsa snett till hdger om fardlinjen hérdes en duns i helikoptern Ove
tankte ”Vad var det dar? Ar det n&'n dir bak som vill skrdammas med gummiamortiséren mot
stolsryggen eller nd’t san’t.” Han hann inte tdnka tanken riktigt fardigt forran det hordes ett tjutande
i lurarna. Direkt kollade han varvrdknaren och sag att nalarna fér motorvarvet och rotorvarvet hade
delat pa sig och stod pa var sin sida om 260 varv. Han forstod nu att det var allvar och bérjade en
hogersvadng for att na myren och tryckte ner stigspaken. Han insag att han skulle misslyckas med det
sa han koncentrerade sig pa att fa slut pa farten framat fér en nédlandning rakt ner i den hégstammiga
skogen. Han ansatte genast en kraftig flare (man hojer nosen for att minska faren framat). | samband
med flaren horde han hur stjartrotorn slog i tradtopparna och de akte i topparna ett 50-tal meter, nar
traden borjade komma i huvudhojd var farten slut. Han tog fullt stigspakutslag, drog ihop armar och
ben och blundade. Efter en inte allt for hard duns blev det tyst forvanansvart tidigt och inte gjorde det
ont nagonstans heller, allt hade gatt pa 7-8 sekunder.

N&r Gunnar horde att det small till i helikoptern tittade han pa instrumenten och sag att de hade fatt
naldelning pa varvraknaren, det innebar bara en sak, MOTORSTOPP! Nar Ove stallde nosen rakt upp i
skyn drog han en lattnadens suck, det var deras chans att fa bort farten framat. Det var bara hoga trad
runt om dem sa det var bara att goéra en nédlandning rakt ner mellan dem. Sedan slog det Gunnar att
han hade huvudrotorvéxeln alldeles bakom ryggen. Rotorvaxeln kommer formodligen att vika sig 6ver
honom sa han knappte loss baltet och la sig pa golvet bakom férarstolarna pa fallskarmen och livbaten.
Stjartrotorn slog i tradtopparna och helikoptern ratade upp sig i horisontallage och sedan boérjade det
braka och skaka. Gunnar lag mjukt och fint och sag upp pa Ove och Lennart, deras huvuden vibrerade
med hog frekvens och sedan blev det tyst.
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De konstaterade med viss forvaning och gladje att ingen var skadad. Ove stingde branslekranen och
slog av huvudstréombrytaren under tiden Gunnar kravlade sig ur helikoptern och ramlade ner i ett dike.
Gunnar skrek "DET BRINNER"”! Ove och Lennart skyndade sig att spanna loss sig och hoppa ut. Gunnar
hade tagit brandslackaren och sprutade in i motorns utloppsdel och Ove utloste motorbrandslackaren.

| borjan funderade de pa hur de skulle fa kontakt med yttervarlden sa Ove slog pa radion och fick
kontakt med ett Drakenplan fran forsta divisionen och talade om att “Urban 93” hade havererat. Ove
bad honom meddela Kallax att det inte rérde sig om en 6vning, men det hade flygledaren av forklarliga
skal svart att fatta eftersom de var forvarnade om ett 6vningslarm. Ove och Lennart tog med loggboken
och lite andra |6sa grejor och foljde Gunnars fotspar i snon till vagen. Efter 10-15 minuter horde de
"flappet” fran F 15:s helikopter som kom rakt mot dem och landade pa vagen for att plocka upp dem
for vidare fard till F 21.

Nagra dagar efter nddlandningen hamtade storebror Hkp 4 hem sin tilltufsade lillebror Hkp 3 till F 21
helikopterverkstad som hangande last.

Motorfabrikanten var “"generds” och tog inget betalt for att reparera den del som orsakade motor-
stoppet. Men kostnaden for att fa “kdrran” i luften igen fick Flygvapnet sta for. Som ordférande i
haveriutredningen i Stockholm, en vecka efter haveriet, var F 21:s gamle flottiljchef 6verste Belander.

Gunnar Warell har varit en flitig medarbetare pa Flygmuseet under manga ar och finns med pa nagra
bilder i borjan pa det har avsnittet. Ove Olsson 6vergick sa smaningom som civil helikopterpilot och
har flugit helikopter pa Gronland i runt 30 ar, med de utmaningar och faror som finns dar.
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Den 11 augusti 1977 fick Norrlandsflyg larm om en nodstalld i Sarekfjallen. Norrlandsflyg
lyckades inte vinscha upp mannen s de kontaktade flygledaren p& F 21 som larmade FRAD-gruppen.
Efter kontakt med Cefyl startade Vertolen mot Stora Sjofallet. Vid Stora Sjofallet motte de upp
Norrlandsflygs helikopter som ledde dem till olycksplatsen i Sarekfjallen. Det visade sig att en skadad
man lag pa en klipphylla pa 1900 meters hojd mellan Sydtoppen och Stortoppen, dar dven hans tre
kamrater befann sig.

Efter att ha gjort klar for vinschning och kopplat ytbargaren narmade de sig sakta fjallvdggen. De
tvingades ga mycket nara bergvaggen med rotorn. Tack vare avlésningen i rotorspetsarna, en vit
strimma som uppstar i samband med en viss typ av viader kunde piloten avgéra avstandet mellan
rotorn och klippvaggen. Efter manga narmare, narmare, fran fairdmekanikern kunde ytbargaren klosa
sig fast pa klipphyllan och krypa till den n6dstéllde och snabbt koppla selen pd honom. Fardmekanikern
spande linan och sa att de skulle stiga direkt nadr han sa till. Kommandot kom och med en kraftig
pendling lamnade ytbargaren tillsammans med den nddstédllde klipphyllan och vinschades upp i
helikoptern.

Darefter ivag till Stora Sjofallet for tankning. Alpinisten hade diverse skador, flertalet revben var
brutna, avslitna senor i ena handen, diverse sarskador samt blamarken har och var. Efter tankning flogs
han till Lulea lasarett for vard.

Det hér var ett krdvande och spdannande uppdrag och lite utéver det vanliga.

Norrbottens-Kuriren uppmarksammade raddningsuppdraget med en artikel och teckningen pa néasta
sida.

De skrev: "Raddningen av den skadade bergsbestigaren blev en riktig thriller. Larmet om den
nddstallde kom som sig bor till den ordinarie raddningshelikoptern. Den hade inte méjlighet att vinscha
upp nodstallda sa larmet gick vidare till flygets raddningshelikopter vid F 21 i Lulea.

Med rotorbladen slickande efter bergsvaggen sdanktes ytbargaren, varnpliktige Bengt Nilsson ner for
att undsatta den nodstallde.”
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Titta han har ju gras i skorna!
Utbrister en sjukskoterska med sydlig brytning. Hon hade aldrig hort talas om skohd!

Doktor Henriksson i Arjeplog hade ringt till F 21 och undrat om de kunde utféra en ambulansflygning
upp i fjdllvarlden for andra tillfragade helikopterféretag hade avbojt pa grund av moérker och daligt
vader. Meteorologen gav dem strackvader mot Arjeplog. "Till en boérjan snéfall med sikt 1 km, men
langre vasterut uppklarnande och efter hand halvmulet med god sikt under moln”. Den prognosen
visade sig vara helt korrekt.

Efter start fick de krypa fram i 1ag fart i det ymniga snoéfallet och den daliga sikten. Efter Klévertrask
slutade det snda och sikten blev bittre sa de 6kade till marchfart 220 km/t och var snart i Arjeplog dar
de landade och plockade upp doktor Henriksson. De fick veta att de skulle hamta “Lill-Anders” sydvast
om Adolfstrom. “Lill-Anders” hade fatt problem med hjartat och hans fru hade ringt vardcentralen.

De passerar Adolfstrom soker sig upp efter Badasjokk-dalens bjorkskogsrand, men sen ar allt som ett
vitt sndhav. De ser nere till hdger ett svagt blinkande ljus som visade sig kom fran en ficklampa. De gick
ner for landning nedanfor kullen dar stugan stod. De sag en man som kom pulsande i snén mot
helikoptern, doktor Henriksson lamnade helikoptern och métte mannen, det visade sig vara deras
patient. Han hjalptes ombord och doktor Henriksson lade honom pa en bar, far av honom kldderna pa
overkroppen och kopplar EKG-apparaten.

Under tiden hade piloterna checkat for start och kommit upp i luften med kurs mot Lulea lasarett. Med
tanke pa det daliga vadret bestamde de sig for att ga mot Kallax. Kraftig medvind pa marschhojd gjorde
att de var framme pa Kallax 40 minuter senare i betydligt battre vader an nar de startade, sa de gick
till farjelagret vid Luledlvens strand strax nedanfor lasarettet dar ambulansen viantade pa dem. Da "Lill-
Anders” kommer in pa akuten borjar hjdlpsamma hander ta av hans skor, varvid en férfarad
sjukskoterska med sydlig dialekt utbrister: "Titta farbrorn har ju gras i skorna.” Vetskapen om och
fordelarna med att ha skohd i skorna ar tydligen ringa kdnd séderéver.

Uppdraget slutfort.

Sven-Olof Viklund (Vicke) berattar en novemberdag 2018 om sitt arbete som pilot och chef pd
F 21:s helikoptergrupp nar vi satt pa Flygmuseet. Helikoptergruppen fick ihop 10 000 flygtimmar utan
nagot haveri pa Vertolen pa 16 ar och fick medalj av Boeing.

Vicke berattar: Jag har varit pilot pa Hkp 4 storre delen av min karriar i Flygvapnet, det hann bli ganska
manga tusen flygtimmar med Boning Vertol 107. Vi hade landning pa isbrytare som blev vardagsmat
for oss pa F 21 da vi bytte besattningar pa isbrytarna i stort sett varje vecka under vinterhalvaret. For
att inte tala om alla dessa besdkare som ville ut och gora studiebesok. Det bjods pa fantastiskt goda
luncher pa isbrytarna och ibland intraffade det att nagon isbrytare Iag i hamn 6ver jul och da kunde vi
pa helikoptergruppen bli bjudna pa julmiddag och det var helt fantastiskt. Vilken upplevelse, mycket
dekorerat med hjalp av is.

En natt klockan 00:55 ringde telefonen (den 15 januari 1982) vilket hande ofta angaende olika typer
av raddningsinsatser, vi hade ingen beredskap men lyckades nastan alltid ragga ihop en beséattning.
Denna gang var det ett fartyg som fastnat i drivisar norr om Nordstrémsgrund med stora isblock som
krop upp pa dack. Det var jattehoga isvallar och mitt inne i detta |ag fartyget med ratt kraftig slagsida.
Det var storm och en isbrytare var pa vag att undsatta de nédstallda, men kunde inte na fram. Fartyget
som for 6vrigt hette Karlsvik var pa for grunt vatten. Jag lyckades ragga ihop en besattning, Kalle Lut
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(Karl-Gustav Lundgvist), Gunnar Warell och Lasse Westberg tror jag, minnet kanske tryter. Ringde till
vakten pa F 21 och bad dem plocka bort vakthundarna fran hangaren. | bilen och ivag, att gora olika
typer av alla dessa raddningsinsatser alla tider pa dygnet var rutin (detta var innan mobilens tid). Nog
om detta vi drog ivag i morkret mot det nodstallda fartyget och forberedde oss och forsokte fa mer
information, detta var ju hemmaplan for oss. Morkret spelade ingen roll vi var val forsedda med
belysning, men det vi fick se trodde vi inte var mojligt. Fartyget hade en enorm slagsida och var tackt
med is. Normalt hade vi kunnat landa pa dack, men nu fanns inte en chans till det. Besattningen hade
tagit sig upp pa sidan och vi balanserade med noshjulet pa kanten. Alla 11 kom in i helikoptern med
kaptenen sist. Vi hade kontakt med isbrytaren och vi bestamde att vi lamnar de nédstéllda hos dem.
Vi meddelade att vi dterkommer imorgon, tack och god natt. Ater ett lyckat uppdrag. Tro det eller ej,
men pa morgonen nasta dag flog vi ut for att titta, vinden hade lagt sig och fartyget stod pa ratt kol. Vi
kontaktade isbrytaren och det bestamdes att besattningen som vi raddat under natten ville tillbaka till
sitt fartyg, inget problem, vi plockade upp dem och flég och landade pa fartygets dack. Vilken skillnad
fran i natt. Vilket harligt jobb man har haft avslutar Vicke den har pratstunden.

att det gatt bra for oss,
1 dag far gruppen meda

siger kapten Sten-Olof Wiklund.

lj ar tillverkarna av Vertolheli- Det har

tidningsklippet
fran 1983 finns
uppsatti
helikopter-
utstallningen
pa Flygmuseet.

- l dldigt roligt. och samtidigt dl.brn‘l pa
:le for helikoptergruppen pd l"?l i Lulea.
koptrarna for prickfri flvening i sexton @r.

— bragd som ger F 21:s
helikoptergrupp medalj? :

— Ac Micke Nyberg — x-punsznn-omwu-n.w‘ _
LULEA. En prickfri flygning. 10.000 “"GEEC0 o0 Och samtidigt etttecken
flygtimmar utan haveri. Det ir F 21:s  det
helikoptergrupps facit for de senaste
e il'e:erm fa for sin
Nu ska medalj
.hckllglletavdetamerihuklm
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Hkp 10, AS332 Super Puma

| mitten av 80-talet ville Flygvapnet ersatta sina HKP 4 Vertol 107A som anvantes av flygraddnings-
grupperna pa flygflottiljerna for regional militar flygraddning FRAD. Grundkravet fér den nya
helikoptern var att den skulle kunna radda tva personer ur en flygbesattning oavsett vilken terrang de
befann sig i. Helikoptern skulle klara en timmes anflygning, en timmes sokning, en timmes aterflygning
och darefter ha 30 minuters reservbransle. Valet blev Super Puma som ersattare till Vertol BV 107.
Flygmuseet F 21 har forsokt att fa en Super Puma till samlingarna, men tyvarr fanns det ingen tillganglig
for Flygmuseet F 21. Daremot finns det en operatérskonsol fran en Superpuma, sida vid sida med en
operatorskonsol fran Vertolhelikoptern i helikopterutstallningen.

Vinterbild som ar tagen vid Storforsen Helge 97 vid Gruvberget (Boden),
av Roland Nordgren pa fotadetaljen F21. 12 mars 2003. Foto: Rickard Gillberg

Helikoptermodellen har varit mycket framgangsrik, speciellt inom offshore-industrin dar den anvants
for att transportera personal och materiel till och fran oljeplattformarna. Den militara versioner av
AS332 heter Eurocopter AS532 Cougar. Totalt har éver 900 Super Puma tillverkats.

Eurocopter AS332 Super Puma dr en medeltung helikopter som anvands av bade civila och militdra
flygoperatorer. Super Puma ar en vidareutveckling av Sud Aviation SA330 Puma och flég férsta gangen
1978. Super Puma tillverkades av Aérospatiale i Frankrike.

Under februari — mars 1988 gick F 21:s helikopterpersonal grundkurs pa helikopter 10 i Frankrike, pa
fabriken Aérospatiale i Marginane dar Roland Mattsson var den 17 000:e eleven pa grundkursen och
fick diplom under en ceremoni.

De tva forst levererade HKP 10A var interimshelikoptrar, som levererades med begransad teknisk
formaga for att sdkerstilla en snabb leverans. Helikoptrarna anvandes framst till utbildning och
utprovning vid Norrbottens flygflottilj, men de stod aven i rdddningsberedskap. Den "skarpa"
versionen av HKP 10A levererades mellan 1990 och 1991, samtidigt som de bada interimshelikoptrarna
modifierades till seriestatus mellan 1990 — 1992.

| borjan bestod beséattningen av tva piloter, en fardmekaniker samt en varnpliktig ytbargare. Men snart
insag man att helikopterns potential som "allvddersmaskin" inte kunde utnyttjas fullt ut om man inte
dven hade en navigator. | mitten av 90-talet forsags HKP 10A darfor med en operatorskonsol samt en
navigator som tillfordes besattningen.
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Har 6verlamnas diplomet och en Hkp 10B fran utprovning i Stavanger.
modell av Super Puman till Roland
Mattsson. Foto: 1. hkpskv Tomas Nilsson,

redigerat av Roland Mattsson

Roland Mattsson deltog dven i utprovningen av Hkp 10B 2007 i Stavanger infor insatsen i Afghanistan.

Insatsen inleddes i borjan av april 2011. Uppgiften var sa kallad "Tactical medevac" vilket innebar
planerade taktiska transporter av skadade fran en enklare sjukvardsinrattning till en med kapacitet for
mer avancerad sjukvard.

| slutet pa mars 2013 hade Hkp 10B utfort totalt 82 uppdrag inom stora delar av Regional Command
Norths omrade, dar skadade av ett flertal olika nationaliteter transporterades for att fa basta mojliga
vard. Totalt flog Hkp 10B ndstan 600 flygtimmar under framforallt skarpa uppdrag, men dven under
flygtréning.

HKP 10A var baserad vid flygflottiljerna Skaraborgs flygflottilj F 7, Halsinge flygflottilj F 15, Blekinge
flygflottilj F17 samt Norrbottens flygflottilj F 21. Super Puman var i tjanst i Flygvapnet fram till 1998,
da alla Hkp 10 6verfordes till det nybildade férbandet Helikopterflottiljen, som var ett forsvarsmakts-
gemensamt helikopterférband. Genom att sla ihop de olika helikopterresurserna inom Forsvars-
makten, dar Flygvapnets FRAD-grupper ingick, till nybildade Helikopterflottiljen samlades alla militdra
helikopterresurser i samma férband.
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Operators/navigatorskonsollen fran Hkp 10 Super Puman som finns utstalld pa Flygmuseet.

Pa F 21 fick Super Puman rycka ut pa manga raddningsuppdrag, bade militdra och civila, mest civila
som det alltid har varit. Har ar ett litet axplock fran helikoptergruppens sammanstéallning under aren
1997 — 1999 som jag har fatt en kopia pa.

Att jobba med flygraddning oavsett om det var med Hkp 4 eller Hkp 10 kraver standig traning med
ovningsflygning och dévningslandningar ute i terrdngen. Att kunna ta sig ner pa underliga, tranga och
otillgdngliga platser ger en mycket bra traning. Piloterna trénas vid sjalva flygningen, navigatéren
navigerar och haller reda pa var de ar. Fairdmekanikern skéter mottagaren for nddsignaler och star i
dorren och dirigerar vid sjalva landningen. Ytbargaren far traning ndr man kombinerar utelandningar
med raddningsovningar.

Den héar gangen dirigerade fardmekanikern ” Sakta, sakta nerat, en meter kvar, en halv meter, nu tar
deti”. Nar de hade kommit ner och avlastat rotorn kunde de se att platsen var ganska liten, det rymdes
en helikopter men inte mer.

- Ok gor klart for start!

De lyfter sakta upp helikoptern, samma vag som de kom ner. Nar de ar pa 150 fot ovanfor tradtopparna
sdnker piloten nosen och startar. Strax efter starten ser han en trolig dlg och sager pa radion "kolla
dlgen dar borta snett fram till hoger”. Automatiskt svanger han svagt mot dlgen for att konstatera att
det ar en alg och svinger sedan ifran pa behorigt avstand. Men den har gangen var det ingen élg, det
var en travhast med sulky som tranade pa en skogsbilvdg. Hasten hade antagligen blivit skramd av
helikoptern, vant och skenade ivag i full fart i motsatt riktning med kusken som fastnat med ena foten
slapande efter sulkyn. Efter en liten stund lossades kuskens fot och hasten fortsatte i full fart. De
landade vid sidan av vagen for att ta in kusken i helikoptern for att kontrollera skadeldget pa honom.
Nar han hade fatt pa sig ett headset och var inkopplad pa slingan sa piloten "hej”. "Hej” svarade
kusken, "vilken tur jag har, antligen far jag aka helikopter som Kalle Lut har lovat mig sa lange!” “Har
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ni sett vart hasten tog vagen” undrade kusken. “Hasten springer langs vagen, men har du fatt nagra
skador”? ”Jag ar kanske lite 6m i baken med det gor ingenting nu nar jag far aka helikopter” svarade
kusken. Nar kusken var fastspand i stolen startade de och flog forbi hdsten pa behorigt avstand och
slappte av kusken sa han kunde ga i lugn och ro fér att ta hand om hasten. Den har gangen fick samtliga
i besattningen en oplanerad realistisk dvning under sin traningsflygning med utelandningar.

Vem ar Kalle Lut? Om man i helikoptersammanhang pratar trav och travhastar, eller i travsammanhang
pratar helikoptrar, sa vet de allra flesta i Norr- och Vasterbotten vem Kalle Lut &r som heter Karl-Gustav
Lundqvist i sjalva verket, men det ar for langt att saga.

Skogsbrander ar ingen ny foreteelse som vi vet och med ett allt varmare klimat blir de mer och
mer forekommande. Strax fore klockan 16 de 13 augusti 1997 ringde Cefyl till F 21 och sager att de
skall ”ga” till Agbn som ar en 6 i Bottenhavet ungefar 30 kilometer sydost om Hudiksvall. Halva 6n
brinner. Klockan 19:15 ar de framme och boérjar slacka, vid midnatt tar de nattvila fram till klockan
03:30 da de aterupptar slickningsarbetet. P4 plats finns dven en helikopter frdn F 4 i Ostersund och
tva av Marinflygets helikoptrar. Klockan 10 avbryter helikoptern fran F 21 slackningsarbetet och
atervander till Kallax pa grund av att flygtiden pa helikoptern ar slut, men det brinner fortfarande.
Brandomradet har en front som &r 6ver 5 km bred. Total flygtid nar de ater har landat pa Kallax blev
12 timmar och 40 minuter.

Tva dagar senare var det dags igen. Den 15 augusti ringer Cefyl igen om en skogsbrand vister om
Kallax. Helikoptern Urban 94 som anvdndes pa Agon var inte riktigt klar efter S-check som skulle utféras
efter hemkomsten, men 1 timme och 30 minuter efter larmet var de i luften och gjorde som vanligt en
god insats och landade klockan 18:30.

Vid midnatt den 1 mars 1998 kommer ett larm fran Cefyl om att tva saknade skoterférare
saknades norr om Géllivare. Vid tretiden pa sondag morgon hade de fatt ihop en besattning som
samlades pa helikoptergruppen. Pa grund av mérker och daligt vdder med bland annat isbildning skots
starten upp nagra timmar, men strax fére sex pa morgonen var de i luften. S6komradet var en plats
nagra mil norr om Gaéllivare dar tva skoterforare hade saknats sedan klockan 14 pa l6rdagen. Det radde
snostorm i Gallivare mellan l6rdag och sdndag, och eftersdkningarna i det aktuella omradet gav inget
resultat sa de gick till Gallivare och tankade. Dar far de ett meddelande via telefon att de tva saknade
hade aterfunnits. De hade pa grund av det daliga vadret kort fast med skotrarna och brutit siginien
bastu dar de hade eldat hela natten. Med andra ord hade de klarat sig bra i snéstormen.

De fick ett nytt larm om att tvd kamrater som varit ute och 8kt skoter pa kalfjallet norr om
Pirttivuopio pa lérdagen hade kommit ifran varandra i det mycket daliga vadret. En av dem kom fram
och en var borta, full fart mot Pirttivuopio dar de hittade en polisman som féljde med i helikoptern. De
flog vaster ut langs leden och efter 10 minuters flygtid ser de nagot en km vaster om leden. De flyger
dit och landar och plockar upp en 57-arig skoterférare som ar medvetslos och mycket starkt nedkyld.
Efter 10 minuter &r de pa vag mot Kiruna lasarett med en mycket val omhandertagen patient. Klockan
11:20 pa sondagen o6verlamnar de patienten till ett stort vardlag som genast sitter igang med att
forsiktigt radda livet pa sin patient. Han hade temp 26 grader och puls 34 och var medvetsl6s nar de
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overlamnade honom i Kiruna, men med lite tur hoppades de att han skulle 6verleva. Flygtiden blev 5
timmar och 40 minuter innan de var tillbaka pa F 21.

Sondag kvall den 24 maj 1998 vid 18-tiden ringde Cefyl om att en dement person saknades.
Klockan 18:35 var de i luften pa vdag mot Skellefted. Klockan 19:10 paborjade de sokandet efter en
dement 79-arig dam som hade varit férsvunnen sedan 09-tiden pa morgonen i det kalla och blasiga
vadret. Damen aterfanns vid 22-tiden av en markpatrull. Helikoptern landade i skogen och flég henne
till en vantande ambulans. Hon verkade ha klarat dagens dventyr utmarkt.

Den 26 juli 1998 kom ett larm fran Cefyl klockan 17:10 om att en helikopter, en Jet Ranger i
trakterna av Funasdalen inte kommit tillbaka enligt fardplan. De fick order om att flyga till Midlanda
under tiden Cefyl gjorde fler efterforskningar. Nar de hade ungefar 15 minuter kvar meddelade Cefyl
att de kunde vanda, en Huger 300 hade kommit fram till haveristen, ingen var skadad daremot hade
en man strackt sig nar helikoptern hade tippat omkull. Den mannen hade blivit nedflugen till Tossasen.
De flog fram till cirka 2 km kvar till haveristen och samtalade med féraren i Huges 300 som vantade pa
battre vader, han var tillika flygchef. Av honom fick de veta att de tva som var kvar var vid gott mod
och utan skador. Det var vindar fran nord till nordvéast pa 27-32 knop och i den smala passagen betydligt
hogre, hoglant terrang 1ag i moln. Uppdraget slutfort.

Det hdr larmet som Christer Calla fick den 3 april 1999 klockan 03:25 var av det mer ovanliga
slaget. Det skall sdgas att mer dn 90 procent av alla larm som har kommit till helikoptergruppen pa F
21 under dess 40-ariga verksamhet har varit civila larm, bara en liten del rér militdra haverister. Den
har gangen var det ett befarat haveri med Norrlandflygs Ambulanshelikopter som intraffat nar de
skulle hamta 2 brannskadade personer i borjan av Peltsa vid Norska gransen. Christer ringde ihop en
besattning som de brukade goéra vid alla larm, men de fick vanta pa Soderlund som var tvungen att
skaffa barnvakt innan han kunde komma ut till F 21. Vadret var daligt men de kom i luften klockan
06:45. Nar de kom fram startade Lycksele Ambulanshelikopter och Polishelikoptern med de skadade
mot Gallivare. Vadret hade blivit hyfsat men med kraftigt snodrev. De brannskadade var mest skadade.
Det var en pappa i 35-ars aldern och hans 10-ariga son som bada fordes till Akademiska sjukhuset.
Deras ark hade borjat brinna och pojken hade fatt 90 procentiga brannskador. Av de fyra i
Ambulanshelikopterns besattning hade en fatt ryggont, medan 6vriga var utan skador.

En kort summering av Hkp Super Pumans néastan 30 ar i Férsvarsmaktens tjanst:

Med tiden fick HKP10 andra uppgifter an som raddningshelikopter, framst fick den olika typer av
transportuppdrag, som trupp- och sjuktransporter. Tre helikoptrar tjanstgjorde i Afghanistan som
ambulanshelikoptrar under tva ar. Totalt har systemet loggat 6ver 71 000 flygtimmar. Tre helikopter
10 har havererat, varav en under ett krdvande raddningsuppdrag i Lapplandsfjallen. Det var den 11
augusti 2000 som Helge 94 havererar under en svar raddningsinsats pa Kaskasepakte i Tarfalamassivet
nar helikopterns huvudrotor slog i bergvaggen och helikoptern stortade. Infér det svara raddnings-
uppdraget pa klipphyllan hade man valt att flyga med minimal besattning pa tre personer, alla tre
omkom vid haveriet.
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De andra tva haverierna skedde 6ver hav. Den 18 november 2003 havererade Helge 99 under en
raddningsovning utanfor Roro, da helikoptern kolliderade med havsytan, brots sonder och sjonk.
Utover ordinarie besattning fanns dven tva elever under utbildning ombord, sex av de sju
ombordvarande omkom.

Den 1 november 2005 havererade Helge 91 under en raddningsovning utanfér G6 da helikoptern
kolliderade med havsytan. Islaget var inte alltfor kraftigt, besattningen utldste nodflottdrerna och
helikoptern kunde bargas dagen efter. Skadorna pa helikoptern var sa stora att den aldrig kom att
repareras, darmed klassades det som ett haveri. Samtliga atta ombord klarade sig utan allvarligare
skador.

De aterstaende nio Hkp 10 stalldes succesivt av i samband med att de uppnatt maximalt tillaten flygtid
innan en storre tillsyn maste goras. Tva anvands som utbildningsmateriel, en ar utstalld pa Aeroseum
i Save. De 6vriga magasinerades och bjods ut till forsaljning.

De sista Hkp 10 helikoptrarna som har flugit var fran forsta helikopterskvadronen i Lulea och deltog i
den stora Armédvning 15 under augusti 2015 dar tva av dem deltog. Den 22 oktober 2015 flég Hkp 10
for sista gangen i Forsvarsmakten.

-

Plats: Linkoping, foto: Hkp flottiljen Kenneth Gustavsson
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Det finns en hidndelse som inte gar att undanhalla. Det finns ndmligen en ”odédlig” hist som har
forfoljt helikoptergruppen och framforallt piloten Bruno Carlstrom sedan 1966. Berattelsen finns
nedtecknad som forsta berattelsen i boken ”"Pa sondag morgon ringer telefonen... Flygraddningen vid
F 21 under 40 ar.” Det har ar min kortversion av beréattelsen om vad som hdande mellan Hinderson och
Luled en novemberdag 1966. En nagot pinsam historia som gav eko dnda upp i riksdagen dar ndgon
ifragasatte om Flygvapnet skulle framja civila ekonomiska intressen. Det var forfallstid och en hast pa
Hindersdn hade blivit sjuk. Agaren (Hugo Johansson) ringde till flottiljen och undrade om helikopter-
gruppen kunde skjutsa ut en veterinar, det gick ju inte att ta sig ut pa annat satt. De fick tillstand att
flyga ut veterindren. Han konstaterade att hasten troligen hade fatt korsférlamning. Blev den inte
battre till dagen efter aterstod bara slakt.

Dagen efter veterindrbesoket ringde bonden igen och talade om att hdsten var samre och maste
slaktas sa nu undrade han om de ville lyfta in den till slakteriet. Det har med att utféra civila uppdrag
var en kanslig fraga. Flygvapnet fick inte konkurrera med civila flygféretag, men i det har fallet fanns
ingen civil helikopter pa rimligt avstand som kunde lyfta hasten, sa det bedémdes att de kunde klara
jobbet pa ett villkor. Hasten skulle avlivas fore transporten in till Luled. Nagon, troligen pressofficeren
kom pa idén att tva journalister fran lokaltidningarna skulle folja med i helikoptern, en Hkp 3 Agusta
Bell 204 B for att fa inblick i hur helikoptergruppen jobbade. Det har skulle bli fin PR for F 21 var det
tankt och publicitet fick man, men kanske inte pa det sattet som man hade ténkt sig.

Hasten skots och lades i ett lastndt som via en vajer kopplades fast i helikopterns lastkrok. De startade
och steg ut 6ver havet med kurs mot Lulea. P3 ett par hundra meters hojd bad Bruno andrepiloten att
sakra lastkroken, han slog om stromstallaren i takpanelen for man kunde ju av vdda komma at fallnings-
knappen pa styrspaken sa man ville ha kroken sdkrad under flygning. Det var lite oroligt i lufthavet men
Bruno hade flugit med hdngande last under svara forhallanden tidigare sa han upplevde inte
pendlingarna som nagot ovanligt. Halvvdgs mellan Hinderson och Lulea kandes ett ryck i helikoptern
och fylld med onda aningar lade Bruno helikoptern lite pa sidan och tittade ner. Han fick da se
hasteldandet forvinna genom nyisen i ett rott vattenuppkast, h-e, lastkroken hade 6ppnats.

Piloterna hade haft roligare flygningar hem till F 21 dn den har, journalisterna var éverlyckliga, vilken
grej. "Tappad hast fran 500 meters hojd.” Bruno har aldrig vare sig forr eller senare, mott sa manga
glada méanniskor som veckorna efter den har handelsen. Nagra ersattningskrav fran hastagaren gjordes
inte. Det blev naturligtvis en teknisk utredning och man kom fram till att det troligen var nagra farg-
flagor som hamnat i mekanismen och hindrat kroken att |3sa korrekt. Efterhand borjade det komma
in rapporter fran andra forband om tappade laster och da insag man fran centralt hall att det var dags
att byta ut den gamla lastkroken mot en sakrare typ, det var sa dags da.

Vid julfesten pa massen var det tradition att de som utmarkt sig under aret skulle “belénas” sa darfor
tilldelades Bruno Stora Hogra Héasttapparordern att bara i blagult band om halsen samt ett diplom.
Utmarkelsen bestod av hégra halvan av en dalahédst och eftersom andrepiloten sitter i vanster sits sa
tilldelades han Stora Vanstra Hasttapparordern, som bestod av dalahdstens vanstra halva, allt under
folkets jubel.

Davarande kaptenen Signar ”Jocke” Astrom pastod att hastigaren hade sagt”, jag bad dom ldgga ner
den forsiktigt utanfor slakteriet sa att inte slaktvardet skulle sjunka, men dom tappa’n genom isen &’
han sjonk med slaktvarde a@" allt.” Dessutom lar de alar som fangades vid Hinderson ha utstott ett
gnaggande late nar de kom upp i baten. Nu ska sdgas att “Jocke” ibland handskades en aning vardslost
med sanningen. Hur som helst har hasten blivit “ododlig” och flyter upp i olika sammanhang som har.
Pa Brunos 50-arsdag fick han en rulle hamburgerkétt inlindat i fisknat. Hasten kommer dven pa tal
ibland pa Flygmuseet mellan oss som jobbar dar och nagon besdkare som kommer ihag hasten.
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Under kalla kriget

Det kalla kriget kallades en konflikt mellan a@ ena sidan USA och stora delar av vastvarlden och & andra
sidan Sovjetunionen och deras allierade i fraimst Osteuropa. Konflikten pagick mellan &ren 1945 — 1991
och kan betecknas som ett vilande krig dar krigshotet alltid var ndrvarande, men aldrig ledde till ett
regelratt krig mellan de bada sidorna. Daremot stred de bada maktblocken militart indirekt mot
varandra genom ombud och marionetter i form av till exempel andra stater och gerillarérelser som
gavs ekonomiskt och militart stod.

Det kalla kriget var ocksa ett propagandakrig dar parterna stravade efter att 6verglansa varandra och
forharliga sina egna ideologiska system, samtidigt som de svartmalade motstandarens. Skiljelinjen
genom Europa mellan 6stblocket och vast kom att till en ansenlig del utgbras av det alliansfria Sverige.
Sverige som &r ett avlangt landomrade ligger mycket strategiskt mellan de tva blocken.

Det pagick ratt omfattande signalspaning och spaningsflygningar éver Ostersjon bade frdn NATO och
Warzavapakten. Sverige upplevde Catalinaaffaren da en svensk DC 3:a under en signalspanings-
flygning pa formiddagen den 13 juni 1952 blev nedskjuten. Under letandet efter den saknade DC 3:an
anfolls ett militart sjoraddningsflygplan, en Catalina av en sovjetisk MiG-15. Catalinan skadades sa
allvarligt att det tvingades nodlanda och besattningen raddades av ett tyskt handelsfartyg. Efter
Sovjetunioners sonderfall och Berlinmurens fall avtog spaningsflygningarna med tiden. DC 3:an finns
efter att flygplanet bargats pa Flygvapenmuseum i Linképing. Du kan ta del av en utstallning pa Flyg-
museet F 21 Lulea om kalla kriget och spionflygningarna, dar dven F 21 anvidndes som bas for svenskt
spaningsflyg som bedrevs av FRA. Under de senaste aren har Ryssland aterupptagit sina flygningar med
signalspaningsplan 6ver Ostersjon och langs svenska kusten. Ibland har ryska plan krankt Sveriges
granser, medvetet eller omedvetet och ibland med avslagen transponder.

Den nedskjutna Catalinan, bilden &r tagen fran fartyget Munsterlands dack.
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Ryska fangar i Finland berattade att ryssarna holl pa att bygga en vdag mot Finska gréansen och att man
vid Kandalaksja holl pa att anldagga en flygplats och robotramper for raketer riktade mot Lulea-
Bodenomradet. Nu gallde det att fa det bekraftat och fa veta fler detaljer och enda majligheten var att
flygspana. Forsvarsstabschefen Swedlund beslutade att en spionflygning skulle dga rum. Han hade
forsakrat sig genom Flygvapnet om att en sadan flygning skulle kunna genomféras utan upptackt men
ack sa han bedrog sig. Erik Goliath utsags till att genomféra spionflygningen sa fort vadrets makter tillat
det. Men han rakade bli forkyld eller av annan anledning fa forhinder att aka. Kameratekniker Birger
Persson papekade att ”jag har svart att tanka mig att han hade vagat sticka ivag 6ver Ryssland”.

Under perioden fran december 1948 till sommaren 1949 hade l6jtnant Ingemar Wangstrom vid F 11
(senare major med tjanst pa F 21 under aren 1958 — 1961) varit inflygningsledare for piloterna pa
flygplan S 31 Spitfire vid F 11. Han blev utsedd att genomfdra spaningsflygningar mot Baltikum dar han
under perioden december 1948 till sommaren 1949 hade utfort ett tiotal fotospaningsuppdrag med
S 31 Spitfire mot mal langs den baltiska kusten.

Ett av hans topphemliga spionuppdrag utgick fran F 21 sondagen den 25 september 1949 med en S 31
Spitfire som hade flugits upp till F 21 fran F 11 i Nykoping dagen innan. Han taxade ut med flygplanet
sondag lunch klockan 11:20. Eftersom det normalt inte forekom nagra flygningar l6rdagar och
sondagar kravde flygledaren att fa veta syftet med flygningen. Wangstrom svarade ”att det ska du inte
bry dig om” och sedan startade han och styrde mot Finland. Flygningen gick via Kemi och in i Sovjet-
unionen pa hog hojd. Det hade kommit till Sveriges kannedom via krigsfangar i Finland, att det pagick
stora byggnadsarbeten 15 — 20 mil fran grénsen inne i Ryssland. Det var byggandet av en flygbas och
uppskjutningsramper for raketer riktade mot Luled och Boden vid en liten ort intill Kadalasjon.
Wangstrom utforde sitt fotouppdrag och vande hemat pa hoég hojd. Sovjetisk luftbevakning skickade
upp sina jaktflyg, troligen MIG-15 plan for att skjuta ner honom, men de hann inte ikapp Wangstrém
innan han passerade finska gransen igen.
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Klockan 13:10 landade Wangstrom med sin Spitfire pa Kallax och plockade ur filmkassetterna som
omedelbart forpackades och plomberades. Han kunde pusta ut efter annu ett lyckat spionuppdrag.
Dagen efter uppdraget flog Wangstrom de oframkallade filmkassetterna till Nykdping dar de over-
lamnades for framkallning pa Forsvarsstabens fotolabb.

Wangstrom hade bara haft nagra tiotal liter bransle kvar nar han landade pa Kallax. Hur det kunde ga
at sa mycket bransle under den hér flygningen ar fortfarande ett mysterium. Wangstrom kan ha varit
inblandad i ndgon luftstrid 6ver Ryssland, men det ar det ingen som vet, sjalv sa han inget.

Nasta steg i spionflygningarna blev att borja planera for fotospaning éver Murmanskomradet och
Wangstrom blev inblandad i de planerna.

Den svenska regeringen fick efter en tid nys om spionflygningen 6ver Finland och Sovjet och det ledde
till diskussioner med forsvarsledningen. Wangstrom blev inkallad till en genomgang pa Flygstaben dar
man forhorde sig om flygningen och den motverkan han hade métt. Det hela ledde till att forsvaret
fick regeringens tillstand att fortsdtta med spionuppdraget, men planlaggningen av Murmansk-
uppdraget lades i malpase.

Det har och mycket annat kan du ldsa om i Flygmuseets utstallning om Kalla kriget.

Ingemar Wangstrom. Han
beskrevs som en erfaren
spaningsflygare.

Foto: som &r lite suddigt
kommer via Axel Carlefors
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Ambulansflyget startade i Boden 1923

Tanken pa att transportera sjuka manniskor luftledes kom en holldndare pa redan 1910. Det var
generalfiltlakaren de Mooy som kom med ett forslag om att transportera sjuka efter hast och ryttare
i en bar som holls flygande av en ballong. Under serbiska arméns retratt vid forsta varldskrigets borjan
flog tva franska flygare tolv svart sarade soldater i sina maskiner den atta mil langa vagen till Skutari.
Det ar veterligen de forsta sjuktransporterna med flygplan som utférts, men de foljdes snart av fler
och under forsta varldskrigets senare del blev ambulansflygningarna en institution som man inte kunde
klara sig utan.

Att ambulansflyget placerades i Boden har troligen sin bakgrund i att arméflyget fanns dar sedan
tidigare. Redan i borjan pd 1912 spreds ett rykte att 2. Telegrafkomp pa Ing 3 skulle satta upp en
flygavdelning under befal av kompanichefen kapten Hamilton. | mars 1912 kom en karorder om
kommendering att féljande personal skulle aka till Frankrike pa utbildning: Kapten Hamilton, I6jtnant
Junger och sergeant Andersson (Ahnsjo) tygverkmastare Aurell och tyghantverkare Karlsson med
avresa den 27 mars. Den 29 mars var séllskapet framme i Paris dar de tillsammans med I6jtnant Gosta
von Porat reste till Bréguet dar tio biplan var under tillverkning. Efter genomférd utbildning tecknas
ett inkdpsavtal pa ett biplan med reservdelar och verktyg.

Ambulansflyget startades av Svenska Réda Korset déar Prins Carl var ordférande. | december 1923 stod
Bodens ambulansplan fardigt i sin hangar. En Breguet XIV T bis med tillverkningsnummer 2093 som
registrerades som S-ASAA, flygplanet var i tjanst till 1926. Flygplanet kostruerades av Louis Charles
Breguet, en fransk flygpionjar och flygplanskonstruktor. Flygplanet hade plats fér tva barar, sjuk-
vardare/lakare och pilot. Planet hade en 300 hk vattenkyld motor och var egentligen avsett for
transporter av sarade franska soldater i Sahara dar 6kenstrider pagick. For verksamheten i Norrbotten
utrustades planet med skidor for vintertjansten och pontoner for sommarbruk.

Forsteférare var den legendariske sergeanten Ferdinand Cornelius och mekaniker var Knut
Gunnerfeldt. Forsta chefen for ambulanstjansten var kapten Reuterskiéld som var detachementchef
for falttelegrafkaren i Boden. Reuterskiold var utsedd av Svenska Rdda Korset att jamte cheflakaren pa
garnisonssjukhuset dr Torsten Ekman driva verksamheten och var av stor betydelse fér ambulans-
flygets utveckling. | Boden |3g flygfiltet vid Ing 4 som senare blev Ing 3 dar Helikopterskolan senare
AF 1 holl till. Ambulansflygplanet férsags med pontoner sommartid och stationerades vid Buddby-
trasket.

Det var inte ett problemfritt flygplan flygféraren Ferdinand Cornelius och flygmekaniker Knut
Gunnerfeldt blev tilldelade. Flygkroppen var av roér, kladd med plat och tyg, vingarna var tygkladda. En
sjalvstart var inmonterad, men den kom till korta ndr motorn skulle startas i vid laga temperaturer.
Hytten bakom forarplatsen hade plats for tva barar dar de var placerade ovanpa varandra och en
sittplats. Det fanns tva varmeelement, men de tjanstgjorde mest som 6gonfrojd for det marktes ingen
storre skillnad om de var av, eller paslagna i den dragiga hytten. Oljetankarna samt olje- och vatten-
ledningarna var placerade sa de skulle kylas av propellervinden, vilket var bra i kenklimat, men inte i
polartrakterna dit norra Sverige kan raknas, sa flygplanet behévde byggas om innan det togs i bruk.
Ferdinands och Knuts kamrater kdnde ingen avundsjuka utan snarare medlidande 6ver att de skulle
flyga med sa skrala och klena don, under sa svara férhallanden som ambulansuppdragen i Norrbotten
nu var.
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| bérjan pd december 1923 kunde flygplanet provflygas for forsta gangen pa Malmslatt med
tillfredstallande resultat. Darefter demonterades det och skickades till Boden pa jarnvag. Inne i
hangaren i Boden bérjade uppmonteringen igen av flygplanet som blev besvarlig pa grund av kylan da
hangaren saknade uppvarmning. Tiden gick och den utlovade provflygningen lat vanta pa sig och
olycksprofeterna jublade. Vad var det vi sa? De kommer aldrig upp i luften med den dar leksaken. |
januari 1924 var det klart for den forsta provflygningen i Boden. Flygplanet hade lastats med sand till
lamplig flygvikt och lattade normalt. Flygplanet Iag fint i luften och allt fungerade bra till Cornelius
borjade forbereda landningen. Nar han strop av gasen slog plotsligt stora eldslagor upp fran motorn
och slickade hans huvud av vinddraget. Det sag otackt ut men det blev ingen elsvada i planet och
landningen gick perfekt. Vid undersékningen av motorn efter landningen visade det sig att det var fel
pa forgasaren. Efter reparation och justering av forgasaren kunde en ny provflygning genomforas utan
anmarkning Nu kom tankarna upp om att géra en demonstration infér offentligheten, men var skulle
den genomforas? Svaret gav sig sjalvt, den skulle bli av i Jokkmokk under vintermarknaden.

Efter stora problem och svarigheter startade den tjuriga motorn till sist och farden mot Jokkmokk pa-
borjades. Gunnerfeldt sjonk ner pa baren i hytten och och sag flygstationen glida forbi. Under dem
skimrade Lule alv bred och vit. Efter 20 minuters flygning hade motorns varvtal gatt ner sa nagonting
var pa tok, Cornelius spejade skarpt at alla hall fér for se om han hittade en nodlandningsplats. En
dronbeddvande exposion skakade planet fran nos till stjart foljt av ndgra svagare knallar. Ogonblicket
efter svepte en gulrdd eldslaga langs hytten och smaélte ned fonstren som om de hade varit gjorda av
vax. Flygplanet skakades av oregelbundna haftiga vibrationer, valdsamma ryck och stétar, med ett
valdsamt brak krangde flygplanet och stannade, de hade havererat. Det brann friskt i motor och vingar,
fragan var om bensintankarna som inneholl 350 liter bensin skulle klara sig eller fatta eld. Flygplanet
hade slagit ner mellan ett par timmervaltor under en nipa vid Lule dlv. Uppe pa nipan stod tva man
med varsin snoskyffel. De stod bara och stirrade pa Cornelius, Gunnerfeldt och det brinnande
flygplanet och kastade sedan ner snoskyfflarna till dem och sa borjade de skyffla massor med sné pa
motorn och 6ver vingarna. Elden minskade i styrka, upplivade av det fordubblades deras anstrangninga
att skyffla sno sa efter en stund var elden slackt. Det skar i deras hjartan att se att deras vackra flygplan

145



var forstort av branden. Dagen darpa plockades vingarna av flygplanet och hela hérligheten
transporterades tillbaka till Boden. Alla deras vackra och djarva férhoppningar hade grusats och de
atergick till tjansten vid flygavdelningen i Boden.

Varen kom och flygplanet hade transporterats till Malmslatt fér reparation som skulle vara klar under
forsommaren. Med hjalp av ingenjorstrupperna byggdes en slip vid Buddbytrasket dar en sjoflygstation
skulle fardigstallas. Nar flygplanet kom ater till Boden och hade monterats gjordes ett antal prov-
flygningar. Nu aterstod bara att vanta pa den forsta patienten som snabbt skulle under sjukhusvard.
Sondagen den 13 juli 1924 &r en historisk dag, da kom den forsta kallelsen. Forsta patienten hette fru
Vilma Lévgren. Hon var inlagd som patient pa Centralsenatoriet i Sandtrask runt 40 km fran Boden.
Hon skulle flygas till sitt hem i Arvidsjaur som ligger cirka 120 kilometer fran Sandtrask.

Norrbotten och norra Lappland var en glesbygd med ett relativt begransat vagnat, det var grusvagar
med farjeforbindelser éver dlvarna. Bilar och motorcyklar var inte sa vanliga pa 1920-talet. Skulle man
fardas langre strackor var det med tag langs stambanan och malmbanan, samt med buss som stod till
buds. | praktiskt taget varje by fanns en skola, en telefonstation, en provinsiallakare och pa vissa platser
som komplement fanns det en distriktsskdterska. Det fanns ett stort lasarett i Boden, garnisons-
sjukhuset, kallat "Garnis”. Det fanns dven lasarett eller sjukstugor i Luled, Pited, Haparanda, Kalix,
Arvidsjaur, Géllivare och Kiruna. Mot den har bakgrunden ar det latt att forsta vad anskaffningen av
flygambulansen betydde for glesbygdens méanniskor. Med flygmaskinen kunde svart sjuka och skadade
pa nagra timmar komma under lakarvard, oavsett om de bodde i fjalltrakterna eller andra svar-
tillgangliga trakter i lanet. Utan flyget hade det tagit ett eller flera dygn att komma under lakarvard.
Ambulansflyget blev ndgot av en raddare i ndden och en legend under tiden verksamheten pagick.

Kurt Gunnerfeldt pabdrjade sin flygutbildning pa F 5 i Ljungbyhed 1925 och placerades som flygforare
pa F 4 i Ostersund efter utbildningen. Langtan till ambulansflyget fanns kvar s ndr Kurt ansags till-
rackligt erfaren efter fem ar som flygforare, fick han 1930 en tjanst pa ambulansflyget i Boden. Ater i
Boden var det mesta sig likt i verkstaden sedan han tjanstgjorde dar som mekaniner, de flesta verk-
tygen varde samma som for fem ar sedan.
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Nedan ar Svenska Roda Korsets forsta arsberattelse om ambulansflygverksamheten i Boden

AMBULANSFLYG

ARSBERATTELSE

AR 1924

AVAIVEN AV

STYRELSEN FOR SVENSKA RODA
KORSETS 15:DE DISTRIKT

Roda Korsets i Boden stationerade sjuktransportaeroplan,
med vilket férsoks- och rekognosceringsflygningar foretogos
under foregdende redogorelsedr, har under vintersdsongen
1924—1925 for forsta gingen fullgjort regelbundna tran-
sporter i sjukvardens tjdnst till stor fromma for en isolerad ode-
bygdsbefolkning. Kostnaderna bestridas helt av Réda Korset.
Under den gingna vintern ha silunda omhéandertagits och
forts till lasarett sammanlagt 11 patienter med lungsécksin-
flammation, magkrifta, benbrott, magblédning, brustet mag-
sar m. m. | ett flertal av dessa fall torde, utan denna hastiga
forflyttning medelst sjuktransportaeroplanet, -livet sannolikt
icke kunnat riddas. Den av aeroplanet tillryggalagda vig-
lingden uppgick under perioden i friga till sammanlagt
3,100 km. Den ldngst bort boende patienten hade utan detta
transportmedel mist firdas i slade minst 20 timmar for att
komma till nidrmaste ldkare,

Hir namnda flygplan ér avsett att under sommarménaderna
avlgsas av en av staten till forfogande stilld lattare maskin,
forsedd med flottorer for landning & vattendrag.

Detta slag av sjuktransporter, vilka i borjan mottes med
skepsis av odemarksbefolkningen, omfattas numera med
vixande intresse av densamma. Aeroplanet i Boden stér
under befil av kapteneh vid fortifikationen L. C. Reuterskicld
och fores av den duktige filtflygaren, sergeant Cornelius.
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Ferdinand Cornelius gjorde arssammandrag 6ver samtliga ambulansflygningar. Det har ar en kopia pa
1925 ars sammandrag.

Alla flygningar dokumenterades i flygdagbdcker och 6vriga rapporter fran flyguppdragen. Den hér
flygdagboken dok liksom bara upp pa Flygmuseet F 21 for en tid sedan. Jag lanade hem boken och
skannade in ett uppslag med ambulansflygningar, det har ar bok nummer ett i en serie av sex
flygdagbocker som Harry Blomqvist har skrivit. Han flég flygambulansen i Boden nagra ar och det héar
ar ett utdrag fran 1929. Han bdérjade som manga andra tidiga flygare sin flygarbana pa Kungliga
Falttelegrafens flygavdelning, som blev en del av flygvapnet nar det bildades 1926. Falttelegrafen blev
sedan signaltrupperna.
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Vissa plan som anvandes, framfoérallt i borjan av verksamheten var tvasitsiga med 6ppna sittbrunnar.
Med dessa flygplan var foraren tillika sjukvardare och mekaniker, nagot som kunde vara nog sa knepigt
och nervpirrande under uppdragen. Flygforarna var ordentligt kladda for flygning i sno, blast och kyla.
Medan passageraren pa grund av sin sjukdom eller skada var med kanslig for vader och vind sa man
spande fast ett renskinn dver passagerarens sittbrunn.

Vid Bodtrasket fanns hangarer byggda for spaningsflyget 1916 — 1918 som under mitten av 30-talet
flyttades till Buddbytrasket. Att folja med flygambulansen var ett dventyr varje gang och en resa som
finns beskriven var till Vaisaluokta lapplager dar en man skulle hamtas for transport till sjukhuset. En
roddare siandes ivag den 5 mil langa vagen till Suorva varifran ett telegram sandes via Suorva radio till
Porjus. Fran Porjus gick telegrammet till provinsialldkaren i Jokkmokk som ringde chefslakaren pa
”Garnis” i Boden, som i sin tur vande sig till flygambulansens expedition med framstéallning om ut-
ryckning.

Ar 1928 bildades Svenska Luftfartsforbundet som startade upp ambulansflyg dven vid Hagernis,
Goteborg och Karlskrona. Genom en donation till Svenska Rdda Korset 1929 kunde ett liknande
Junkersplan som det i Boden och Ostersund anskaffas till Higernis.

En viktig del i allt ambulansflygande var vadret. Hur fick man da reda pa det korrekta flygvadret? Jo
foraren ringde telefonsamtal till abonnenter utefter den tankta flygvagen for att forhora sig om
vaderlaget. De bad dven om att man skulle géra upp eldar som vagledning for foraren och samtidigt
visa vindriktning. Det fanns 38 vaderobservatorer runt om i ldnet och nordligaste delarna av Vaster-
botten. Med hjalp av vaderobservatérernas rapporter och den egna lokalkdnnedomen kunde
ambulansflygaren oftast na malet, ibland efter omfattande kringflygning for att undvika kraftiga
ovader. Idag hor vi talas om att barn fods i bil pa vag till Géllivare eller Sunderby sjukhus. Det hande
att forlossningar agde rum i luften.

Fredagen den 20 mars 1936 kom tva rekvisitioner om sjuktransporter. Den ena var en hamtning av en
patient i Arvidsjaur och hdmtning av en havande kvinna i Overtorned fér man befarade en svar
forlossning. Forare var Knut Gunnerfeldt och hjalpforare Harry Blomqvist. Man beslutade att styra mot
Arvidsjaur forst och efter aterkomst till Buddbytrasket hamtade ambulansen patienten och flygplanet
snabbtankades innan de styrde mot Overtorned. Det var en lararfru som hade legat i en sldde p3 isen
i Overtorned och vantat p& ambulansplanet. Hon tackade for att de hade kommit men de férstod att
vantan hade varit svar for henne. Efter 10 minuters flygning spred sig en spritdoft i flygplanet sa Harry
Blomquist reste sig och gick in i kabinen for att se vad som hade hant. Spritdoften avtog och aterkom
samtidigt som Blomqvist fortfarande var kvar i kabinen hos barnmorskan som féljde med pa flygningen
och den havande. Nar Gunneferldt tittade in i kabinen sag han reservforaren Harry Blomgvist sittande
med en av ambulansens réda filtar i kndna och pa den lag ett nyfott barn. Spritdoften kom av att
distriktsbarnmorskan hade anvant tvattsprit under fodseln. Gudrun Fylgia Andersson fran Haapakyla
foddes i kabinen pa en Junkers W 34 pa 1 000 meters hojd 6ver sjon Miekojarvi 20 km sydvast
Overtorned. Nagot som troligen satte myror i huvudet p& den tidens folkbokférare som skulle ange
fodelseort i kyrkbockerna. Det sags att flickan skulle dopas till Flygia men prasten horde fel sa det blev
Fylgia, med det ar som sagt horsagen.

En annan liten historia ar om samekvinnan som gick utanfér Garnisonssjukhuset i Boden pa 20-talet
och fick se en bil som hon studerade noga. En smaspydig Bodensare gick fram till henne och fragade
om hon inte sett en bil forut och lade till “hur kom du da hit”? "Med flyg forstas”, blev kvinnans rappa

svar.

Ambulansférarna blev legender och ar sa an idag. | bocker och tidningsartiklar kunde man ldsa om
flygningar med de mest skiftande problem, om nddlandningar men ocksa om rena solskensflygningar.
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Namn som Cornelius, Lindow, Gunnerfeldt, Blomqvist, Norberg och Olsson ar for alltid inskrivna i
flygambulansens historia. Ett namn som inte ndmndes sa mycket var Gottfrid Lundberg, men det var
tack vare hans energi och outtrottliga hjdlpsamhet som ambulanstjansten fick den knuff framat som
verksamheten sa val behévde i en kritisk situation. Lundbergs tystlatenhet, hans ohejdade vana att
hellre handla dn prata gjorde att hans insatser inte uppmarksammats i den omfattning han foértjanade.

Ambulansens mekaniker namns inte lika ofta som forarna, men deras insatser har varit viktiga och néd-
vandiga for att verksamheten skulle kunna bedrivas. Under de mest ogynnsamma forhallanden har de
i sno, regn, blast och kyla fatt motorer och annan utrustning att fungera. De var manga men Knut
Gunnerfeldts parhast Bernhard Magnusson ar sarskilt vard att namnas. Han var under ndrmare 30 ar
ansvarig for mekanikertjansten i Boden.

. i S

Ett arméspaningsplan byggdes halvt om halvt om till ambulansplan genom att botten gjordes |6stagbar
sa att en bar kunde hissas upp i flygplanet. Det ambulansplanet placerades pa 4:e flygbaskaren i
Ostersund nir Boden fick en Junkers F 13 som Réda Korset anskaffade 1928. Det ombyggda planet i
Ostersund ersattes dven det av ett Junkersplan. Ombyggnaden till ambulansflygplan av Junkersplanet
skedde vid AB Flygindustri i Malmo déar det forsags med varmeanlaggning och ventilation. Vid kabinens
vanstra sida fanns fasten for tva barar. Till héger fanns plats for medféljande ldkare och sjukskoterska
och langst bak var medicinskapet placerat. Planet var en helmetallkonstruktion och kunde efter arstid
forses med hjul, skidor eller flottérer. Under arens lopp anvandes ett antal flygplan i Boden, bland
annat tva spaningsflygplan, S 21, S 25 och en Dront som anvandes tidigt som reservflygplan. En Junker
W 34 mellan aren 1935 — 1941 och en Beechraft 18-R fran 1941 som var ambulansutrustad, dven en
Norserman anvandes for ambulansuppdrag under en period.

Olov ”"Doggen” Olsson har beskrivit det hdr flyguppdraget som “den flygningen glommer jag
aldrig”. ” Ambulansflygning 6ver tradtopparna”.

Flygningen genomfordes den 12 februari 1951 med en Norseman. Har ar hans berattelse: Flyg-
ambulansen i Boden som ar avdelad fran Flygbaskaren i Lulea fick den 12 februari rekvisition pa flyg-
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ambulans for att hamta en skogsarbetare, som insjuknat i en allvarlig hjartattack. Det var mitt i
smallkallaste vintern och inte nastgards vag precis. Platsen dar den sjuke befann sig heter Akkapakte
och ligger vid Akkajaure, strax norr om nedre Tjeggelvas. Malet var alltsa beldget i det inre av Lappland.
For den som inte ar sa bevandrad i Lapplands geografi kan man fortydliga laget genom att namna att
platsen ligger norr om Hornavan och séder om Sarek. Det ar omkring 15 mil fran Boden.

Flygplanet var en Norseman och vadret var mycket daligt. Molnhojden var i allmdnhet omkring 125
meter och pa langa strackor 1dg molnen nere pa marken, d v s att det var dimma. Men fanjunkare
Olsson beddmde att flygningen i alla fall var méjlig och han beslot att forsoka.

Vi féljde jarnvégen till Alvsbyn och darefter letade vi oss fram utmed Pite &lv till Jitnajaure. Dir maste
vi emellertid vanda pa grund av dimma och marknadra moln. Pa aterfarden utefter dlven sokte vi oss
upp till Moskosel for att forsoka vagen dver Malmesjaure mot Arjeplog. Vid nordvastra andan av
Malmesjaure gick molnen ater i backen, men just da upptéackte vi en kraftig ljusning i molntacket som
|at oss ana att solen inte var langt borta. Jag ansag att det var mojligt att ga igenom molntacket. Enligt
flygprognosen var vadret vackert i Arjeplog. Eftersom jag visste att terrangen runt omkring inte erbjod
alltfor farliga hinder lade jag flygplanet i stigning pa instrumenten och satte kursen mot Arjeplog. Efter
omkring fem minuters flygning i moln brot solen fram och kursen kunde andras till Akkapakte., dar vi
landade efter att ha flugit i en timme och tre kvart.

Sa tog vi ombord patienten och aterflygningen kunde ga programenligt utefter Pite dlv. Molnhojden
hade nu stigit ndgot, men fran Alvsbyn till Boden var vadret mycket daligt. Vi tvingades att flyga
praktiskt taget alldeles 6ver ledningsstolparna. Nar jag slutligen efter en anstrangande flygning landat
i Boden med patienten i gott behall kunde jag bedoma molnhéjden till omkring 75 meter. Flygningen

hade emellertid kunnat genomféras och den sjuke kunde fa den vard han behovde avslutar fanjunkare
Olsson sin beréttelse.

Hosten 1939 stod det nybyggda flygfiltet pa Kallax i det ndrmaste fardigt, men det var inte
tagit i bruk annu nar en av férarna fran ambulansflyget provlandade utan tillstand. En rapport skrevs
om provlandningen vilket resulterade i nedanstaende skriftvaxling.

RAPPORT

Flygfalt nr 20 besiktat 11/12-39 (Kallaxheden) genom landning och start med ambulansflygplan nr. 6
pa ost-vastlig bana, utan anmarkning.

Tva 100 meter breda banor. Ingen inflygningsgata nord- sydlig bana.
B Krok

Ch 4 basgrp
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KONSEKVENS

Till Ch basgrp.

Enligt uppgift skall personal ur Ch 4 basgrupp med flygplan hava landat pa krigsflygfalt vid Kallaxheden.
Ch 4 basgrupp beordras verkstalla undersokning och darest uppgiften visa sig riktig, inkomma med
forklaring till att faltet anvants trots att det annu icke forklarats fardigt.

Stockholm 13 december 1939

Pa befallning

H Beckhammar

Eskstabschef

FORKLARING

Utdrag ur 4 basgrup ang. H 2 / 1939.

Landning och besiktning av krigsfalt 20 (Kallaxheden).

Till ch flygesk.

Beordrad inkomma med forklaring till att krigsflygfalt vid Kallaxheden enligt, uppgift anvants av 4
basgrp trots att det dnnu icke forklarats fardigt far jag harmed, i anslutning till min rapport den 14/12

1939 angdende besiktning av samma falt, vordsamt meddela.

Att FF egen kontrollant harstades ing. von Schantz hos mig anhallit att jag matte besikta faltet gm
landning med fpl pa detsamma.

Att ch flygambulansstationen i Boden till mig anmalt att han 2 ggr fran marken och 1 g fran luften rek,
samma falt, enadr det var det enda anvandbara i Luled trakten for ambulansflygning - stromdrag
omojliggjorde Luledlvens och hithérande vattens anvandning for landning.

Att jag ansag det vara av varde dven for 4 basgrp, snarast fa klarlagt faltets anvandbarhet, dels p.g.a.
att det ar det enda forutom Bodens flygfilt anvdandbara pa 6ver 200 km avstand harifran dels p.g.a.

dess omedelbara narhet till 2. armékarens hogkvarter (armékarkvarter).

Att ch flygambstn meddelat mig, att han i samband med en av sina ordinarie veckoflygningar 6nskade
- sedan FF kontrollant till honom gjort framstallning - provlandat pa faltet.

Att jag darefter tillsammans med FF kontrollant, sedan noggranna uppgifter och forbesiktning av féltet
erhallits, atfoljande ch flygambstn och besiktade enligt nadmnda rapport.

Boden den 18 dec. 1939.
B. Krook

Ch 4 basgrpstasben.
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Den har bilden med tillhérande kommentar pa ett handskrivet papper ar donerat till Flygmuseet och
finns pa anslagstavlan i entrén pa vdgen in mot kontoret och biblioteket.
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Ar 1951 koptes en begagnad Grumman Goose fran Norge som levererades till F 21 i oktober.
Grumman Goose var ett amerikanskt amfibieflygplan som gick under beteckningen Tp 81 i svenska
Flygvapnet och &r ett hogvingat amfibieflygplan utrustat med tva Pratt & Whitney WASP JUNIOR R-
985 pa vardera 450 hastkrafter. Flygplanet har en spannvidd pa 15,0 meter och en toppfart pa 310
km/h samt en operativ h6jd pa 6400 meter. Kdpet av Goosen var formellt styrt av ett akut ers&ttnings-
behov for det tidigare ambulansflygplanet Beechraft 18-R (TP 4) som varit stationerat i Boden sedan
december 1941. TP 4 kom 1951 att fristallas ur Flygvapnets organisation for att stallas till den svenska
sydpolsexpeditionens forfogande under aren 1951 — 52. Harvid kom TP 4 ocksa att civilregistreas med
SE-BTX. Nar”Gasen” kom till F 21 flyttades ambulansflyget fran Boden till Kallax. Ambulansflygningarna
med ”“Gasen” utférdes foretradesvis av Olov “Doggen” Olsson tillsammans med mekanikern Inge
Engstrom. Ar 1957 6vertogs ambulanstjansten av civila entreprendrer.

Ett foto taget under en ambulansflygning med “gasen”. Det finns tyvarr ingen text till fotot om var det
ar taget och nar.

Fran 1957 anvdndes “Gasen” som transportflygplan pa F 21 tills den havererade utan personskador i
Hemavan den 20 mars 1962.

Saxat fran haverirapporten: Haveriet intraffade klockan 14.35 den 20 mars 1962 i samband med start
fran ett, vaster om landsvagen vid Hemavan, upplagt strak. Straket hade tillkérts med bandvagn och
hade en langd av 650 meter och en bredd av 35 meter, samt |6pte i nord/sydlig riktning med svag
lutning at soder. Straket var snobelagt och i dess sédra dnde 1ag en dunge med cirka 5 meter hoga
fjallbjorkar, med en cirka 20 meter bred uthuggning i strakets forlangning séderut.

Landningen pa straket hade tidigare skett utan anmarkning. Flygningens art var en transportflygning
med fyra passagerare till F 21. Dessa utgjordes av davarande Chefen F 20, en I6jtnant fran | 19 samt en
flygfaltmastare och ett kvinnligt kontorsbitrade understéllda E4 (4:e Flygeskadern). Utover flygforaren
medfoéljde ocksa flygtekniker fran F 21. Vadret var det basta tdnkbara, med temperatur strax 6ver +1
grad och med mycket svag vind snett bakifran hoger.
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Efter embarkering och motorstart med tillhérande kontroller har flygféraren kort upp sa langt norrut
som det var majligt, samt i en hogersvang sedan varit klar for start soderut.

Med fullt gaspadrag och 2 200 rpm har flygplanet borjat glida normalt pa sina skidor. Efter cirka 250
meter har flygplanet studsat upp i luften till f6ljd av ndgon ojamnhet i straket. Farten (85 km/h) har
dock varit for lag for att halla flygplanet i luften varfér flygforaren 1atit det I6pa vidare pa banan.
Flygplanet har accelererat och vid bedomd lattningsfart tog flygféraren upp flygplanet i luften. Den
normala accelerationen efter lattningen har dock uteblivit dven om flygplanet hade styrfart. Da
flygforaren insett att flygplanet ej skulle komma 6ver tradtopparna har han givit fullt hoger sidroder
och full héger skevning for att soka halla kurs mot uthuggningen i strakets forlangning. Flygplanet har
till borjan lytt roder efter att initialt ha girat at vanster och flygplanet torde saledes redan varit éver-
stegrat da fulla roder ansattes.

Flygplanet vek sig Over vanster vinge, som slog i trddtopparna, samt darefter, under vanstersvang, slog
det nediden djupa sndn och blev stdende med stjarten i vadret. Flygféraren och passagerarna undkom
oskadda emedan flygteknikern fick en lindrigare huvudskada.

TP 81:an ansags totalhavererad. Hoger vinge hade brutits av utanfér motorgondolen och vénster
vingspets var avbruten. Stora hal hade uppstatt i vingen i dvrigt. Motorgondolerna hade blivit illa
tilltygade med skador pa motorernas ventilhus. Avbrutna skidor och knackt landstall med kraftiga
skador pa flygkroppens framre del.

Efter haveriet skrotades flygplanet. Ratten fran flygplanet och ett par foton om flygambulansen finns i
”Gasens” monter i epokrummet pa Flygmuseet.

Det finns manga berattelser fran ambulansflygets barndom pa 1920-talet, jag skall aterge en
av dem. Det har ar en av berattelserna som Ferdinand Cornelius har tecknar ner, som far bli min
avslutning pa kapitlet om ambulansflyget. Han hade den tvasitsiga Dronten vid det har tillfallet for
ordinarie ambulansplan var under reparation. Det var ett rutinuppdrag dar han skulle hdmta en kvinna
i Talltrask, en by 7 - 8 mil norr om Boden. Ett enkelt uppdrag med cirka 30 minuters flygning enkel vag,
om det hade varit problemfritt vill saga.

”En aldre kvinna maste omedelbart till sjukhus for en stérre operation. Farbara vagar till det langt ute
i myrmarkerna ensligt liggande Talltrask fanns inte. Ordinarie flygambulansen var under reparation.
Jag maste ta Dronten och lamna mekanikern hemma. Det var en relativt kall vinterdag med 20 - 25
graders kyla och mycket snd. Jag hade redan fore starten darhemma valt en liten sjo pa kartan, dar jag
bestamde mig for att landa. Jag var framme efter ca en halvtimmes flygning, dar en eld var uppgjord.
Landade och kérde Over snon till den plats, dar jag fran luften upptackt den vantande sjuka, som var
nedbaddad i en rissla. | hennes séllskap var 4 - 5 kvinnor, inga man var synliga, de voro pa timmer-
transporter nedat bygden.

Med kvinnornas hjalp lastade vi 6ver den sjuka i Drontens baksits. Dom sa adjo till varandra pa det
enkla, kdrva satt, som ar detta folks eget. Och sa spande jag renskinnet over. Startade med kvinnornas
hjalp motorn och korde ivdg ut 6ver isen och snon for att inta ratt startriktning mot vinden. Ratt som
jag gled fram pa flygplanets skidor, brast isen under oss och flygplanet blev hdngande med vingarna
pa snon. Som val var, gick propellern fri. Det var flygplanets stjart och landningsstall, som hade brakat
genom isen. Kvickt som tanken kopplade jag loss mina fastbindningsremmar, rev av renskinnet och fick
upp den sjuka i famnen samt hasade mig ivdg med henne 6ver den ena vingen. Jag trodde namligen,
att flygplanet skulle sjunka. Naval - sa svart var det inte. De andra kvinnorna med risslan kommo fram
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och den sjuka fick aterga till sina fallar i sladen. Jag bedémde planet férlorat, men vid undersékningar,
sedan spett och spade anskaffats, sag det hoppfullt ut. Det hade varit en av sn6 dold varmevak av
relativt liten omfattning och flygplanets fyra skidspetsar lag 6ver den kraftiga iskanten. Isen var
barkraftig framfor planet och under vingarna.

Med kvinnornas hjalp till lyftning under vingarna och jag sjalv i férarsitsen samt en ratt bastant, yngre
kvinna grensle 6ver flygplansstjarten, sa lyckades vi med fullt motorvarv dra flygplanet upp pa fast is.
Det var oskadat och flygdugligt. Jag trodde givetvis nu, att kvinnan fatt nog av allt vad flygning heter,
men hon insisterade pa att forsoka igen. Jag var i valet och kvalet om jag skulle vidga ta med henne,
men hon slog bort det med ”Ar inte Cornelius radd, s& &r inte jag det.” Hon lyftes pa nytt in i flygplanet,
jag koérde ut och startade och det gick bra. | luften vande jag mig om for att se, hur det stod till bakom
mig och da sag jag att renskinnet lossat lite, men tva hander i svarta hemstickade fingervantar héll ned
det i ett fast grepp. Blasten ven 6ver handerna med 150 km/tim och det var 25 grader kallt, men den
kvinnan gav sig inte for smasaker. Hon kom till Boden, fick hjalp och kunde aterga till sin isolerade
hembygd fullt terstélld efter en lyckad operation.

Heder at kvinnorna i Talltrask! De hade bade tro och vilja!” Avslutade Ferdinand Cornelius den har
berattelsen.

i~ —

Det héar ar ett foto med okant ursprung pa Dronten vid forsta hangaren i Boden. | bakgrunden ser man
Ing 3. Rune Malmberg som har bidragit med bade bilder och flyghistoria under mina efterforskningar.
Han sager sa har om Dronten: Den fanns nar jag var i 10 - 12-ars aldern och vi var och tittade pa
Kartverkets flygplan (Focke Wulf FW 58 Weihe) pa somrarna. Samma Focke Wulf som nédlanda
ovanfor Porsiforsen tisdag den 13 augusti 1946 och brots sénder under den vadliga farden i forsens
vattenvirvlar och térnar mot stenblocken.
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Den har bilden dven den med okéant ursprung ar pa Ferdinand Cornelius flygambulans.

Ibland var nagot ambulansplan ute pa
vift som héar dar Tidningen i Pitea
uppmadrksammade det hela. Det @r en
Norseman med markning F 2
vilket tyder pa att den har eller i
varje fall har haft Hagersten som
hemmabas. Se tidningsartikeln pa
nasta sida.

Pited-Tidningen Torsdag 19 oktober 2017

VILKET ARENDE,

Men vad hade
planet for &ren- |
de nér det an-
giorde det gam-
la farjeliget vid
Bergsviksbron | 4
den hir kuna
hostdagen | bor-
Jan av 50-talet?

Buider-
Roger Rbnnbers
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VILKET ARENDE.
Ambulansplanet
fick bryta isen
med de egna
pontonerna.
Men vad hade
planet for aren-
de nér det an-
gjorde det gam-
la farjeldget vid
Bergsviksbron
den hdr kuna
hdstdagen i bér-
jan av 50-talet?

Bilder:
Roger Ronnberg

Ambulansplan M
ett okant arende

Militéra ambulansplan horde
inte till vanligheterna i luft-
rummet over Pited i borjan
av1950-talet.

Darfér bor den hir Roda
kors-markta Norsman-ma-
skinen ha vickt uppmark-
samhet nar den landade pa
Pitedlven vid Bergsviksbron
en kulen dag pd senhésten
eller forvintern omkring ar
1950.

Det dr lugnt och stilla om-
kring planet som angjort det
gamla farjestillet pd Deger-
dngssidan. Nédgra firjor gar
inte hdr lingre. De ersattes
av bron som éppnades 1936
men som nu dr riven och er-
sattaven ny.

Lugnet firbryllar. Om en
sjuk person fordes i land el-
ler togs ombord forestiller
man sig att besattningen
skulle vara synlig i omedel-
bar ndrhet av planet.

Ibakgrunden kan vi se fem-
sex personer. De tvd som star
ndrmast kameran kan méj-
ligen vara uniformskladda —
kanske besittningen som i sa
fall vintar pé att ndgot skall
handa, vill man tro. De 6vri-
ga kan vara nyfikna lockade
till dlvbrinken och farkosten
som helt 6verraskande brot
isenin tillland — och brét var-
dagslunken.

Rida kors-mérket leder for-

stds tanken till en sjuktran-
sport. Men kan man vara si-
ker pa det?

Tank om planet landat pa
grund avndgot tekniskt fel el-
ler for att man skulle himta
ndgon fullt frisk person, en
ldkare, kanske, ta ombord
mer bransle, himta nagot,
eller... Har finns utrymme
for spekulationer.

Hur som helst, planet var san-
nolikt baserat pd F21i Luled
och den som djupdyker i de
militdra arkiven kan natur-
ligtvis hitta ambulanspla-
nets loggbocker och fa svar
pa frigorna. Men bland PT:s
lasare finns sdkert ndgon
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som vet hur det forhéll sig
och kan beritta ndgot in-
tressant om den har dagen
vid Bergsviksbron.

Hor gdrna aver! Kanske ett
studium av PT:s vid det hir
laget gulnade ligg ocksa kan
ge nagot.

Roger Ronnberg



Har &r tva foton pa en Norseman som har anvants bade med civil registrering SE-ASA och med
militar registrering Tp 78 (78002). Fotona ar tagna av Erling Insulan. Flygplanet har fjallmotiv
malat i nosen och med pa bild &r Erlings hustru Gunvor pa flottoren.
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Reguljart flyg fran Porjus pa 1920-talet

Ibland pratas det om “fly in and fly out” av personal inom gruvnaringen som om det skulle vara en ny
foreteelse. Glom de tankarna illa kvickt. Vattenfall startade sin forsta flyglinje fran Porjus till Suorva en
stracka pa 11 mil. Det har var varldens nordligaste och en av de forsta reguljara flyglinjerna sa den
ronte ett stort intresse i flygkretsar. | tre ar pagick flygningarna med en regularitet pa 85 procent, fullt
i klass med datidens internationella trafik. Detta trots de extrema vaderférhallandena i fjallvarlden
ovanfor Polcirkeln. Lokala effekter fran bergen och vattnen med sina talrika forsar gjorde vadret
mycket svarbedomt. Man kunde raka in i fallvindar som pressade ned flygplanet under negativ G-
belastning varigenom bensinen flog upp i taket pa tanken och motorn stannade som féljd av att den
inte fick nagot bransle. Ofta uppstod det i de tranga fjallpassen att sma cykloner uppstod som virvlade
upp sno eller vattenpelare ett 30-tal meter upp i luften. Det gavs exempel pa att flygplanen vreds helt
ur kurs, ibland 180 grader utan att féraren kunde géra nagot at det.

Ar 1915 invigdes vattenkraftverket i Porjus i Stora Lule &lv, norr om polcirkeln. Fem &r senare inleddes
arbetet med att anldgga en regleringsdamm 11 mil nordost om Porjus, vid Suorva. For att kunna
genomfora projektet var man tvungna att 16sa ett problem. Hur skulle man klara transporterna till och
fran dammbygget? Under runt tre ars tid skulle 400 man bo och arbeta i vagl6st land, ute i den
Lappléandska 6demarken helt avskdrmade fran omvarlden. Losningen blev Sveriges forsta reguljara
flyglinje och Sveriges forsta tradlsa telegraf. Klimatet var minst sagt karvt i hogfjallsregionen. Under
den korta sommaren kunde man ta sig mellan Porjus och Suorva vattenvdgen, men man var da tvungen
att sldpa baten och lasten forbi alla de strommar och forsar som fanns utmed vagen. Vintertid kunde
man transportera material och manniskor med sldde via isarna. Det tog 4nda minst tva dagar att ta sig
mellan Porjus och Suorva.

Vattenfall fattade det da framsynta och djarva beslutet att uppréatta en flyglinje mellan Porjus och
Suorva. Det var inte minst omtanke om personalen som lag till grund for beslutet. Férs6k med reguljar-
flyg hade tidigare gjorts i Sverige, men inte sa langt norrut och inte under sa eldndiga férhallanden.
Véadret i fjallvarlden var svarbedomt och vintertid kunde det bli ned till 40 minusgrader. Stormbyar,
dimma och nedisning gjorde flygningarna an mer dventyrliga.

Linjen behovdes for personaltransporter och gods och dels var den nédvandig ur sakerhetssynpunkt.
Med stod av Lansstyrelsen i Norrbotten, Statens meteorologiska och hydrologiska anstalt (SMHI, hette
sa pa 1920-talet) och Generalpoststyrelsen ansokte man om medel for att starta flyglinjen. For varje
tur och returflygning Porjus - Suorvas berdknades 80 kg bensin och 20 kg smorjmedel. Flyg-
verksamheten inleddes i augusti 1920.

For kommunikationen mellan Porjus och Suorva upprattades ocksa en tradlos telegrafforbindelse.
Under 1921 expedierade den det storsta antalet tradlosa telegram av alla telegrafstationer i hela
landet. Goteborgs kustradio distanserades med 7000 telegram. Fére varje flygning sandes ocksa
rapporter om vadret pa landningsplatsen. Telegrafstationen i Suorva var darfor utrustad med alla
nodvandiga sorters meteorologiska matinstrument.

For att genomfora flygningarna vande sig Vattenfall inledningsvis till foretaget P.O. Flygkompani, som
anlitade den engelske piloten och oversteldjtnanten L P G Henderson. Den 17 augusti 1920 genom-
fordes den forsta flygningen fran Porjus till Suorva. Till att borja med anvdnde de en Faurey Il C, men
efter en inkopsresa till England kdpte civilingenjor Hultstrom i stéllet tre Avro 504 K. Den forsta togs i
trafik i mars 1921, da utrustad med skidor som senare pa aret byttes ut mot pontoner. Flygmotorerna
smordes med ricinolja vilket gjorde att man inte kunde flyga i temperaturer under 35 minusgrader for
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da fros ricinoljan. Det visade sig ganska snart att P.O. Flygkompani inte kunde leva upp till sina kalkyler.
Vattenfall tog redan i oktober sjalva 6ver driften av flyglinjen.

Hendersons plan Faurey Il C klarade inte vinterns pafrestelser sa han lamnade Porjus. Flygplanet var
for tungt och svarmandvrerat for de vader och terrangforhallanden som radde och hade efter diverse
modifieringar blivit nagot av ett missfoster. De tre Avro 504 K hade luftkyld Clergetmotor pa 130 hk
och kunde férses med hjul, skidor och flottérer. Det var tresitsiga plan med begransad lastférmaga,
men de var latta och manoéverbara vilket kravdes vid lagflygning bland bergen och i turbulens.

Routen gick fran Porjus 6ver Stora Lulevatten och in i det tranga passet vid Saltoluokta. Vidare in i
fjallvarlden dar bergen stupar brant ned i sjon. Darefter via Stora Sjofallet over sjon Kartjjejaure vid
vars norra ande Suorva ligger. Temperaturen kan variera mycket i fjdllen och har var det inget undan-
tag. | Porjus kunde det vara mycket kallt medan Suorva hade plusgrader. Vid sadana tillfallen hande
det att flygplanen blev helt nedisade vid passagen i Stora Sjofallet. D4 aterstod ingen annat &n att landa
och skrapa bort isen fran flygplanet med kniv. Nagon manads tid pa hésten och varen lag trafiken nere
pa grund av att forhallandena pa sjoarna gjorde det omaijligt att landa med nagot av alternativen hjul,
skidor eller flottorer.

En kvall ndr Hultstrom och Holmén var pa bio i Porjus kom telegrafisten Eklund in med ett telegram
fran Suorva, det 16d: “"Snuset slut. Kom genast”. Eklund lokaliserade de bada flygarna i morkret pa bion
med sitt luktsinne for deras klader luktade brand och harsken ricinolja. De forstod vikten av
meddelande och inférskaffade en kagge snus som Holmén flog upp till Suorva mitt i natten.

| medeltal flogs tre flygningar i veckan i vardera riktningen. Sammanlagt utfordes 865 flygningar dar
det transporterades 752 personer, man transporterade 1 571 kg post, 18 897 kg gods. Total flygtid blev
635,29 flygtimmar och den totala flygstrackan berdknades till dver 71 000 km. Godset bestod mest av
medicin, ritningar, reservdelar till arbetsmaskiner och annat viktigt.

Det fanns sdakerhetsbestammelser vid flygtransporterna. “Passagerare skall vara mycket varmt kladda,
sarskilt om benen och livet samt vara férsedda med tjock méssa som ej kan blasa av”.

Tillbuden var manga under de héar flygningarna men endast ett haveri intréffade. Det var en i det
narmaste bedrift att flyga langs den har routen flera ganger i veckan i morker och daligt vader. Ar 1923
holls trafiken igang fram till 1 maj. Dammbyggarna vid Suorva var néstan klara och i samband med
jubileumsutstallningen i Goteborg samma ar kunde Vattenfall sdlja flygplanen.

Parallellt med flyget transporterades ocksa gods och méanniskor landvagen, vilket dven detta kunde
vara aventyrligt. En kall novemberdag, nar isarna fortfarande var osakra, hade ingenjor Flemstrom
hamtat avloningskassan i Porjus. Den och diverse andra forsandelser skulle transporteras med spark-
stotting. Nar det bara var tre kilometer kvar till Suorva brast isen, och ekipaget férsvann i en vak.
Flemstroms reskamrat drunknade. Men Flemstrom sjalv hade sin morakniv hangande utanfor pélsen,
och med hjalp av den lyckades han gora hack i isen sa att han kunde kravla sig upp. Helt nedfrusen
kunde han dnda ta sig till massen i Suorva och fa hjalp. Féljande dag lyckades man ocksa barga bade
kassaskrinet och ett spritpaket samt en efterlangtad gas som skulle anrattas till Martensfesten.
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En arkivbild fran SFF arkiv. Tva av Vattenfalls Avro 504 K maskiner framfor Vattenfalls verkstadshangar
i Porjus i oktober 1921 infor byte fran flottorer till skidor.

Det har ar ett foto med okant ursprung pa det enda haveriet som intradffade, flygplanet ar en Avro 504
K. Haveriet intraffade den 18 december 1922. Hultstrom skadades medan passageraren kom lindrigt
undan. Nér telegrammet nadde Porjus startade Robert Holmén mot Suorva med doktor Hilding
Wikberg som passagerare. De nadde olycksplatsen en dryg timme senare dar doktor Wikberg inledde
en undersokning av Hultstroms skadeldge, han var vid liv men hade svara ansiktsskador.
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Malmtransporter med flygplan fran Sarek

Ett gammalt gruvprojekt som jag har st6tt pa tidigare maste jag néamna lite kort om eftersom jag har
berort Vattenfalls flyglinje fran Porjus och har forsdokte man transportera malm med flygplan.

Det har funnits och finns an idag konstiga gruvprojekt har i [anet. Det finns ett gammalt gruvprojekt i
lanet som kanske har fallit i glémska. | Sarek Nationalpark ca 21 km sydvast om Stora Sjofallet ligger
ett magnesitbrott som ar ett litet dagbrott och paminner om en provbrytning som pagick under 1930-
och 1940-talet. Nar Japan 1931 ockuperade Manchuriet paborjades en orolig tid som kulminerade i
och med andra varldskriget. Hur man kan muta in en malmfyndighet i en stor nationalpark som Sarek
och sedan fa brytningstillstand verkar konstigt. Men det lyckades Hoganas — Billesholms AB i Hoganas
i Skane utverka. Redan 1915 hade bolaget mutat in en magnesitfyndighet i Tarrekaisefjallet vaster om
Kvikkjokk. Det har borde vara fredat omrade och omojligt att muta in. Tillstand till det gavs av
Ecklesiastikdepartementet som Nationalparkerna 16d under vid den har tiden.

Hoganas Billesholms AB i Skane tillverkade magnesittegel dar bolaget importerade en del av
magnesiten fran Manchuriet. Den forsta provbrytningen omfattade ca 25 ton och den naturliga
transportvagen var att malmen fraktades till Stora Sjofallet for att sedan nyttja Stora Lule alvs
sjosystem ner till Luspebryggan som var en etablerad sjotransportvag.

Transportfragan stottes och blottes om hur man skulle transportera ner malmen. Det héar ar fragor som
diskuteras an idag for nagra gruvprojekt som jag inte skall nédmna vid namn, men jag hoppas att de inte
tanker transportera malmen med flygplan. Nar bolagets direktér Gunnesson var uppe pa besok 1935
sag han flygambulansen fran Boden och insag att flyget var oberoende av vagar. Med lamplig flyg-
planstyp pa pontoner borde det ga att transportera malm med flyg till bryggan vid Luleluspen. AB
Aerotransporter kontaktades for transporten som skulle utféras med en Junkers Ju 52 som var ett
tremotorigt flygplan som kunde lasta 1-1,5 ton per flygning och hela expeditionen berdknades till en
vecka. Sjon visade sig vara for grund for uppdraget och startstrackan var bara 500 meter mot
berdknade 1200 meter. Piloten bedémde att det bara gick att lasta 500 kg malm vid varje flygning sa
det var inte mojligt att flyga ner hela provpartiet pa sa kort tid, sa flygplanet atervande till Stockholm.
Malmen transporterades ner for hand med ren och pulka.

Nya friska tag med flygtransporter av malmen togs av AB Norrlandsflyg som hade kopt en Junkers
W 34 som var ett tyskt militarplan som hade ndodlandat i Sverige. Flygplanet kunde lasta ett ton malm
per flygning, allt fl6t pa bra tills nasta problem dok upp. Piloten Jesper Hydén startade den 18 juni 1945
i snoblask och fick motorstérningar som slutade med att flygplanet 6verstegrade och havererade.
Piloten var oskadd och tog sig snabbt ut ur flygplanet i den hdndelse att det skulle fatta eld. Den 17 juli
1945 aterupptogs flygtransporterna med ett sjoflygplan, en Junkers W 33 tillhérande AB Svensk
Flygtjanst. Efter ytterligare ett haveri dven med det flygplanet ansags transporterna allt for vanskliga
sa hela gruvprojektet avbrots.

Hoganasbolaget traffade en 6vrenskommelse med Industrikommissionen om att bolaget skulle befrias
fran skyldigheten att ta ner resterande del malm och diarmed kunde féretaget snabbt avsluta verk-
samheten. Idag ligger en del malm kvar och rester fran maskiner, ror och flygplansdelar. Pa fjallkartan
finns omradet inprickat och markt med texten Magnisitbrott.
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SAAB:s flygplansfabrik under jord

Ar1939 gick tyskarna in i Polen och kort darefter gick det ut en allman mobiliseringsorder i Sverige.
Europa stod i ldgor och ingen visste hur Hitler ténkte rita om kartan. Klart stod att andra varldskriget
fort med sig att flygbomba mal Iangt in i frammande lander och en flygplansfabrik skulle givetvis vara
det forsta som hamnade i bombsiktet. Har behévdes nya idéer. Det fanns lange ett rykte, en vandrings-
sagen, om en hemlig flygplansfabrik i berggrunden under SAAB:s byggnader i Linkdping. En av massor
av skronor om gigantiska berganlaggningar i sa gott som varje glesbygdskommun i landet. Det var allt
fran riksbunkrar dit regeringen och kungahuset skulle evakueras, till gigantiska krigssjukhus med egna
krematorier. Mycket var och ar just skrénor, men historien om SAAB-berget ar sann.

For att kunna sakra produktionen och skydda unika maskiner och verktyg sprangdes en 21 000 kvadrat-
meter, eller 146 000 kubikmeter stor anldggning ut 30 meter ner i berget under SAAB:s ordinarie flyg-
plansfabrik. Att bygga en hel flygfabrik i berg var unikt. Arbetet var klart hissnande snabbt, bara tva ar
efter att 6veringenjor Hugo Bertler satte forsta spaden i marken.

Det var pa tiden tyckte nog de som sett tyskt krigsflyg lagflyga over SAAB:s flygplanstillverkning i Troll-
hattan samma dag som Norge invaderades den 9 april 1940. Dar mitt i den svenska krigsindustrins
hjarta jobbade atskilliga tyska ingenjorer fran Junkers, vars bombplan Ju 86, i Sverige benamnt B 3,
borjade licenstillverkas precis innan andra varldskrigets utbrott. Ett kansligt lage.

Trotts den korta byggtiden hann man inte ta anldaggningen i bruk innan kriget var slut. Allt blev
namligen klart i december 1945. A andra sidan blev inte efterkrigstiden speciellt trygg och stabil. Kalla
krigets uppsegling gjorde att fler berg, inte minst har uppe i norr holkades ur och SAAB-berget holls i
aktiv tjanst. Den langa rulltrappan i trd som dagligen transporterade hundratals arbetare ner till arbets-
platsernaiberget var pa den tiden Sveriges langsta. Det var fortfarande nagra ar kvar innan Stockholms
tunnelbana skulle invigas. Uppe pa ytan visste ingen obehorig vad som hande nere i berget. Inte ens
de anstéllda ovan jord hade koll pa vad som hiande under deras fotter. Det var hemligt vad som gjordes,
hur mycket, och av hur manga. Den dagliga produktionen spottade ut detaljer till flygplan, bade
mekanik och platar och gjorde sa fram till 1990-talet. Manga av maskinerna var bade enorma och
byggda pa plats, sa det var helt enkelt smidigare att fortsatta att producera nere i berget, dn att flytta
upp maskinparken.

Om landet mobiliserats och flyglarmet borjat ljuda 6ver SAAB-féltet skulle hela flygmaskiner kunna
byggas under jord och skickas ut pa startbanan utanfér. Med full personalstyrka som trimmats in till

max kunde en J 29:a Flygande Tunna lamna berget per dag for att forstarka ett redan starkt Flygvapen.

Tills vidare tillverkades de flesta komponenter i berget medan sjilva slutmonteringen skedde ovan
jord. Som mest jobbade uppemot 1 000 personer i halrummet under den ordinarie flygplansfabriken.
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Verkstaderna var byggda i tva 14 meter breda vaningsplan med 4 meter i takhojd. Stor moda lades pa
att skapa bra arbetsmiljo, vilket inte alltid var fallet med manga bergrum. Till exempel byttes luften i
lokalerna ut i en takt av 120 kubikmeter per timme och person och luften var givetvis renad, sa man
slapp oroa sig for gasanfall.

Till slut hann tiden ikapp och bergets produktionskapacitet blev 6verflodig. Efter att den sista verk-
stadsmekanikern stamplat ut ndgon gang pa 90-talets senare halft har de tva skeppen anvants som
forrad. For nagra ar sedan var det nara att berget stangdes. Underhallskostnaderna var héga och den
tekniska utrustningen gammal och sliten. Men det blev for dyrt att stdnga. Hade man bara slagit av
pumparna och gatt hem skulle hela Linképings grundvattenniva paverkats och att fylla berget med
sprangsten hade blivit pa tok for dyrt. Det blev nya pumpar och ny ventilationsanldggning i stéllet och
ett unikt tidsdokument fick overleva. Rulltrappan har stannat men atmosfaren i den besynnerliga
anlaggningen ligger kvar.

J 35D med originalhuv och RB24B, IR-6vningsrobot och tva falltankar.

Arkivbild ur F 21 Fotoarkiv.
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Ursaaben

Foto: Rune Malmberg

SAAB blev dven kdnd som en djarv biltillverkare. Mycket tack vare att SAAB hade Overproduktion av
flygplan efter andra varldskriget hade man kapacitet for andra projekt och insag att efterfragan pa bilar
skulle 6ka, sa man beslutade att ta fram en familjebil.

Saab grundades som flygplanstillverkare 1937, men flygplanstillverkaren SAAB vagade att ge sig in pa
okdnd mark och satte ingenjorerna pa att utveckla en bil under aren 1945 — 1946. Har fanns inget
traditionellt biltdnkande bland ingenjorerna utan har tankte man flygplan, sa bilen blev aerodynamiskt
byggd med framhjulsdrift, den tekniken hdmtade man fran DKW. Motorn som ar en tvacylindrig
tvataktare pa 17 hastkrafter och véxellddan kdptes hos DKW. | seriebilen hade de tagit fram en egen
konstruktion av tvataktsmotor och vaxellada.

Hosten 1945 borjade Ljungstrém och hans medarbetare, bland annat Sixten Sason (som senare ritade
SAAB Sonett), att géra utkastet till vad som skulle bli den forsta Saabbilen. Strax fére arsskiftet 1945 —
46 beslot Saabledningen att en prototypbil skulle tillverkas vid Saabs verkstdder i Linkdping. Gunnar
Ljungstrom, som varit konstruktionschef for vingarna till de militara flygplanen B 17, B 18,J 21 och J 29
fick uppdraget att leda konstruktionsarbetet pa bilen med hjalp av ett antal flygplanskonstruktérer. Av
de 16 ingenjoérerna som ingick i gruppen hade bara tva korkort. Konstruktionsspecifikationerna var
bland annat foljande: en hjulbas pa 2,75 meter med en total Iangd av 4,5 meter. Bilen skulle ha 50 %
mindre luftmotstand &n andra bilar och vdga 800 kilo. Det var inget fel pa kreativiteten hos
konstruktorsgruppen. De tog vad de hade till hands och pa drygt tre manader hade de gjort en modell
i plywood. Som farg anvandes svart skokram som med hjalp av borstar och trasor blankades upp.
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Platslageriarbetena pa den forsta prototypen som utfordes i en hemlig verkstad 30 meter under jord i
Linkoping pabdrjades den 1 april 1946. Den 26 juni levererades karossen till malning, formen pa alla
karosseriplatar var knackade for hand i en tragigg. Prototypbilen hade en for sin tid djarv futurisk
formgivning som paminner om en flygplansvinge. Serieversionen som doptes till SAAB 92, som borjade
sdljas 1949 var inte lika djarv i formgivningen som ursaaben. Att beteckningen blev SAAB 92 var en
sifferfoljd efter SAAB 91 Safir, mer kdnd som skolflygplanet SK 50, som utvecklades nar arbetet med
ursaaben paborjades.

Pa 1950- och 1960-talen hade SAAB sin storhetstid pa rallytavlingarna med Erik Karlsson pa taket. Nar
han borjade kora rally kérde han privat, men efter sina framgangar som oradd rallyférare med sin SAAB
anstélldes han som fabriksférare fér SAAB under stérre delen av sin karridr. Aven hans fru Pat Moss
korde SAAB i rallyskogarna.

Prototypen finns kvar an idag och ar i gott skick och har varderats till 2 miljoner kronor. Den &gs av
Saabs bilmuseums samlingar som &dgs gemensamt av Trollhdttans stad, Saab AB och Wallenberg-
stiftelserna. Den ar korbar, registrerad i bilregistret och forsedd med en personlig registreringsskylt
med texten "URSAAB".

Forsta serietillverkade SAAB 92. Fotot ar hamtat fran SAAB:s fotoarkiv
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Nagra foton fran Lundbergshallen pa Flygmuseet F 21

Kerstin Lundberg vid S 29C Tunnan

Helge Pedersen i J 28B de Havilland Vampire

S 26 Mustang,
renoverad av Pelle och
Kerstin Lundberg, som
har lagt ner 18 400
arbetstimmar och slagit
i 25 000 nitar i
Mustangen under
renoveringen.

De har forvandlat 19
pallar skrot till ett

flygplani
utstallningsskick.

Dessa foton fran
Lundbergshallen ar
tagna infor
sommaroppet 2016.
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Det hér ar fyra foton tagna pa Luciadagen
13 december 2019 i Lundbergshallen.

Under varen 2020 kommer helikopter- och
flygplansgruppen att installera ny
utstallningsbelysning med LED-lampor i
Lundbergshallen.

$29C

Startbil 954 till S 29C anvédndes pa F 21
mellan dren 1957-1967.

Fabrikat: Volvo, sexcylindrig
bensinmotor, effekt 115 hk.

Totalvikt 4000 kg, bilen star utstalld
vid S 29C Tunnan i Lundbergshallen.
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Flygmuseet F 21 sektion Brand & Raddning

Brandbilen har ej tillhort flygvapnets
flygplatsraddningstjanst, men den har en
historia inom Foérsvarsmakten, varfor det ar
intressant att forvalta den till eftervariden.
Brandbil 123 M Regnr 30498,
Matarstallning 2483 km, Forsta registrering
13/9 1957. Slackmedel 500 liter.
Levererades fran Volvo Goéteborg 27/3 1956
till Kungliga Armetygforvaltningen. Darefter
har bilen varit pa A 6 och P 4. | februari
2013 deponerades bilen hos oss pa
Flygmuseet F 21.

Raddningsbil 918 ar i forsta hand avsedd for
slacknings- och raddningsarbeten vid
flyghaverier. Den anvandes pa F 21 aren
1965-1993. Besattning 1+2 brandman,
slackmedel 1500 kg pulver. Chassi: Volvo L
48545C. Motor: Volvo TD67C, sexcylindrig,
150 hk. Bilen har forsetts med ett
pulveraggregat med tryckluft fran fyra
luftflaskor som drivgas. Pulvret sprutas ut
antingen genom en rérlig kanon som sitter
pa pulverbehallaren eller genom slangar och
tva stralror. Bilen anvandes vid F 21 aren
1965-1990.

Haveribil 914 ar i forsta hand avsedd for
slacknings- och raddningsarbeten vid flyg-
haverier, men kan med fordel dven anvandas
vid t ex hus- och skogsbrander. Besattning 1+4
brandman, slackmedel 3000 liter. Chassit ér en
treaxlig, sexhjulsdriven Volvo lastbil 3154
(Itgbil 93a som tillverkades mellan aren 1956-
1962) med turbomotor, 600 W generator och
med kraftuttag for drivning av brandpump och
vinsch. Bilen har kraftigare bakfiddrar och 14
lagers terrangdack. Bilen anvdndes vid F 21
aren 1960-1980.
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Volvo L 2204 6x6, arsmodell 1956.
tryckluftsdriven skum-/vattenblandning
trycksatts med luftflaskor (2 st. @ 200 bar)
och 50 meter smalslang, vinsch, verktyg,
extra smalslang & grovslang. Besdttning
1+2 brandman, slackmedel 370 liter. Bilen
hittades pa brandplatsen vid F 14 i
Halmstad och togs forst upp till F 4 i
Ostersund, vid nedldggningen av F 4 fick
Flygmuseet F 21 sektion Brand &
Raddning bilen deponerad. For att kunna
renovera den var man tvungen att kopa
en till bil av en privatperson i Jamtland.
Eftersom ingen stod som registrerad
agare valde man att civilregistrera den
efter ursprungskontroll och besiktning.

Raddningsterrangbil 922 ar i forsta
hand avsedd foér snabbsldckning av
flygplansbrand. Storsta vikten har
lagts vid bra acceleration for att bilen
snabbt skall kunna vara pa plats.
Raddningsterrdangbil 922 ar framst
avsedd att komplettera
raddningsterrangbil 4112 for att pa sa
satt 6ka mojligheten att radda
flygplansbesattningar vid i forsta
hand haverier med krigsflygplan.
Besattning 1+1 brandman,
sldackmedel 500 liter. Anvdndes vid

F 21 aren 1980-1995.

Raddningsterrangbil 4112 ar byggd pa
chassi till terrangbil 40 med dubbel hytt,
som har plats for forare och fyra
brandman (1+4 brandman), slackmedel
3000 liter. Bilen ar framst avsedd for
snabb sldckning, raddning samt
bargning och bortforsling av havererat
flygplan. Den kan dessutom anvandas
vid andra raddnings- och
forsvarsuppgifter inom flygbasen.
Brandpumpen matar en slack-
medelskanon pa forarhyttens tak och
fyra tryckuttag. Kanonen och uttagen
fjarrmandvreras fran forarplatsen.
Slackmedelstanken fylls fran en
brandpost eller fran en vattentdkt med
en motorspruta som ingar i
utrustningen. Skumvatska fylls direkt i
tanken med en skumvatskepump. Bilen
anvandes vid F 21 aren 1976-1992.
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Ett bra satt att marknadsfora Flygmuseet F 21 och
vacka intresse for Flygmuseets fordon ar att delta pa
olika aktiviteter i Lulead och andra kommuner. Har ar
en bild pa Raddningsbil 913 den 31 mars 2017 i Sédra
hamnen pa ”Lulea on ice” som var en dag med olika
aktiviteter i hamnen och ute pa isvagen.

Tre bilder fran Helsingborg 2019
dar Flygmuseets fordonsgrupp,
Sektion Brand & Raddning deltog
med tre av bilarna som brukar vara
utstdllda vid Flygmuseet
sommartid pa ett "brandbilsrally”
for veteranbrandbilar.

Fordonsgruppen brukar delta pa
ett rally arligen.
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Fordonsgruppen har en Typbrandbil L
341 som ar under renovering.
Renoveringen pabodrjades vintern
2018/2019.

Ett udda men roligt “fordon” som inte
visas normalt vid Flygmuseet ar en Clark
Truck som ar hopplockad av tva
Clarktruckar.

Clark grundades ar 1917 i Michigan,
USA. Over en miljon truckar har
tillverkats.

Se bilderna nedan.



Flygplatsraddningstjansten historia pa F21 Kallax

Underlaget ar ett omfattande dokument som dr sammanstéllt av rdddningscheferna under aren 1956
—2007. Av alla tidsbundna beskrivningar kan vissa artal vara felaktiga i tiden.

Nar beredskapsplutonen vid F 21 organiserades 1 november 1956 var F 21 en av de sista flottiljerna (F
21 var Flygbaskar vid den tiden). Ingvar Johansson utsags som chef for den nya organisationen. Tidigare
hade trupputbildarna vid specialdivisionen, senare specialkompaniet, fungerat som vaktchefer med
varnpliktiga som vaktstyrka. En militair chef med en civil férman svarade fér brand- och
raddningstjansten med enbart varnpliktiga i raddningsstyrkan.

Den nya organisationens grund var specialutbildade flottiljpoliser som under ca 6 manader genomfort
utbildning inom omradena polistjdnst, vakttjanst, hundtjanst samt brand- och raddningstjanst. Denna
specialutbildning hade paborjats 1949 for de forsta flottiljerna som organiserade beredskapsplutoner.
Rekryteringsbasen var trupputbildarskrdet och det kravdes som regel fem ars aktivtjanst som
trupputbildare innan flottiljpolisutbildning kunde komma i frdga. Forutom for chef beredskaps-
plutonen, forste flottiljpolis, bestod plutonen av 13 flottiljpoliser, dessutom fanns ca 10 varnpliktiga.

Av dessa 13 tjanstgjorde en som brandmastare som regel under en manad och de Gvriga 12 var
indelade i tre “kvarter” om vardera fyra flottiljpoliser. Uppgifterna for de fyra flottiljpoliserna under
dagtid var: Rdddningsledare, bitradande raddningsledare, portvakt och patrullerande flottiljpolis. Efter
klockan 17:00 fanns ingen rdddningstjanst i omedelbar beredskap och rdddningsledaren med
bitradande raddningsledare overgick till jourtjanst fram till klockan 02:00 dd man avldste portvakten
och patrullerande flottiljpolis som da évergick till jourtjanst resten av dygnet. | raddningsstyrkan ingick
dessutom tre varnpliktiga brandman som fungerade som stralférare. | vakten fanns férutom
portvakten och ibland dven den patrullerande flottiljpolisen, en varnpliktig ordonnans med uppgift att
stada, koka kaffe och ga drenden. Vid den normala tjanstetidens slut vardagar klockan 16.30 och
|6rdagar klockan12.00 tillkom en brandberedskapsstyrka. Patrullerande flottiljpolis utrustades med
skyddshund.

Fore 1963 da arbetstidsregleringen infordes tjanstgjorde flottiljpoliserna ett dygn och var lediga tva
dygn. Vid sjukdom och semester fick trupputbildarna hoppa in som ersattare men da endast som
portvakt eller patrullerande. Jour- eller beredskapstillagg var okdnda begrepp men tjanst pa obekvam
tid premierades med 10 6re per timme pa vardagar och 20 Ore per timme pa helgdagar.
Overtidsersattning férekom inte. Huvudregeln var att man tjinstgjorde nar sa erfordrades och vilken
veckoarbetstid man da kom upp till var ointressant.

Vakttjansten bedrevs i huvudsak fran vaktlokalen forutom den verksamhet som bedrevs av
patrullerande flottiljpolis. | vaktlokalen hade dven forste flottiljpolisen sin expedition. Under de forsta
aren anvandes dven vaktlokalens arrester flitigt och det var inte ovanligt att saval de tre normala
arresterna som "fyllecellen” var upptagna. Arresterna skulle Iasas upp och arrestanterna évervakas vid
toalettbesok vilket medférde att en flottiljpolis under dagtid patrullerade och var i det narmaste last
for denna uppgift. Speciellt besvarligt vara det att Overvaka befal, framst underbefal och
underofficerare, som kunde adémas arreststraff pa den tiden. Efter hand férdandrades arreststraffen
till att bli kasernférbud och denna férandring medférde naturligtvis stora lattnader for framst
portvakten.

Patrullerande flottiljpolis hade till uppgift att avpatrullera hela kasernomradet under tider nar
ordinarie tjanst inte bedrevs. Nar arbetstidsregleringen inférdes 1963 fanns inte langre mojligheter att
ha fyra flottiljpoliser i tjanst. Uppgiften som patrullerande flottiljpolis rationaliserades bort och den
uppgiften lades nu i stéllet pa varnpliktig i beredskapsstyrkan.
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Beredskapsstyrkans storlek var som mest 20 varnpliktiga och tva av dessa var patrullerade. Stampelur
infordes for att man skulle kunna kontrollera att de varnpliktiga patrullerande post som besokte alla
viktigare platser. | borjan av 80-talet var man efter manga och kraftfulla invandningar mogen att lata
specialutbildade varnpliktiga vaktman overta sysslorna som portvakt och patrullerande post. En
flottiljpolis tjanstgjorde som vaktchef. Befattningen vaktchef dndrades sedermera till bevakningschef.

Brand- och raddningstjanst sattes upp

Vid starten 1956 fanns i anslutning till kasern atta ett brandgarage med plats for ca sju fordon. | detta
garage fick alla brand- och raddningsfordon samt att ett arbetsfordon fick plats i garaget tillsammans
med lufttuber, skumvéatska mm. | kéllaren till kasernen fanns verkstads- och forradsutrymmen pa ca
40 kvadratmeter. Ett slangtorn for torkning av slang kompletterade lokalbehovet.

Nar raddningsstyrkan hade beredskap i anslutning till bansystemet var fordonen placerade utomhus.
Vid kylig vaderlek var man tvingad att ha motorerna gaende for att fa varme i hytterna dar de
varnpliktiga vistades under beredskapen. Raddningsledaren och bitrddande raddningsledaren nyttjade
F 21 forsta raddningsstation “Karo” med en yta pa ca fyra kvadratmeter vid beredskap. Karo finns
bevarad vi flygmuseet och anvands som forrad. | raddningsstationen fanns trabrits och en stol. Den
som lyckades komma inomhus forst lade som regel beslag pa liggplatsen och den andre fick néja sig
med pinnstolen. Eftersom bitradande raddningsledare dven var forare pa raddningsbil 1, var det oftast
denne som hade svarast att hinna forst. Nagon toalett fanns inte i anslutning till uppstallningsplatsen
for raddningsfordonen. Vissa noédvandiga behov kunde utféras bakom nagon buske. Maste man
absolut besoka en toalett fick man korsa bansystemet och uppsdka en toalett i nagon byggnad i
narheten av faltet. Som regel lyckades raddningspersonalen styra sina behov att uppsoka toaletten till
lunchuppehallet klockan 12.00—13.00.

Raddningsledaren och bitradande raddningsledaren, som bada hade handkassa for att inhandla bullar
skulle forses med fika klockan 09.30 och klockan14.30. En varnpliktig med korkort fick da forsdka korsa
bansystemet och med hjalp av raddningsbil 3, en platlada med plats for kaffe och bullar som forsag de
bada befdlen med fortaring. Endast i undantagsfall tillat kassan att de varnpliktiga kunde inta fika.
Raddningsmaterielen var i begynnelsen av synnerligen primitiv art. Skyddsbekladnad saknades. Den
enda skyddsutrustning som fanns var en skyddshuva och skyddshandskar av ASBEST. For att forhindra
att raddningsledarens kldader fattade eld nar han skulle radda flygféraren som skumbegjots innan det
var dags att forséka komma in i det brinnande flygplanet. Radddningsbil 1 och 2 var av modell Dodge-
jeep med ett skumaggregat som hade en rymd av 400 liter vatskeblandning (skumvatska och vatten).
Utdrivningsmedlet var luft. For att skum skulle erhallas pressades vatskan genom ett ror férsett med
en stalborste.

Efterhand okade riskerna for att rostangripna pafyllningslock i kombination med gamla stalborstar
skulle medféra olyckstillbud. Innan Dodge-jeeparna togs ur tjanst i borjan av 60-talet hande det vid
flera tillfallen att pafyliningslocket lossnade fran sitt faste och flog i luften nar lufttuberna 6ppnades.
Att detta inte medforde nagra personskador var egentligen nagot av ett mysterium.

Haveribilen var av en biltyp som ingen av de flottiljpoliser som utbildades fore bdrjan av 60-talet
nagonsin glommer. Beteckningen GMC 6 x 6 finns for alltid kvar hos ”veteranerna”. Grundfordonet
hade anvants som vattentransportbil under 6kenkriget i Afrika i slutskedet av andra varldskriget. For
att kunna anvidndas for raddningstjanst forsags fordonet med en motorspruta som med egen
bensindriven motor placerades i forarhytten tillsammans med en skumtank. Ljudnivan fran
motorsprutsmotorn overskred med sdkerhet den hogsta nu for tiden tillatna ljudnivan i ett
personalutrymme. Nagon gransniva for hogsta tillatna ljud i personalutrymmen fanns dock inte pa den
tiden sa darfor var inte oljudet nagot problem. Ett betydligt stérre problem var vighallningen som
speciellt vintertid kunde medfdra vad som helst. Vattentanken var placerad sa langt bak pa fordonet
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att framvagnen, med motor, personal och motorspruta, blev for Iatt, varfér framhjulen inte fick
tillrackligt faste vid halkigt vaglag.

Skumvatskan av proteinskum som anvandes fram till boérjan av 60-talet, var ett kapitel for sig.
Huvudingrediensen i vatskan var slaktavfall som klovar, tarmar med mera. Doften fran skumvatskan
var inte sarskilt behaglig. Arbetsmiljon i haveribilens hytt nar skumtanken sa smaningom bérjade rosta
sonder var en kombination av illaluktande skumvéatska och hog ljudvolym. Eftersom skyddsklader
saknades skulle raddningsledaren begjutas med skum for att inte hans klader skulle fatta eld.
Naturligtvis var det extra roligt for de varnpliktiga att fa “dranka” raddningsledaren i samband med
raddningsinsatser vid 6vningar. Nojet blev inte mindre av att raddningsledaren efter insatsen luktade
”skunk”.

| borjan av 60-talet flyttades en barack till uppstallningsplatsen for raddningsfordonen och “Karo”
kunde pensioneras. Nar hangar 85 byggdes for att vara klar nar 2.div uppsattes, lovade byggfirman att
gora en gratisinsats for F 21. Beslutet som togs i samrad med davarande C F 21 innebar att man skulle
bygga ett personalutrymme for raddningsstyrkan. Grunden till stationen pabdrjades och plattan var
fardiggjuten innan davarande baschefen fick reda pa vad som var pa gang. Projektet stoppades och i
stallet fick byggfirman bygga den tennisbana som i dag finns pa flottiljomradet. Papekas bor att
davarande baschefens stora fritidsintresse var just tennis. Senare under 60-talet byggde dock F 21 en
raddningsstation som efter datida matt motsvarade alla forvantningar. Varma utrymmen for saval
anstallda som varnpliktiga, tillgang till toalett och mulltoa var moderniteter som ingen annan flottilj
kunde uppvisa. Ett varmgarage for raddningsbilarna kompletterade lyxen.

Under 60-talet genomférdes en omfattande modernisering av raddningsmaterielen. Dodge-jeeparna
ersattes med raddningsbil 913 som hade en vatsketank pa 470 liter vatten eller skumvatskeblandning.
Luft tillférdes i skumroren och stalborstarna bortrationaliserades. Utdrivningsmedlet var fortfarande
luft. Aven om man fortfarande kunde producera enbart tungskum, var nu driftsidkerheten bittre &n
med Dodge-jeeparna. Detergentskumvatskan som nu kom luktade parfym i jamférelse med
proteinvatskan. Haveribil 914 ersatte GMC 6 x 6 och var ett under av moderniteter i forhallande till
denna.

Motorsprutan drevs av bilmotorn och foraren hade endast att komma ihag regeln: "Pump-Ratt-
Femman” for att fa fram slackmedel. Pump betydde att bilens drivning frikopplades. Ett vred i
anslutning till ratten kopplade in motorsprutan. Femmans vaxel erfordrades for att motorsprutan
skulle fa ratt varvtal. Moderna skumror medforde att mellanskum kunde produceras.

Skyddskladsel med gradbeteckning togs fram. De ersattes senare med skyddsoverall vars impregnering
nagorlunda skyddade mot eld. Raddningsbil 915 med ett 800 kg pulveraggregat placerat pa ett Willys
jeepchassi kom och gjorde stor succé innan man konstaterade att tyngden av pulveraggregatet var sa
stor att bakaxeln pa fordonet inte klarade vikten.

Luftfartsverket hade under tiden tagit fram en raddningsbil med ett pulveraggregat som rymde 1000
kg och for att inte bli betraktad som "lillebror” kom nu flygvapnet med en raddningsbil 918 med ett
pulveraggregat pa 1500 kg. Enda problemet med raddningsbil 918 var att kanonen var fér hog for fyra
av brandgaragets portar. Ett av de fem facken i brandgaraget hade tidigare fatt byggas om, golvnivan
sanktes med ca 2 dm for att kunna harbargera haveribilen. En raddningsledare, hemligt namn, lyckades
dock klara parkeringsproblemet for 918 genom att tvinga en varnpliktig att backa in i ett fack med for
Iag porthdjd. Kanonen gick naturligtvis av, men vid den atféljande reparationen var det nu latt att kapa
kanonen sa mycket att fordonet fick plats i brandgaraget. | borjan av 70-talet borjade Luftfartsverket
fa upp oOgonen for beredskapen pa de militdra flygplatserna som trafikerades av framst SAS.
Flygvapnets fordon uppfyllde inte det krav man stallde pa flygplatser som trafikerades med stora
flygplan. I samrad med CFV bestamdes att F 21 skulle tillféras en av Luftfartsverkets raddningsbilar FCT
for att klara de krav som fanns i de internationella bestimmelserna. Utbildning genomférdes och allt
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var frid och frojd tills vinterkylan kom. Fragan var nu hur man skulle harbargera ett fordon med en
vattentank pa 9000 liter och som alltid skulle finnas i hog beredskap. Det varmgarage som redan fanns
hade for 1dg port och takhojd for att FCT skulle fa plats. Problemet |6stes provisoriskt den forsta vintern
genom att ett tillrackligt stort talt uppmonterades vid raddningsstyrkans uppstallningsplats och en stor
dieseldriven byggtork fick bli varmekalla. Under den kallaste arstiden forbrukades ca 200 liter dieselolja
per dygn for att halla varme i téltet. Infor nasta vinter kompletterade Luftfartsverket det befintliga
varmgaraget med garageplats som medgav plats for FCT.

Under senare delen av 70-talet kom sa den stora revolutionen inom raddningstjansten i Flygvapnet.
Efter 30 ar da den forsta beredskapsplutonen organiserades 1949, hade man nu konstaterat att
flottiljpoliserna blivit dldre. Det var nu inte sjalvklart att flottiljpoliser i 50 - 60-ars alder var mera
lampade att utfora en raddningsinsats an 20-ariga varnpliktiga. En arbetsgrupp tillsatt av CFV som, fick
i uppdrag att skissa pa en utbildning som kunde leda fram till att varnpliktiga gjordes kompetenta att
fungera som raddningsman 1 och 2. Raddningsledaren skulle med sina stora kunskaper och rutin leda
raddningsinsatsen men inte vara bunden till nagon detaljinsats. Utbildningen for varnpliktiga
brandman skulle centraliseras och beteckningen pa den nya utbildningen blev JU 900. Férsta kurserna
genomfordes 1979 och F 21 varnpliktiga brandmaén skulle utbildas pa F 4 tillsammans med F 1, F 4, F
15 och F 16. Pa F 4 fanns dock ingen godkand brandévningsplats under de forsta aren och
slackévningarna fick darfor genomforas vid Luftfartsverkets anlaggningar pa Midlanda. | Sundsvall eller
des néarhet fanns inget militart forband och varnpliktiga brandméannen fick darfor forlaggas pa KA 5 i
Harndsand, cirka 45 km fran Midlanda, dar dven maten hamtades.

Slackovningsdelen genomfordes fran torsdag vecka tva till fredag vecka tre i den da tre veckor ldnga
utbildningen. Instruktérerna, en fran varje deltagande flottilj, fick ytterligare en vecka pa sig for att
fore kursstarten likrikta sina kunskaper. Forberedelseveckan ersatte nu den repetitionsutbildning for
raddningsledare som genomforts vart fjarde ar. Naturligtvis var det manga som hogljutt tyckte till om
det "tokiga” i att ersatta kvalificerade anstéllda med varnpliktiga som raddningsman. Men kritiken
tystnade efterhand som alla raddningsledare fatt fungera som instruktorer vid JU 900. Vinterkurserna
av JU 900 flyttades sa smaningom till F 14 dar temperaturen da var mera lampade fér utomhusévningar
med vatten.

Under senare delen av 70-talet pabdrjades den stora revolutionen fér raddningstjansten vid F 21.
Luftfartsverket och CFV pabérjade diskussionen om byggande av en modern raddningsstation enligt
de normer som gallde vid Luftfartsverkets egna flygplatser. Flygvapnet hade under 70-talet uppfort en
egen modell av raddningsstationer som var dimensionerade for de militara flygplatserna, men som
inte ansags vara tillfyllest vid F 21. Nar ritningsforslaget till F 21 raddningsstation var klart och dar
raddningspersonalen hela tiden fatt deltaga med sina synpunkter, visade det sig att stationen skulle
kosta 8 miljoner kronor. CFV vagrade betala mer dn de 1,6 miljoner som flygvapnets stationer hade
kostat och efter manga turer godkande Luftfartsverket att betala resterande 6,4 miljoner. Man hade
da kommit 6verens om att Luftfartsverkets storleksbehov var 80 % av det totala behovet och
Flygvapnets del var 20 %. Hosten 1980 invigdes den nya raddningsstationen, som enligt CFV-s
handldggare var ett “skrytbygge” som aldrig skulle fa nagon efterféljare i Flygvapnet. De enda
strykningar som CFV lyckade genomféra var en motionshall pa ca 100 kvadratmeter och en bastu. |
samrad med Luftfartsverket byggdes dock garaget pa ett sadant satt att framst badminton och
bordtennis skulle kunna utféras i garagedelen. Ett ”“forrad” byggdes i anslutning till
omkladningsrummets vatutrymme och andrades omedelbart efter invigningen om till bastu. Under 80-
talet kompletterades JU 900 med JU 800, varnpliktiga forste brandméan. Efterhand som
basorganisationen utbyggdes under 80-talet, krigsplacerades varnpliktiga forste brandman som
raddningsledare vid raddningsgrupperna. Under 80-talet genomfordes dven framtagningen av en ny
generation raddningsfordon och ny raddningsmateriel. Férst kom raddningsbil 4112 som ersatte saval
raddningsbil 913 som haveribil 914. Utgangskravet pa det nya fordonet var att det endast skulle
erfordras ett handgrepp fran foraren for att fa fram slackmedel. Den som kénner till raéddningsbil 4112
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vet att slutlosningen inte avviker allt for langt fran utgdngskravet som man redan néar det framférdes
visste var orealistiskt. S& gott som all rdddningsmateriel fornyades i och med tillkomsten av
raddningsbil 4112. Efter 4112 kom sa den snabba bilen, 922 som skulle mojliggora att raéddningsledaren
fanns pa haveriplatsen innan 6vriga fordon anlande. Framst for flygbasernas raddningstjanst kom i
borjan av 90-talet basraddningsbil 923. Fordonet ar utrustat for att kunna anvandas vid plogning av
basernas bansystem. Ambulans och raddningsbandvagnen har under arens lopp modifierats och ar
numera anpassade till nutida krav. FCT har ersatts med en modernare variant.

Mats Torstensson LV 7 flyttade till F 21 1988 och tilltradde som Raddningschef och chef for
Beredskapsplutonen. Den davarande chefen Ingvar Jonasson flyttade upp som chef for Special-
kompaniet.

Ingvar hade varit chef for Beredskapsplutonen sen den sattes upp forsta gangen. Han var en pionjar
och utvecklare for Raddningstjansten inom Flygvapnet och Beredskapsplutonen pa F 21. Det var latt
att eftertrada honom i en aspekt, ordning och reda, men svart vad avsag kunnande och pondus. Av
den anledningen hade Mats med Ingvar som larare pa sin forsta centraliserade brandmannakurs (JU
900) i Ostersund. Det var s att varje chef p& beredskapsplutonerna vid F 21, F 4, F 15 och F 16 turades
om att vara kurschef, det var fyra kurser per ar. Pa den tiden hade de fyra omgangar varnpliktiga med
8 stycken per omgang under varje ar, sa i praktiken tjanstgjorde tre omgangar samtidigt pa plutonen
totalt 24 varnpliktiga.

1989 utokades antalet varnpliktiga per omgang till 12 stycken och fick i och med det 36 varnpliktiga
kontinuerligt under aret. Detta innebar att de kunde ha fler varnpliktiga pa underhallsarbeten pa deras
fordon och att nagra varnpliktiga kunde fa permission. Det tidigare antalet varnpliktiga var precis for
att uppratthadlla beredskapen pa flygplatsen. Detta ar borjade de &ska att fa bygga ut
raddningsstationen. Flygstationschefen Hakan Isaksson pa den civila sidan var positiv till en utbyggnad,
likasa den fastighetsansvarige pa F 21 Ragnar Simonsson, men de som bestdamde fans pa hogkvarteret.
Med idogt arbete sa beslutades att bygga ut raddningsstationen, arbetet startades 1990 och
avslutades 1991. Det byggdes till en kontorsdel pa norra sidan och en vagnhall och haveriférrad at
soder, det nastan fordubblade stationsytan, ett mycket valkommet tillskott for deras verksamhet. De
kunde nu ldmna jourrummen som de hade kontoriserat da de fick tre nya och stora kontor med
tillhdérande pentry och en liten matsal.

Tack vare Rolf Svanbergs idoga arbete fick de nya brandskyddsklader av nomextyg inhandlade fran
Brissmans brandredskap. Alla inom Raddningstjansten fick detta valbehdvliga personskydd. Aven nya
handskar och brandstévlar tillférdes raddningspersonalen, ny brandhjalm tillfordes aret darpa. Nu var
F 21 den forsta Flygflottiljen som hade bra skyddsutrustning till sina brandman. Det skulle drdja till
slutet av 90-talet innan det tilldelades brandskyddsklader fran centralt hall till alla Flygflottiljer.

Ar 1991 ersattes raddningsbilen FCT av en raddningsbil 90, en modern och tekniskt avancerad bil, ett
bra tillskott till fordonsparken, 1992 fick de ytterligare en raddningsbil 90. Nu kunde de 6va med den
bilen utan att ga ner i beredskap pa flygplatsen. De skrev avtal med Luled kommuns Raddningstjanst
om att fa utnyttja Hertsd branddvningsfalt pa rutinmassig basis, F 21 betalade en arlig avgift for den
tjansten. F 21s eget lilla branddvningsfalt stangdes och sanerades av fastighetsavdelningen. Nu kunde
varje omgang 6va sammansatta dvningar pa sina dagtidsveckor, detta var ett stort framsteg att kunna
genomfdra ”stora” évningar i egen regi. Under denna period tillférdes ocksa en ny militdr Radddningsbil,
Raddningsbil 923, det var en Raddningsbil framtagen framst till krigsbaserna och da framférallt for
basens kortbanor. Bilen kunde forutom att vara Raddningsbil/brandbil dven ploga, sju bilar tilldelades
F 21 av biltypen. Fyra placerades ut permanent pa F 21s krigsbaser for att pa sa satt bara flytta personal
vid krigsbasflygningar.
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Vid bérjan av 90 talet borjade F 21 att sdtta upp en Insatsstyrka pa Flottiljen, detta innebar att man tog
over Narskyddsplutonen fran Markforsvarskompaniet nar de fatt sin grundutbildning. Plutonen
delades in i fyra grupper som tjanstgjorde vecka ett som utbildningsgrupp, vecka tva som vaktstyrka
vecka tre som insatsstyrka och vecka fyra ledig. Veckorna som vaktstyrka och insatsstyrka innebar
heldygnstjanstgoring, darfor bereddes soldaterna en ledig vecka per manaden. Denna insatsstyrka
innebar ett befal till i heldygnstjanstgorig vilket gjorde att Beredskapsplutonen tillfordes 5 tjanster.
Plutonen bestod nu av 21 befil, en civilanstalld och 98 varnpliktiga. For den nya tjansten som chef
insatsstyrkan gick allt befdl en Insatskurs i Halmstad. Kursen varade i fyra veckor och inneholl for
vapenhantering, juridik och hundtjanst, en mycket bra och uppskattad kurs som &dven battrade pa
formagan att agera som vaktchef.

| mitten pa 90-talet omorganiserades krigsorganisationen sa att kravet pa brandmannen blev lita
annorlunda. En brandman skulle numera kunna dels vara brandman men dven kunna réja bland annat
roja och reparera landningsbanan efter ett anfall. Den soldaten fick arbetsnamnet R 3 soldat
(Raddning, Rojning, Reparation). Det medforde att man var tvungen att andra pa grundutbildningen,
det upprattades ett Skyddskompani som skulle utbilda R 3 soldater. Pionjar och foérste plutonchef for
den plutonen var Bruno Hamsch som var den ende i organisationen som hade de kunskaper som
kravdes. Han hade skaffat sig de kunskaperna under sin tjanstgoring pa évningsbasen i Vidsel. Det var
differentierad inryckning pa de tva skyddsplutonerna det vill sdga en pluton i halvaret. Sa nar den forsta
varit ett halvar sa gick de in pa raddningstjansten pa Flygplatsen, den andra ryckte in och fick sin
grundutbildning under ett halvar och sa rullade det pa.

Under senare delen av 90-talet fick raddningstjansten tva nya ambulansbandvagnar, en placerades pa
Flygplatsens Raddningstjanst och den andra pa skyddsplutonen som var under grundutbildning. De fick
dven tva stycken “RIV” bilar, det var vara snabba raddningsbilar som Raddningsledare / insatsledare
akte i for att forst vara pa plats vid en haverist och i och med det kunna leda in dom andra fordonen
ratt. Nu hade de totalt 19 raddningsbilar att halla ratt p3, ett grannlaga jobb for brandmastaren. De
tillfordes aven rokdykutrustning till brandmadnnen av market Sabre, de fick dven ny brandhjalm av
market Rosen-Bauer. Nu borjade utbildningen av alla brandman och befal i rokdykning.

Under skiftet mellan 90-talet och 2000-talet borjade Kallax Flygplats att byggas ut, den fick en forlangd

start och landningsbana pa totalt 3345 meter, det ar den langsta start och landningsbanan i Sverige.
Forutom start och landningsbana byggdes fler taxibanor och driftvagar for att underlatta for alla
rorelser pa flygplatsen. Fran raddningstjansten byggdes fler och battre utryckningsvagar som gjorde
arbetet effektivare. Vid ungefar samma period omorganiserades Flottiljen sa det blev en hel del nya
enheter bland annat Utbildningsenheten och Flygplatsenheten. Det innebar att skyddsplutonerna och
insatsstyrkan samt vakten flyttades till Utbildningsenheten vad avser grundutbildningen, men sedan
till Flygplatsraddningen som tidigare och Flygplatsraddningstjansten flyttade organisatoriskt till
Flygplatsenheten. | den nya organisationen fick Flygplatsenheten till uppgift att svara fort flygplatsens
drift (3ven krigsbaserna). Det innebar ocksa att nu fick Flottiljen en Flygplatschef godkdnd och utsedd
av Flygl (HKV). Tidigare har den befattningen varit en “tilikabefattning” for Flottiljchefen.

Under hela perioden fran 1988 utvecklades samarbetet mellan alla operatérer pa flygplatsen, det
utmynnade i ett seminarium som davarande Flottilichef Roland Sterner kallade samman. Alla
operatorer deltog mangrant, de spelade upp olika scenarier och férsékte med géllande instruktioner
|6sa problemen, detta gjorde att en hel del problemomraden framtradde. En utvecklingsgrupp
bildades for att utveckla och ratta till fel och brister. Under tva ar vid fyra tillfidllen utbildades
nyckelpersonal fran alla organisationer som berérdes. Alltsammans provades vid en storévning som
berérde hela samhillet inklusive det nya moderna sjukhuset i Sunderbyn. Ovning déptes till HADAR
och genomférdes under en hel dag, med ett spelat haveri norr om flygplatsen, allt som allt deltog 650
manniskor i denna évning.
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Under samma period tillfordes en bat som skall finnas i Raddningstjansten, det var den gamla dykbaten
som flyttades 6ver till raddningstjansten. En lattmetallbat av market Scorpio ca 5,60 m lang med en
120 hk motor. Baten utrustades med radar och kartplotter for att underlatta for besattningen. Baten
skall vid tjansteutovning ha tre mans besattning, batchef, navigatér och raddningsman, den forvaras
pa vagn och sjosatts vid larm.

Ar 2001 bestamdes att varnpliktiga brandmin ej lingre skulle tjanstgoéra pa flygplatserna i
beredskapstjanst, da de ar sa kallad "gra arbetskraft”. Det innebar att Flottilien maste anstélla
brandman, vad kostar det, vem skall betala den kostnaden? En utredning tillsattes for att ta fram fakta
om vad som var mojligt. Tre forslag togs fram och ett prioriterades. HKV beslutade enligt det
prioriterade forslaget, vilket innebar att det skulle anstédllas 23 brandman som skulle utbildas. Det
annonserades i tidningar (bade lokala och rikstackande), det kom in 346 ansokningar till dessa 23
tjanster, 80 personer kallades till tester under en dag. Av dessa valdes 23 personer ut och 5 valdes som
reserver, det var ett mycket grannlaga arbete med mycket svett och tarar for att vara réattvis. Vid
uttagningen spreds dessutom aldrarna pa mellan 20 och 45 ar for att senare inte fa sa kallade
alderspuckar vid alderspension.

Nu borjade ett stort arbete med att utbilda dessa nyanstéallda brandmannaaspiranter. | samband med
denna utbildning tillkom Christer Lindgren som Raddningschef och flyttade till Flygplatsenhetens stab.
Ar 2002 tog Christer Lindgren 6ver tjansten som chef for flygplatsraddningstjansten. Han eftertradde
da Mats Torstensson och blev darmed raddningsstationens tredje chef. Mats flyttade inte sa langt utan
placerades pa flygplatsenhetens stab, davarande flygplatschefen var Christer Thornlund som tilltratt
tjansten pa senhosten 2001. Han gick parallellt med den forsta Flygplatschefen Bertil Nordstrém som
var den forsta chef enligt de nya reglerna och ordningen, for en flygplatsenhet.

Som ny chef for raddningsverksamheten hade Christer Lindgren férutom 2 ar pa F 14 Halmstads-
skolornas plutonsofficerskurs, 11 ar i trupptjanst samt ytterligare 12 ar inom flygplatsraddnings-
tjansten pa F 21 som insatsledare. Aren som insatsledare inleddes som stf brandmastare till Rolf
Svanberg under 1 ar, vilket innebar att Christer fick ga den "harda” skolan. Detta innebar att han hade
specialistkunskapen i raéddningstjanst da han atog sig jobbet som chef for raddningstjansten, men han
hade véldigt lite erfarenhet av att vara chef. De erfarenheter han hade var hdmtade ur 25 ars
iakttagelser ur ett grodperspektiv pa hur chefer agerat med bade positiva och negativa sidor. Nu géllde
det for Christer att forsoka leva upp till de egna idealen. Tillsammans med Ulf Johansson som
fortfarande var brandmastare, sex garvade insatsledare (medeldlder vid tillfallet pa befalen lag pa
drygt 50 ar) och 23 civila flygplatsbrandman startade de ett helt nytt kapitel i F21-s raddningstjansts
historia. De varnpliktiga fick ge vika for civilanstallda flygplatsbrandman och den nya organisationen
var beslutad av HKV. HKV ansag att den skulle se likadan ut pa alla férband inom Flygvapnet med
marginella skillnader, sa som att F17 fick fler brandman pa grund av de &ven skulle skéta om
falthallningen. Raddningschef, brandmastare, sex insatsledare och tjugotre flygplatsbrandman, en
organisations som var alldeles for liten foér uppgiften, sa de fick dessutom anstdlla 10
vikarier/timanstallda.

Varen 2002 innan de civila officiellt tog over station den 6 juni, som pa den tiden inte var en rod
helgdag, trots att det redan da var Sveriges nationaldag, sa genomgick de nya brandmannen cirka fem
manaders utbildning. De forsta brandméannen anstalldes nagra veckor fére de 6vriga, syftet var att de
skulle hjalpa till med utbildningen. Eftersom de var fore detta varnpliktiga brandman sa besatt de redan
de flesta fardigheterna pa ett bra satt. Efter att ha genomfort instruktérsutbildning med de nya
kollegorna startade forberedelserna for att ta emot den storre gruppen av nya brandman. | borjan pa
februari anstilldes de resterande brandménnen som sedan genomgick en cirka fyra manaders
utbildning.
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Under mars till slutet av maj genomfordes den grundlaggande brandutbildningen pa i huvudsak
Hertséns brandovningsfalt, men for att kunna genomféra utbildning pa stora civila flygplan tvingades
de dka ner till Sturup. Varfor den personalen akte sa langt med fordonen pa trailers kan man fraga sig.
Men svaret ar ekonomiskt, raddningstjansten hade helt enkelt inte rad att genomféra utbildning pa
Arlanda som annars ligger betydligt narmre. Nar de passerade Flight Academy pa vagen hem fran
Malmo stannade de for att titta ndrmare pa flygplanens dérroppningar och slids, samt fa en inblick i
kabinpersonalens verklighet vid haveri. Slutévningen genomférdes i Ostersund pa F4, vidret var
perfekt och ledningen kunde konstatera att de nya brandmannen vara klara for uppgiften
flygplatsraddningstjanst.

Den 6 juni 2002 tog de nya brandmannen 6ver raddningsstationen fran de varnpliktiga, 6vertagandet
"dopet” gick enligt gdngse normer, de gamla “dépte” de nya i skum fran bilar och stralrér och blev
darmed flygplatsbrandmain. Aven Christer och évriga kollegor fick kdnna pa skummet eftersom de nya
kollegorna med gladje kramade om dem. Ceremonin dokumenterades av F21-s fotograf Roland
Nordgren. Den som officiellt drog det forsta larmet for de nya brandmannen var flottiljchefen Jan
Otterstrom.

Nu fick Crister Lindgren och Ulf Johansson tid éver for att fundera 6ver en ny malbild om hur de skulle
organisera verksamheten. Detta var ju helt nytt, eftersom allt hade gatt sa fort sa fanns inga klara
direktiv eller planer for organisationen och verksamheten. Hur skulle man kunna skapa en intressant
arbetsplats for personalen? Under varnpliktstiden byttes ju soldaterna ut da det borjade ga rutin i
verksamheten, nu kommer brandmannen som i basta fall skall vara kvar till pension och eftersom de
ar anstéllda med en aldersstruktur pa mellan 22 - 48 ar. Férsta malet var att profilera sig inom flottiljen
genom att erbjuda sina kunskaper i sjukvard och hur man férebygger brand. Engagemanget fran
raddningspersonalen var enormt och responsen ute pa Flottiljen uteblev inte. Som chef och ansvarig
for verksamheten ansag Christer att de fick det stod som kravdes for att skapa en god relation till 6vrig
F 21 personal. Deras andra stora mal var att skapa en flexibel organisation avseende
specialistkunskaper inom sjukvard, rokdykning och férebyggande verksamhet. Detta mal innebar att
en personalplan skulle upprattas dar all personal fick framféra sina 6nskemal om sin egen framtid. En
bred kompetensbas innebar ju battre forutsattningar for att ge personalen intressanta arbetsuppgifter
vid sidan om beredskapen.

Under 2003 genomfordes sa mycket sidoverksamhet och nyskapande verksamhet pa stationen att
Crister Lindgren hade lite svart att sortera och komma ihag vad som hande. Men de pabdrjade ett
arbete med att varje person pa stationen skulle ha ett ansvarsomrade, sa att det fanns nagot mer an
att vara i beredskap. Varje ansvarsomrade utsag dven en huvudansvarig inom omradet, som i sin tur
svarade for kommunikationen inom gruppen och med brandmaéstare och chef. Insatsledare Sten
Berggren gick i pension detta ar, UIf Andersson kom tillbaka som insatsledare i samband med Stens
pension. Ulf hade tjanstgjort i flottiljvakten sedan delningen av plutonen.

Det var stora bekymmer med att antalet brandman kontra de uppgifter som flygplats-
raddningstjansten stéller i sina regelverk inte rackte till, vilket medférde manga och langa diskussioner
med Flottilichef, Flygplatschef, HKV och LFV. Diskussionerna ledde fram till en kompromiss som det
oftast blir i en verksamhet som till stor del &r tolkningar av regelverk och inte minst en riskanalys som
satter ribban for verksamhetsansvarig. Resultatet blev att dagtid ha en styrka bestaende av en
Insatsledare, sex brandméan och en ambulansférare. Kvillstid och helger da militaren inte flyger ga ner
till en Insatsledare och fem brandman samt en bandvagns- och batforare.

Sverige fick en ny lag i 2004, Raddningstjanstlagen upphorde och Lagen om skydd mot olyckor tradde
i kraft. Den nya lagen stéllde betydligt stérre krav pa arbetsgivaren och dgaren av fastigheter och farlig
verksamhet. For F21-s del innebar det att en brandskyddsansvarig skulle utses. Den lotten foll forst pa
Crister Lindgren som chef for raddningstjansten, men efter att ha genomgatt en férberedande kurs i
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amnet konstaterade han att detta inte gick att I6sa som en tillika befattning, varpa flygplatsenhetens
stab tog Over uppgiften. Tyvarr hdnde det inte s& mycket och det skulle ta flera ar innan man pa HKV
fick upp 6gonen for det ansvar den nya lagen innebar.

Under varen 2004 fortsatte diskussionerna om hur manga brandman som behdvdes for att 16sa
verksamheten, en diskussion som pagatt sedan starten 2002. Under en resa foérbi Stockholm under
varen sa traffade Christer Lindgren LFV Arlandas brandmastare Kalle Aberg och pa hans fraga, varfor
akte ni till Sturup 2002 da ni utbildade de nya brandmannen? Christers enkla var blev, "vi hade inte rad
att aka till Arlanda eftersom priserna var sa hoga”. Kalle h6ll med om det och sa att han skulle rdkna
pa det, och hora av sig. Priset sjonk till ett sjalvkostnadspris for LFV, vilket gjorde att rdddningstjanstens
personal under varen kunde aka ner och 6va pa deras eminenta brandoévningsfilt. De kombinerade
besoket med ytterligare samverkan med kabin och teknisk personal pa SAS Flight Academy. Under
varen gick insatsledare Sven Sundgren i pension, eftersom Forsvarsmakten fortfarande mojliggjorde
att de som var 55 ar fick ga i fortida pension, for att pa sa satt minska personalstocken inom
Forsvarsmakten.

Arbetsmiljoarbetet pa F21 tar fart, det som initierade detta var en arbetsplatsolycka med dodlig
utgang. Samtliga enhetschefer, avdelningschefer, kompanichefer samt skyddsombud far nu genomga
en arbetsmiljoutbildning ledd av Arbetsmiljoverket Luled. Utbildningen klarade ut vilket ansvar man
har i rollen som chef och arbetsledare. Fér personalen inom Forsvarsmakten var detta ndgot ganska
nytt. Utbildningen resulterade att Christer Lindgren direkt efter utbildningen gick upp till ddvarande
flygplatschef med tre aterdelegeringar av ansvar till hogre chef, samt tre beslut om restriktioner i
flygplatsraddningstjansten. Tyvarr hande det inte mycket efter det, raddningstjansten fick fortsatta
verksamheten med restriktionerna som dven kom att galla hela Forsvarsmaktens plattformar for
luftfart.  Flygplatsinspektoren Ovlt Lars-Ake Engdals beslutade restriktionerna avseende
kommunikation, risker med flygburen ammunition, samt arbete pa hojd utan skydd géllde tills dess det
blev atgdrdat och godkant av arbetsmiljoverket.

Under hosten detta ar fick F 21 en ny flygplatschef, Anders Jonsson, han tilltrddde officiellt den 1
december. Raddningstjansten bjod givetvis Anders till deras 6vningar pa Skelleftea flygplats, som
resulterade i att arbetsmiljoproblemen med hogt buller och brist pa kommunikation mellan
insatsledare och raddningsstyrka tog en ny positiv vandning. Innan den nya utrustningen var pa
forband skulle det dréja till 2007 men mer om det langre fram.

Under Anders Jonssons ledning fick de gehor for att anstélla ytterligare fyra brandman sa nu var styrkan
uppe i 27 brandméan. Nagra av de nya tjansterna bemannades genom det stalbad Forsvarsmakten
genomgick under denna period sa Arméflyget AF1 kunde omplacera 4 brandman. Under hdsten
genomgick de en repetitionsutbildning for att kunna tjanstgora pa en flygplats dar det som var i luften
hade vingar, omstallningen gick valdigt bra.

Den personliga utvecklingsplan som raddningstjansten hade tagit fram under 2003 kunde genomforas
helt enligt plan. Personal for slackarservice och rokdykledare utbildas pa Raddningsverket, eftersom
detta var en helt ny organisation sa fick de genomféra utbildningen pa personalen i lagom stora
munsbitar. Samtliga brandman genomgick under hosten batférarbevisutbildning under Henry
Karlssons ledning (pensionerad helikopterférare fran AF1) eftersom man vid en sjofartsinspektion
konstaterade att om man yrkesmassigt skulle framféra raddningsbaten kravdes det ratt utbildning.

Under varen 2005 fortsatte navigationsutbildningen men nu var siktet installt pa kustskepparnivan.
Eftersom det enligt F 21 sj6fartsmanual skulle vara lagst kustskepparniva pa den som skulle agera
skeppare ombord. Malet var att all personal hade behérighet att vara skeppare, for att ha en sa flexibel
organisation som mojligt. Det som kanske kdndes mest stimulerande under 2005 var att den civila
personalen fick mdjlighet till en personlig karridrsutveckling inom yrket som flygplatsbrandman. Under
varen 2005 skickades F 21-s forsta civilanstallda till FMTS R3/skolorna i Halmstad for att genomféra
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Insatsledarutbildning. Val pa plats kunde bade elev och larare konstatera att detta var en helt annan
typ av elev an tidigare, givetvis i en positiv riktning.

Under aret fick de en nya Brandskyddsansvarig pa enheten, Ingemar Berglund och han blev den forsta
som fick komplett utbildning for tjansten. Tyvarr hade inte HKV fatt upp 6gonen for vad den nya lagen
kravde, vilket innebar att Ingemar fick bérja med att simma uppstroms, men de skulle komma att andra
sig langre fram. De kunde ocksa tillgodose behovet av flexibel organisation avseende instruktorer for
egen rokdykutbildning, tvd av brandmannen genomgick utbildning och blev certifierade till
instruktorer. Under 2005 ar tog arbetsmiljdarendet buller och kommunikation fart, Arbetsmiljoverket
kravde att Forsvarsmakten atgardade problemet. Under hosten skolades tva nya insatsledare in sig i
rollen som insatsledare pa F 21. Samarbetet med Skelleftea flygplats tog ocksa form och kostnaderna
for att ova i Skellefted lostes genom tjanster och gentjanster bland annat gastade deras
raddningspersonal F 21 for utbildning pa JAS 39. Detta samarbete med Skelleftea skall vi tacka
davarande brandmaéstare Ulf Johansson for, hans férmaga att knyta kontakter och férhandla blir svart
for efterkommande brandmastare att na upp till.

Under 2005 startade dven en utbyggnad av raddningsstation eftersom personalen var trangbodda da
det gallde omkladningsrum och matsal. Stationen var anpassad till varnpliktiga som hade sina ordinarie
utrymmen i kasern. Brandmannen, Daniel Sikstrém, utsdgs som ansvarig tillsammans med
brandmastaren att fora fram personalens 6nskemal.

Under 2006 far Flygvapnet sina forsta civilanstallda Insatsledare. Under varen sker en del forandringar
i personalplanen, tva av de militdra tjansterna som insatsledare blir civila, och darmed kan Borje
Karlsson och UlIf Johansson beredas pension. De tva forsta civila brandférmannen Mats Lundstrom och
Stefan Nyberg far sina befattningar som Insatsledare. Mats hinner dock aldrig iklada sig sin roll som
insatsledare i passtjanst for i januari omorganiseras ledningsstrukturen pa avdelningen sa den far en
Stf flygplatsraddningschef som Mats tackar ja till. Nu bestar alltsd organisationen av tre befal i
ledningen och fem insatsledare som skifteschefer for de fem skiftlagen som finns. Utbildningen slutfors
for den sista delen av personalen som far batférarbevis- och skepparexamen. Nu har all personal
kustskepparutbildning, ett stort tack till Henry Karlsson som lyckades gora sjoman av landkrabbor.

Par Tjardalen blir ny brandmastare efter UIf Johansson. Par har funnits i organisationen fram och
tillbaka sedan borjan pa 1990 talet. Under varen 2006 skapas en personalplan med redundans for att
kunna verka operativt pa tva olika platser. Det innebar att F 21 skickade ytterligare tre civila
flygplatsbrandman pa insatsledarutbildning. Den personalutveckling och inriktning som de planerat for
ar ett steg mot framtida behov foér att ledningsmassigt vara rustade for att kunna bemanna tva
operativa flygplatser. Dar en del ar militdr och en del ar civil, bada med begrdnsad férmaga att utféra
egen- och extern utbildning. Men for en kortare period ar raddningstjansten rustade for att medverka
i den ominriktning forsvaret ar pa vagini. Under detta ar skulle samtliga flygplatsbrandman genomféra
en reptionskurs fér omcertifiering till flygplatsbrandman. R3 skolan var dock inte rustad for detta sa
F21 genomforde i samverkan med R3 skolan en egen omcertifiering pa samtliga flygplatsbrandman pa
F 21. Detta medforde att F 21 nog var det enda forband sedan omlaggningen 2002, som hade godkanda
brandman under detta ar.

Det nya koket, dagrummet och skaprummet blev fardigt under sommaren, Ulf Johansson och Daniel
Sikstrom lyckades fa igenom projektet pa ett foredomligt satt. Slutresultatet blev 6ver férvantan. Vi
kan konstatera att Ingvar Jonasson, som var med att projektera stationen fran boérjan gjorde att bra
arbete sa at F 21 fortfarande har den basta och mest funktionella rdaddningsstationen inom
Forsvarsmakten. Till och med bastun som byggdes i efterhand i ett av forradsutrymmena fatt en
ansiktsupplyftning vardigt ett finare hotell. Att den inte byggdes fran borjan berodde antingen pa att
pengarna tog slut, eller att det var flottiljledningens ovilja att bygga bastun, det fanns redan en i bastu
i gymnastiksalen da station byggdes som de kunde anvanda. Vid arsskiftet 2006—2007 kom forsta
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leverans av radiokommunikation och bullerskyddsutrustning som medger telekommunikation
dubbelriktat inom raddningsgruppen invid en JAS 39 med gaende motor/APU, detta var inte mojligt
tidigare. En av anledningarna till att det tog sa lang tid var att fa fram en tillrackligt bra utrustning. Det
har varit de extrema krav som stéllts som gjorde att det tog tid att fa fram utrustningen. Bland annat
skall utrustningen klara 120 dB under 8 timmar utan horselskador pa personalen. Den skall klara
temperatur upp till 2000 grader Celsius under en insats pa 15-20 minuter utan att smaélta fast i ansiktet
och kunna hora knasterljud i en byggnadsbrand med bibehallen kommunikationsmajlighet. Ni marker
vilken skillnad det 4r mot den gamla goda tiden dd man satt bredvid brandpumpen som forare i
raddningsbilen. Till skillnad mot da vet man i dag att buller skadar horseln, vilket har medfort att en
sadan arbetsmiljo inte langre ar acceptabel.

Flygplatsraddningstjansten fick den 1 januari 2007 ett nytt regelverk, som kom att heta RML kap 6. Det
nya med regelverket var att det beskrev formagor istéllet for detaljstyrningar avseende antal brand-
man och bilar med mera. Flygplatsraddningstjansten stod under kommande period infér en stor
forandring da det géller fordon och raddningsmaterielutveckling. Under 2007-2010 levereras ersattare
for den gamla trotjanaren Raddningsfordon 4112, utvecklingen bestar framst i en storre vattentank 7
400 liter, kanonkapacitet 4 000 liter/min och betydligt battre personal och férarmiljé. Under varvintern
sker tva JAS 39 haverier efter varandra det forsta sker pa Kallax och det andra pa Vidselbasen som vid
tillfallet 4r bemannat med personal fran F 21 raddningsavdelning, raddningsstyrkorna skotte sina
uppgifter pa ett bra satt. Haveriet pa Kallax kan tillskrivas den méanskliga faktorn. Haveriet skedde i
samband med en rutinmdssig provkérning av motorn pa en uppstédllningsplats vid sidan av
bansystemet. Av okand anledning kom flygplanet i rorelse och dkte med hoég hastighet 6ver
bansystemet dar det slog runt och landade upp och ner. Teknikern ombord pa planet fick bara lindriga
skador trots att hon inte var fastspand. Desto samre gick det for flygplanet. Det hamnade pa rygg efter
att alla tre landningsstall knackts. Dessutom separerades nosen fran flygplanskroppen som fick
omfattande skador. Nu vaknar Hogkvarteret och upptécker att en ny lag har tratt ikraft under 2004.
”Lagen om skydd mot olyckor”, framfor allt sa inser man att detta kraver vissa atgarder. Sa HKV skickar
skyndsamt ut en skrivelse till forbanden och uppmanar férbanden att skyndsamt genomféra en
inventering 6ver vilka fastighetsobjekt som skall redovisas till tillsynsmyndigheten. Dessutom uppratta
en plan for hur myndigheten ténker omhanderta den nya lagen, naja battre sent an aldrig. Under
varen beslutade F 21 att de skulle skicka ivdag ytterligare tva flygplatsbrandman pa insats-
ledarutbildning, av totalt tio man som testade sig pa Rekryteringscentrum i Stockholm klarade 5 man
testerna, tre av dessa var fran F 21. Anledningen till beslutet att skicka tva till pa utbildning var att en
av de som utbildats under 2006 hade for avsikt att sluta pa F 21. FOr att skapa en béattre redundans i
insatsledarorganisationen och for att vara battre rustad for personella- och organisatoriska
forandringar i framtiden.

En arbetsplattform for att pa ett arbetsmiljoriktigt satt kunna arbeta kring en forare i flygplan pa hojd
och inom riskomrade for luftintagen ar under utveckling dar arbetsgruppen sattes samman efter
semestern. Arbetsgruppen skulle dven arbeta med andra projekt sa som ny taktik, metodik foér att
hantera luftburen ammunition. Hésten borjade med ett funktionsmote i Halmstad, dar det bestamdes
att flottiljerna gemensamt skulle genomféra grundldaggande utbildningen pa brandmén inom
flygvapnet. Darmed har hjulet gatt ett varv, Ingvar Jonasson var pappa till att det genomférdes
gemensam brandmannautbildning Ju 900 for varnpliktiga. Den utbildningen begravdes i slutet av 1990-
talet pa grund av dndrad organisation.

En arbetsgrupp AG Raddningstjanst sammansatt av kvarvarande verksamhetsplatser F7, F17, F21,
FMTS, 4:e hkp flottiljien Malmen och FMV Vidsel startades upp under central flygplatschefs ledning.
Uppgift var att |6sa problemen med arbete pa hojd och brandpaverkad ammunition. De traffades
under ett flertal tillfdllen och fick slutligen fram ett forslag pa arbetsplattform och metodik for urlyft.
Samt en taktikmetodik for att hantera situationer med brandpaverkad ammunition. En ny minnesregel
var darmed framtagen ”Tre Gron Lampor”. “Finns liv att rddda — Har vi tillrdcklig kunskap — Ar
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lagesbilden under kontroll”. Skulle ndgon av dessa tre inte tdndas gron sa skulle insatsledaren avbryta
insats alternativt minimera riskerna.

Ar 2008 kom en ny milstolpe i rdddningstjinstens fordonsutveckling. Under mars manad fick
brandmaster Jan Bjorklund och brandman Mattias Bjérnfot leveransutbildning pa den nya typ 1 bilen.
Utbildningen genomfordes pa F 7. Den nya bilen levererades under sommaren men BOA, beslut om
anvandning kom inte forran i september. Sa i slutet pa september kom beslutet om anvandning for
den nya raddningsbilen.

Fore semestern kommer beslut om ytterligare en omorganisation, sa hostens arbete blev till att
forsvara F 21s organisation och befattningar, det galler att ha balans i uppgifter och resurser, vilket
raddningstjansten borjat fa. Det har sedan nagra ar varit fyra befal i stabstjanst, chef, stf, C Utb och
brandmastare, raddningsstyrkorna har bestatt av 5 insatsledare, 25 brandman samt 5—10 vikarier for
att fylla de luckor som blir da personalen ar pa utbildning, sjuka eller barnlediga. Vid omorganisationen
kom flygplatsenheten att hamna i flottiljstaben vilket i praktiken innebar att flygplatsenheten
upplostes och hamnade under A3 staben dar Crister Lindgren blev taktikofficer. Hans ersattare som
chef for flygplatsraddningstjansten blev Lars Mller som ursprungligen kom fran AF1 i Boden. Darmed
var Christers ar pa forna beredskapsplutonen till &nda.

Fredagen den 5 juli 1985 klockan 19.15 stértade en Sk-50 Safir tillhorigt Luled/Boden flygklubb.
Olyckan intréffande ca 150 meter fran banborjan i sdder néar piloten trénade avancerad flygning.
Raddningsstyrkan var snabbt pa plats och slackte branden som utbrutit. Piloten hade svara kross och
klamskador och avled under transporten till Luled lasarett.

e n——

B e

Det sags att en lyckad helikopterlandning ar nar de ombordvarande kan lamna platsen for
egen maskin. Den har landningen maste betecknas som misslyckad da de ombordvarande akte
ambulans fran platsen. Den 21 augusti 1986 klockan 17.15 nar en helikopter 3 tillhérande F 21
skulle landa fick den motorstdrningar och kraschade i narheten av sin tilltankta landningsplats.
Ingen brand hade utbrutit men raddningsstyrka som snabbt var pa plats lade ut skum runt
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maskinen for att forhindra brand. Besattningen pa tva man och en passagerare omhandertogs
av raddningsstyrkan. En man skickades med raddningstjanstens ambulans till Lulea lasarett,
de Ovriga tva skickades med civila ambulanser. Alla tre skadades men ingen allvarligt.

Vid aterkomsten till F 21 fran en flygning till Arjeplog erhélls kraftigt rotorvartalsfall sa foraren
forsokte med hjalp av autorotation na flygplansplattan. Helikoptern tog mark pa flygplans-
plattan med hog sjunkhastighet och hogt noslage. Helikopterns stjartparti tog mark forst,
sedan helikopterns undersida och nos, varpa den kanade av plattan, vred sig mot vanster och
valte 6ver pa hoger sida. Besattningen och passageraren fordes med ambulans till lasarettet.

Haveriet, eller den misslyckade landningen foérorsakades av ett fel i motorns ledskene-
omstallning. Det felet har fororsakats av ett motoreffektbortfall samt 6verhettning av motorn,
vilket gjorde att foraren inte haft ndgot rotorvarvtal att tillga for att forhindra ett hart nedslag.
Felet i motorn hade orsakats av en spricka i kapillarréret mellan givarelementet och
balgenheten i ledskeneregulatorn. Det var alltsd en hel handelsekedja som var orsak till den
harda sattningen vid landningen.

Riddningstjansten ar inte helt olycksbefriade pa F 21. Ar 1988 vilte deras FCT bil pa bansystemet
Insatsledare var Anders Lindmark om inte minnet sviker en gammal raddningsledare som skrev ner
handelsen. Bilen aterstélldes och var sedan i tjanst pa flygplatsen fram till 1993 da den 6verférdes till
Lombens skjutfalt, dar den nyttjas som skogsbrandbil. Ar 2003 hittade Flygmuseets fordonsgrupp bilen
pa Viltfarmen utanfér Kalix dar den stod insnéad och ganska illa medfaren under nagra presenningar.
Ett ar senare hade Sven Sundgren lyckats &terfora raddningsbilen till Flygmuseet F 21. Ar 2010
paborjades renoveringen och 2013 var bilen klar for veteranbilsrallyt i Luled som Flygmuseet F21 var
med och arrangerade. Se bilden pa nasta sida.
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Under en ordinarie linjeflygning fran Pajala till Luled den 17 september 2003 utan passagerare
ombord, utnyttjades tillfallet for att lata styrmannen tréna flygning med simulerat motorbortfall.
Under inflygningen till Luled/Kallax flygplats minskade befilhavaren effekten pa héger motor genom
att féra motorreglaget till det bakre stoppet.

Enligt hans uppfattning motsvarade motoravdraget simulerad fl6jling. Styrmannen uppfattade
ovningen sa att hela landningen, inklusive sattningen pa banan, skulle ske med en motor avdragen.
Befdlhavarens avsikt var dock att fére sattningen aterstéalla normal dragkraft pa den avdragna motorn.
Nar flygplanet narmade sig bantroskeln var effekten pa héger motor ca 7 %. Inflygningen skedde med
ansatt sidoroder och motskevning for att motverka de sidokrafter som uppstod pa grund av den
asymmetriska dragkraften. Strax efter det att flygplanet hade passerat bantréskeln och befann sig ca
5 m Over banan upplevde bade styrmannen och befilhavaren att flygplanet pl6tsligt girade och rollade
at hoger. Trots att forarna ansatte fullt skev- och sidoroder lyckades de inte stoppa flygplanets
okontrollerade rorelse. Rorelsen fortsatte till dess att hoger vingspets tog i marken. Darefter slog
flygplanskroppen i marken och flygplanet hasade sedan pa buken ca 50 m innan det stannade. Forarna
skadades inte allvarligt, och de kunde sjalva [amna flygplanet.

Flygplanet var kraftigt demolerat. Nospartiet var stukat och bakkroppen knackt. Samtliga landstéll och
vanster vingbalk var knackta. Alla propellerblad var deformerade.
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Flygplanet tog forst mark med hoger vingspets, vilken slog ner pa hoger bankant pa bana 32 drygt 500
m fran tréskeln. Ungefar 50 m langre fram i fardriktningen pa grasomradet mellanhuvudbanan och
taxibanan, slog flygkroppen hart i marken med nosen forst. Darefter hasade flygplanet pa buken,
under en hogergir, ytterligare ca 50 m innan det slutligen stannade i rattvant lage. Flygplanet befann
sig da ungefar 60 m fran bankanten med nosen i stort sett mot inflygningsriktningen.

Olyckan observerades av flygledaren i tornet som omgaende larmade flygplatsens raddningstjanst.
Raddningstjansten anlande till haveriplatsen inom nagon minut. Efter raddningstjanstens ankomst gick
befdlhavareniniflygplanet och stangde av bransletillforsel och huvudstrom varefter raddningstjansten
skumbegjot flygplanet. Det har var de nya civila brandmannens forsta haveri.
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Flygstridsledning, incidentberedskap och
luftbevakning (STRIL) vid Minken, Laxen och LFC ON3

Jag borjar med nagra bilder fran Flygmuseets bottenvaning dar det finns en utstéllning om bergs-
anlaggningen Minken som bérjade byggas 1965 utanfor Klévertrask. Radarstationen som installerades
i Klovertrask var en PS 66 T som finns utanfor Flygmuseet och presenteras langre fram i texten.

"MINKA OAPPISTA" 4r samiska
och dversatt till svenska betyder
MINKEN LEDER.

Denna dekal tillverkades 1978.
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Minken leder, ett av forbandsmarkena, det finns ett tidigare runt méarke, se ovan. Hogra bilden ar en
kamera for filmning av PPI bild for dokumentation av radarévervakningen.

Ar 1965 borjade berget att brytas, narboende i Klovertrask trodde da att det handlade om en ny
gruvbrytning, men det var en radarstation som boérjade vaxa fram, ar 1969 pabdrjades provdriften och
viss incidentberedskap. Da nyttjades Laxen i Murjek som datorkalla tills Minken fick egen datorkraft,
se modellen nedan. Intresset for anlaggningen var stort och Militdarbefalhavaren Generalen Molin
besokte anliaggningen 1971. Ar 1973 byttes radarn ut till en toppmodern radar med storre rackvidd
och 1984 byttes elektroniken ut mot senaste teknik. Den attonde juni 2000 avslutades epoken Minken
med en stor gravolsfest.

Modell av bergsanlaggningen Minken och en arbetsposition vid radarskdarmarna.
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Tavla med vaderinformation och information om dagens flygverksamhet.
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Redan fore forsta varldskriget bérjade man bygga upp Sveriges luftférsvar Bland annat byggdes en
ballonghall utanfér Boden som en del av Bodens fastning.
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Det finns valdigt lite bilder fran alla bergsanlaggningar da de var bland det hemligaste som fanns har
uppe i norr. Bilden ovan och de nedan ar dven de fran Flygmuseets utstéllningar. Minken stangdes 1

juni 2000.
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Vid Laxen i Murjek var radarn en PS 65/F som var den forsta Stril 60 radarn som avloste Stril 50
systemet.

Radarstation PS-65/F var en L-bandsradar som ingick i Stril 50- och 60-systemen och anviandes till
spaning och stridsledning. Stationen var en av flygvapnets forsta hogeffektradar med hog pulseffekt
och med en rackvidd respektive héjdtackning pa 330 km och 25 000 m.

PS-65 var dven ett komplement till PS-08-kedjan i Sydsverige dar den gav strilsystemet 6kad uthallighet
medan den i Ovriga Sverige blev huvudstril-radar. Stationens elektronikutrustning var tillverkad i
Frankrike av Compagnie Generale de Telegraphiesans Fil (CSF). Antennen som var av typ cosekant-
kvadrat med beteckningen MLG7, var tillverkad av Selenia, Italien. Vridbord med roterande mast var
tillverkad av Oskarshamns varv. Indikator-utrustningen inkdptes fran SRT i Sverige.Projektering och
utprovning av materielen skedde helt i flygvapnets (radarbyran) regi. Installation och driftsattning
utférdes av Svenska Radiobolaget (SRA).

PS-65/F var flygvapnets forsta markradar som var foérsedd med utrustning for fastekodamning (FEU), i
vanligt tal bendmnd MTI. Stationen var dven forsedd med storskyddsutrustning (SSU), bestaende av
ett antal mottagare och filter som kunde kopplas in i hdandelse av avsiktlig eller atmosfarisk storning.
Radarns elektronikutrustning och vridbord var fortifikatoriskt skyddad i betongbunker. Antennen bars
upp av en roterande mastanlaggning vars masthojd varierade mellan 12,5-24,5 m beroende pa
uppstallningsplats och omgivande terrang.

Totalt anskaffades nio radarutrustningar av vilka de sex forsta upprattades under den forsta delen av
60-talet och de tre sista i mitten pa 70-talet. PS-65/F lamnade maldata i form av baring och avstand.
Hojddata hamtades fran en separat radarhojdmatare PH-40. PS-65 var en station som under det
inledande driftskedet inte uppfyllde nagra storre krav pa driftsdkerhet men som efter ett antal
modifieringar och ombyggnad blev en station med utomordentligt god, nast intill otrolig driftsdkerhet.

Lasse Ohman tjinstgjorde pad Laxen och han berittar om en fyrbent vin de hade uppe pd an-
laggningen. En vardag i slutet pa 60-talet var det tidig sndsmaltning och vagen upp till stationen var
inte i det basta skick, lerig och sparigt, sa det blev att aka bandvagn upp. En sadan morgon pa vag upp
till stationen med bandvagnen lag det en renkalv mitt pa vagen. Den kunde inte resa sig utan |ag bara
pa vagen och tittade pa oss.

Alla i bandvagnen tyckte synd om renkalven sa vi beslot att ta med den upp till anldggningen. Vi var ju
inte sa kunniga pa renars sjukdomar sa vi ringde en veterindr som gav oss radet att ge den vatska och
ett par magnecyl och lite renlav. Sagt och gjort och efter ett dygn sa var den pa benen och sprang
omkring pa stationen. Kalven blev nastan helt tam sa den blev som en i gdnget. Gick vi upp till nagon
av radarstationerna sa foljde den med. Sa bar det sig inte battre att vi sag den inte pa hela dagen. En
spaningsstyrka gick ut och tittade efter honom och fann den ligga med brutet ben i ett stenrose.

Det basta var nog att forkorta hans lidande, sa vi tog kontakt med samerna i Murjek. De skickade upp
en 17 — 18 arig kille som skulle ta renen av daga. Eftersom det var en militar anlaggning sa maste ju en
vaktsoldat folja med. De allra flesta av vara soldater kom fran Malardalen sa det blev en
Stockholmsyngling som féljde med som vaktsoldat. De kom fram till renen som lag dar med sitt brutna
ben. Dar stod vakten med sin k-pist och samekillen tog fram sin kniv och stack den i nacken pa renen
som dog pa flacken. Samtidigt sa rasade vaktsoldaten ihop, han hade svimmat. Samekillen stod déar
och sag pa vakten som lag dar och han férstod inte varfor vakten Iag dar och var sa blek om nosen. Han
kunde ju inte forsta att det var nacksticket som vakten inte talde berattade Lasse.
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Bilden nedan &r fran Laxen i Murjek som borjade byggas 1963 och avvecklades i mitten 1980-talet,
observera ppi kameran som sitter pa radarskdarmen langst till vanster.

:’.’ ’ﬂ\l-'.v' o

Det fanns varnpliktiga malobservatérer som bevakade radarskarmarna och varnpliktiga vaktsoldater
som vaktade anldaggningen. Det hér ar en liten berattelse om ett Norgedventyr.

Strax fore jul 1967 fick vi veta att utryckningen skulle ske redan fore jul, inte i mitten av januari som
planerat. Flygvapnet hade ont om pengar som vanligt. Jag och en av bilférarna hade ldnge talat om att
resa till Narvik, nu nar vi var sa nara. Pa nagot satt kunde vi ordna fram militarbiljetter till Riksgransen,
darifran till Narvik betalade vi sjalva. Egentligen fick vi inte lamna landet nar vi var i tjanst, och Norge
var med i NATO. Det var spannande. Malmbanan var en upplevelse, men Narvik en besvikelse. Kallt,
dalig mat och inte mycket att se. Pa hemresan stannade vi i Gallivare och gick pa konditori och drack
varm glogg. Det behovdes. Sista taget mot Murjek gick vid 21-tiden.

Vi var dar strax fore klockan 22. Kent hade sin SAAB 96, tvataktare, parkerad dar. Inte ett liv, batteriet
var tomt, och det var ca -30 grader. Vi hade inget telefonnummer till bilféraren i Vuollerim och dven
om vi haft det hade ingen kunnat komma in pa expeditionen for att svara. Vi beslutade att ga den
nastan en mil langa vagen upp till stationen. Det var fruktansvart kallt, tur vi hade vara vita parkas,
men ben och fotter for illa, aven om vi gick sa fort vi orkade. Nar vi kom ndrmare stationen borjade vi
fundera pa hur vi skulle komma in utan att vakten markte nagot. Att knacka pa hade sakert skramt livet
ur honom nar han satt dar ensam. Troligtvis sov de andra i rummet innanfor. Bast att vara forsiktig da
han hade skarpladdad k-pist. Lyckligtvis kunde vi smyga in och fortsatta upp till matsalen. Darifran
ringde vi pa interntelefonen ner till vakten och talade om att vi var pa stationen. Han trodde oss inte
sa vi fick ga ner till honom. Nu smakade det bra med varm choklad och smorgds. Nar man hade legat
en liten stund borjade det klia nagot fruktansvart pa benen av kylan. Benen var helt roda. Det tog flera
timmar innan det gick 6ver. Pa morgonen kunde vi fa hjdlp att starta Kents bil och ta oss ner till
Vuollerim.

Berattat av varnpliktige vaktsoldaten Erik Tidholm, som fortsatter med en glimt fran livet i berget.
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| mitten av maj 1967 var utbildningen till vaktgruppchef klar pa F14 i Halmstad. Vi var tre fran F 21
som nu skulle tillbaka till Norrland. Nar vi kom till F 21 pa mandagsformiddagen anmalde vi oss hos
vara gamla befél i kasern 22. Ingen visste vart vi skulle placeras, men ndgon tyckte att vi skulle aka till
Boden. Kanske fanns det plats for oss dar. Samma sak dar. Alla tjanster tillsatta, men de trodde att det
kanske fanns vakanta tjanster i Vuollerim. Efter en natt i en gammal armékasern bar det av mot
Vuollerim. Val dar forstod vi att ingen meddelat att vi var pa vadg. Lundmark som var fanjunkare
Warnefeldts hogra hand lyckades ordna fram var sin sangplats at oss. Men alla tjanster var besatta.
Fanjunkarn trollade lite, de gamla vaktgruppcheferna fick lite andra sysslor och vi fick ta 6ver vaktlagen.
Warnefeldt ordnade fram alla mojliga typer av arbeten. Det rensades buskar i slalombacken, byggdes
snostaket, skottades sand pa badplatsen, med mera. Efter tre manader kom det nya vaktlag och
gruppchefer och da var det vi som fick specialjobben. Jag fick skota telefonkassan och tvattbytena
vilket betydde en resa till F 21 en gang i veckan. En tjanst som totalt krdvde cirka en och en halv dagars
arbete per vecka. Mycket fritid alltsa.

Luftbevakning och eldledning fran luften &r inget nytt inslag i Férsvarsmakten. Ar 1896 bildades
ballongvapnet och i augusti 1914 lyfte den forsta ballongen fran Boden.

Metoden att anvanda stora ballonger har sedan lange anvants i bland annat i Frankrike dar militdren
anvande dessa till spaning och ledning av egna forband. Svenska militdren sag detta som en losning
dven har i landet och organiserade nya avdelningar som ansvarade for verksamheten. Nar den kom i
gang hade de verksamhet pa bland annat Vaxholm innan utbyggnaden till Boden.

Ballong- och Brefdufveavdelningen i Boden pabdrjade sin organisation nagra ar senare och 1909 stod
det klart hur det hela skulle se ut. Man hade lagt upp en organisation som bestod av ungefar 50
soldater och flertalet befal som skulle 16sa uppgifterna. Utéver detta krdavdes en hel del annan personal
som skulle ta hand om hastar och materiel men dven ballongsommare.

Den stora réda ladan som kallas for ballonghallen stod klar 1913, den har en langd pa 35 meter med
tio meter i takhojd och ar 10 meter i bredd. Dar fanns en stor drakballong som hade en volym pa 750
Kubikmeter och en langd pa ca 27 meter som skulle segla upp mot skyn via en vajer som var ndrmare
tusen meter lang. De ballonger som kom att anvandas i Boden var ursprungligen fran Tyskland och var
formade for att skona personalen fran yrsel likt sjosjuka. Under en normal arbetsdag kom ballongen
att flyga upp till runt 600 meter, vilket var den niva som var mest optimal for spaning och eldledning.

Upplev ballongfard 6ver Bodens fastning for 100 ar sedan med VR-teknik pa Forsvarmuseum i Boden

Lank till hemsidan: https://boden.se/kommunen/kultur-och-fritid/forsvarsmuseum-boden

Den férsta augusti 1914 lyfte den forsta ballongen fran Boden och den forsta ballongflygningen var
nu genomférd. Detta var strax efter att forsta varldskriget hade utbrutit och framtiden for Europa sag
oroligt ut, da som idag. | ungefar 30 ar skulle ballongen tjana ett viktigt syfte genom eldledning av
fastningens artilleri. Nar flygplanen utvecklades i allt snabbare takt férlorades syftet med ballongen da
det inte ansags lika effektivt och ballongavdelningen lades ned i samband med andra varldskriget. Nya
forbattrade alternativ till inhamtning av information samt eldledning utvecklades i allt snabbare takt
med aren och involverade alltmer teknik i bade artilleriet och i luftbevakningen.

| en Flygvapenorder nr A 47, 1948 reglerades ansvar och befogenheter. Chefen for Flygvapnet skulle
leda luftbevakningen i krig och fred enligt 6verbefalhavarens anvisningar. Redan infér budgetaret
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1947/48 hade regeringen avsatt medel for modernisering av luftbevakningen. | oktober fanns 10
tycken centraler upphandlade och levererade. | fordelningsplanen 1951 tilldelades F 21 en av
anlaggningarna. Nar den kom monterades den i anldggning 8 i Klinten utanfér Boden. Ar 1953
paborjades byggnationen for Luftférsvarscentralen (LFC) m/50 i Klinten. Ar 1954 togs den nya
anldaggningen i drift under FAR-namnet Myggan. | januari 1956 installerades en radarutrustning av typ
PJ-21 uppe pa hjdssan av Klinten.

Ar 1953 borjade anldggandet av de forsta LGC-na (Luftférsvarsgruppcentraler) dar de forsta placerades
i Tére och Overkalix. Begreppet lufor dr nog det mest vilkianda av Férsvarsmaktens férkortningar. | LFC
och LGC presenterads luftlaget pa kartborden och tablaer. Tablan pa bilden fran LGC Minken ovan ar
en liknande som fanns pa 6vriga LGC. For att enkelt kunna férmedla luftlaget infordes radiolufor i
mitten pa 1950-talet, detta var radiosdndningar pa langvagsradio. Ett exempel pa hur luforsandningar
kunde lata kan du lyssna pa i Flygmuseets utstdllningar om Minken och lllern i Flygmuseets
bottenvaning. Med andra varldskriget kom ekoradion, senare kallad radar, den gav mojlighet till tidig
upptackt av flygforetag i stort sett oavsett vaderlage.

Anlaggning 8 i berget Klinten utanfér Boden var en hemlig bergsanlaggning under lang tid. Militar-
anlaggningen bestod av ett komplex pa flera vaningar som var beldget langt ner i urberget dar bland
annat Luftférsvarscentralen LFC ON3, fjarrskriftscentral, Regionala Vadercentral Nord, militiromrades-
och forsvarsomradesstaben huserade, tillsammans med ett enormt krigssjukhus, drivmedelsférrad
fanns inrymt.

Anldggning 8 fick flera olika smeknamn, daribland dven “Klinten” just for att sjalva berget heter sa.
Utover dessa sa forekommer flera olika namn och tacknamn foér bergsanlaggningens olika delar och
verksamheter. Omradet runtomkring Boden var ett gigantiskt skyddsobjekt som férbjod utlandska
personer till tilltrade. Maktiga informationstavlor vid infartsvagarna till Boden hanvisade att det var
ett skyddsobjekt pa flertalet olika sprak, darmed ryska. Idag har Migrationsverket en stor
flyktinganlaggning pa tidigare militdrt omrade. Tiderna har férdandrat efter kalla krigets dagar.

Boden stad lag inom detta omrade och Fastningen som utgjorde Laset i Norr tillsammans med
Kalixlinjen. Fastningen hade fem stora fort och ett stort antal andra fortifikatoriska anlaggningar som
byggdes for att forsvara omradet. Den viktiga jarnvdagen (stambanan) som slingrade sig genom landet
knyts ihop med Haparandabanan och Malmbanan i Boden. Forten runt om staden har under senaste
tid varit ett populart beséksmal da dessa gar att besoka idag. Rodbergsfortet arrangerar guidade
visningar dagligen under sommarhalvaret. Anldaggning 8 ar inte med bland besdksmalen och till stor
del plomberad idag.

Nar man har lamnat riksvag 97 och passerat Fjarrvarmeverket och Pagla har vagen och leder vidare in
i skogen och man passerar flera varn innan man nar vaktlokalen, om nagon vill beséka omradet idag.
Man kan skymta att det precis till hoger bakom vakthuset leder in en tunnel i berget, vilket ar den
sddra ingangen.

Under det forsta kvartalet 1955 meddelar fortifikationsforvaltningen Anlaggningen ar nu fardig och
civilférsvarets del kan nu disponeras till sitt dndamal. Under sommaren samma ar 6verlamnas
anlaggningen till militdrbefdlhavaren som ansvarig for forvaltningen.

Det dréjer inte lange forran andringar sker i civilforsvarets utrymmen. Det ar namligen sa att
flygvapenchefen anmalde behov av utékat utrymme i UPL/ GPL Rutger. Militdrbefdlhavaren ansag att
de enda mojligheterna var att ta i ansprak civilférsvarets HC lokaler.
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Flygvapnet behdvde stora centraler runt omilandet som forenklat sagt skulle ta emot och skicka vidare
information och uppgifter som inkom fran radar- och optiska luftbevakningsrapporter. Detta for att
effektivare kunna upptéacka fienden och skydda vart luftrum. Landet var uppdelat i olika sektorer och
tanken var att varje sektor skulle f& varsin Luftférsvarscentral (LFC ON3). Dessa centraler byggdes som
anlaggningar djupt ned i berget med ett gott skydd mot luftstotvagor samt stridsgaser som var majliga
faror under ett krig. Denna luftférsvarscentral placerades i omrade ON3 som star fér Ovre Norrland.

Hjartat i Luftférsvarscentralen blev OP-rummet, dven kallad “Kyrkan” pa grund av sin utformning. Likt
en stor biograf fanns de stora oversiktskartor och tablaer uppsatta pa en stor vagg med en hojd av tre
vaningar. For att personalen skulle f& en bra 6verblick byggdes bas i tre estrader med ett behagligt
avstand fran kartorna. Pa golvyta mellan estraderna och Oversiktskartorna fanns lageskartorna pa ett
gigantiskt bord dar markeringar gjordes med uppgifter inkomna fran radarstationer och den optiska
luftbevakningen.

Ar 1955 togs Luftforsvarscentralen (LFC ON3) i operativ drift for forsta gdngen och anvande sig da av
namnet Myggan. Nagra ar senare genomférdes en stoérre 6vning i berget dar personalen arbetade
oavbrutet i en vecka. Ovningen kallades fér Nattsol och har trdnades personalen fran Fjarde
Flygeskaderni berget under skyddsdrift. Ar 1960 dndrades arbetsmetodik och ny utrustning in-
stallerades i anlaggningen och da bytte man dven kodnamnet for bergrummet. Det dr nu som
Luftforsvarscentral ILLERN féddes och som skulle operera i manga ar. Det ar pa 60-talet som incident-
beredskapen startar och skulle vara aktiv dygnet tunt i tjugo ar. Berget skulle alltsd alltid vara
i beredskap om nagonting intraffade. Dygnet runt évervakningen fran Minken fortsatte fram till 1 juni
2000 da stationen avvecklades. Det finns incidentberedskap fortfarande men nu med modern teknik
da man bevakar alla Sveriges granser fran en plats i landet.

Bilder fran Flygmuseets utstéllning om LFC ON3

Bilder fran Flygmuseets utstillning om LFC ON3
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En viktig hdndelse som kom att paverka utvecklingen av STRIL 60 mest var nedskjutningen av DC-3:an
den 13 juni 1952. En av flygvapnets DC-3:or (militdr beteckning Tp 79) skots ner av ett sovjetiskt
jaktplan av typen MiG-15 under ett signalspaningsuppdrag 6ver Ostersjon. Tre dagar senare skots ett
Catalina-plan (Tp 47) ner av sovjetiska stridsflygplan nar den letade efter éverlevande fran DC-3:an
(den sa kallade Catalina-affaren). Bada incidenterna praglades av att man fran svensk sida inte kunde
folja handelserna 6ver Ostersjon tillrackligt bra. Vid denna tidpunkt fanns ingen regelbunden
overvakning av luftrummet; STRIL 50 anvandes enbart vid luftférsvarsovningar eller vid mobilisering.
Catalinaaffaren var den diplomatiska kris som utléstes i juni 1952 sedan ett obevapnat sjo-
raddningsflygplan under uppdrag anfallits av en sovjetisk MiG-15 i internationellt luftrum, varvid det
skadades sa allvarligt att det tvingades nodlanda. Alla sju besattningsmedlemmarna raddades av ett
vasttyskt lastfartyg som hette Minsterland. Saken har aldrig utretts fullt ut, men troligen avsldjade
Wennerstrom de svenska flygplanens verksamhet for Sovjet, vilket i hogsta grad gjorde honom
medansvarig for den tragiska nedskjutningen.

Bland erfarenheterna man drog efter de bada hdndelserna var att Sverige behdvde en kontinuerlig
overvakning av luftrummet och en beredskap for att kunna havda sin territoriella integritet och skydda
egen verksamhet. Slutsatsen mynnade ut i upprattandet av STRIL 60 och en kontinuerlig dvervakning
av luftrummet, den sa kallade incidentberedskapen.

Lars-Ingvar Wendt har haft manga flygtimmar som flygstridsledare pa F 21 och flygprovledare pa
forsoksplatsen i Vidsel under sin langa tjanstgoring. Har dr nagra av hans berattelser atergivna till hafte,
han skriver féljande:

Har far du nagra upplevelser som jag varit med om. Har varit med om en mycket gammal erfarenhet
inom stridsledningen och styrt, lett, jaktflygplan fran ett flertal radarstationer som Rrjal. Kommer dnnu
idag ihag néar jag var med pa en 6vning pa en kustradarstation utanfér Umea. Vi flogs ut med en HKP 4
till Holmbgadd. Stationen hade 5 mils fast eko och jag fick en rote J 35 att leda. Det var nara finskt
territorialvatten. och jag sag dem knappt pa grund av fasta ekot och radarns rackvidd. Det var tider det
som inte dagens flygstridsledare kommer att fa uppleva. Vi bodde i talt vid sidan om radarstationen
under 6vningen. Sa levde vi pa den tiden under évningar och vi accepterade det.

Kommer dven ihag under min tid pa FMV nar jag blev inhyrd till Minken pa F 21. Vi hade 35 D och en
ny division JA 37. P4 morgonen delades uppdragen ut! Dom som inte hade varit med pa 35- tiden ville
inte ha 35 uppdrag. Vad fick man fér uppdrag? Jo 35 i Overljudsanfall som dar malet kom fran
Bjurdklubb och Jakten fick starta F 21. Leddas upp mot Kalix under stigning och vanstersvang mot Lulea
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for att 6ver 6ppet hav accelerera 6ver Bottenviken pa 10 000 meter infor anfall mot malet och max 30
graders svang for att inte tappa fart. Det var tider det och precisionsledning som jag haft mycket nytta
av i mitt arbete som flygprovledare pa FMV i Vidsel. Pa Vidsel handlade det om sekund och precisions-
ledning for att genomfdra skjutningar. Var man éver 5 sekunder fran precision och man godkande skott
sa var inte kunden glad.

Andra tider i dag, men jag ar nog for gammal for att se hur utvecklingen gatt fran J 35 som hade radar
som sag 18 km till Jas 39 som sag 30-40 km och nuvarande JAS 39 som knappt behdver en flygstrids-
ledare i normal 6vningsverksamhet. Bara en som haller koll pa luftrum och delar upp mal och jakt infor
nasta mote.

Kommer sdkert pa fler speciellt RFN da jag satt Crrjal, skotte 6vervakningar och Boden radar da jag fick
12 enheter varav 8 var oanmalda. Hade dessutom fyra ombaseringar pa Boden RR. Da havererade en
Draken J 35F fran Uppsala och man gick i taket. Pa den tiden fans det ingen transponder utan flygplanen
var bara en prick pa radarn. Stridsflygplanen hade IK men La SK 60 hade inget "16ser” sa nar 8 stycken
SK 60 kom, oférberett pa kanalen och ville flyga avancerat i sektor sa var man sd maxad att man inte
kunde ringa efter hjalp. Haveriet med F 16 J 35 F intrdffade i ndrheten av Lombens skjutfalt. Ff flog som
2-a i roten och namnde inget om utskjutningen sa ettan fortsatte flygningen en stund utan vetskap om
haveriet.

Tiderna har férandrats konstaterat Lars-Ingvar.

Lite kuriosa som inte har med luftbevakning och flygstridsledning att géra, utan om Bodens Fastning
i stort. Ett av Sveriges storsta militdra byggnadsprojekt ndagonsin var just byggandet av Bodens fastning.
Manga som hor eller laser om Bodens Fastning téanker antagligen direkt pa tandstickstavlan i sagan om
Karl-Bertil Jonsson. Rodbergsfortet dr det fortet som har fatt mest tid och uppmarksamhet i media.
N&r man inser att Bodens fastning ar uppbyggt av tusentals objekt bérjar man férsta hur omfattande
detta var. Redan ar 1824 fanns planer pa att skydda Boden och Norrbotten fran krdnkning av en fiende.
Man kdnde redan da vikten av att 6vre delen av landet behovde skyddas i form av ett fast forsvar. Det
drojde dock ett bra tag innan beslut togs att ordna upp situationen med ett starkare férsvar, men 1897
beviljades byggandet av fastningen av davarande riksdagen. | borjan pa 1900-talet hade jarnvagen tagit
sig upp mot Sveriges norra delar och stambanan skulle komma att passera Boden. Tillsammans med
stambanan fanns ytterligare en viktig jarnvagslinje som slingrade sig fran malmfélten i nordvast till
Lulea nere vid kusten, ocksa den via Boden. Man prioriterade denna jarnvagskorsning som en viktig
del av infrastrukturen och ville darfor skydda den till varje pris. Utéver jarnvagen och jarnmalmen
ansags vattenkraften och skogen vara viktiga resurser varda att forsvara. Man borjade planera och kom
fram till att fem fort skulle anldggas i en cirkel runt om staden. Arbetet startade ar 1901 och invanarna
i Boden trodde fran borjan att det var en ny gruvaktivitet som skulle dga rum i staden och att antalet
jobb skulle 6ka.

Omradet i och runt Boden har fullt med sma halor och bunkrar som byggdes tillsammans med de fem
stora fort som utgjorde det fasta forsvaret om fienden fran ost skulle komma pa besok. Fastningen var
en del av Bodens garnison och uppdelad pa fyra olika fronter som omger staden, norra, sddra, vastra
och o6stra fronten. Pa varje front fanns ett stort antal fortifierade installationer som bestod av bland
annat bergfort, skansar, skyttevdrn och stormhinder. Fér att skydda alla dessa fronter fran fiendens
fordon och stridsvagnar byggde man 6ver 40 km pansarhinder med 75 000 betong- och stenhinder,
som skulle férhindra deras framfart mot Boden. | mitten fanns Boden stad och de regementen som var
placerade har. Idag finns endast tva regementen kvar av de fem som tidigare var i bruk.
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Guldreserven forvarades i Bodens Fastning. Narmare bestamt i Degerbergsfortet som togs i bruk 1908.
Fortet var byggt for att klara en langre belagring, precis som de andra forten. Har fanns logement och
maéssar dar soldaterna skulle kunna ta det lugnt ndr dom inte &r i tjanst. Aven sjuksalar tandldkare
fanns att tillga till den drygt 500 man stora besattningen. Anlaggningen var aven sjalvférsorjande
gallande el och vatten. Ett eget kraftverk fanns installerad om den ordinarie strommen skulle brytas
och en djupborrad brunn fanns att tillga. Guldreserven férvarades i detta berg fram till 1982 under ett
stort hemlighetsmakeri. Endast ett fatal personer hade vetskap vart guldreserven var placerad, av
sakerhetsskal. Enligt manga kéllor har reserven forvarats i detta bergrum fran andra varldskriget. Den
tillsyningsman som hade befalet under den natt da guldreserven skulle flyttas berattar att tre morka
lastbilar med poliseskort kom upp till berget utan férvarning. Rykten sidger ocksa att runt 1/4 av
Sveriges guldreserv fanns just har motsvarande 130 ton guld vilket ar en hel del pengar.

Lite mer kuriosa som hor till Bodens Fastning. Langs med Degerbergsvagen fanns tidigare manga
hemligheter. Idag star mycket 6vergivet eller ar rivet dd anldggningarna gatt ur tiden. En bit in finns en
avfartsvdg som leder fram till Radiobunkern. Den byggdes for att kunna tillgodose radio-
kommunikationen inom Bodens Fastning da det fanns ett behov av kustradio till fartyg i Bottenviken.
Idag star denna maktiga bunker och forfaller sakta men sikert.

Armén byggde 1914 en radiosdndare pa radiomyran cirka sex km norr om Boden, som var avsedd for
radiokommunikation inom Bodens fastning. Da behov fanns av en kustradiostation for radio-
kommunikation med fartyg i Bottenviken, togs ett gemensamt beslut av armén, marinen och Kungliga
Telegrafstyrelsen 1913 att bygga radiostationen Boden radio. Placeringen blev i en kraftig betong-
bunker inne pa militdrt omrade vid Degerbergsfortet, som var en del av Bodens fastning. Stationen
Oppnades officiellt 1916, och aven fér allman trafik 1919 med anropssignalen BODEN RADIO/SAI. Den
ursprungliga séndaren var en langvags gnistsandare med 16 kW antenneffekt. Radiostationen hade tre
108 meter hoga radiomaster och fick sin elférsorjning fran ett stort Nifeackumulatorbatteri. Ar 1919
ersattes batterierna med ett motordrivet elverk.

| slutet av forsta varldskriget skedde livlig krigsfangeutvaxling via Haparanda och da var telegram-
trafiken filtig, det utvaxlades cirka 7900 krigsfangetelegram 6ver stationen. Radiotrafik till och fran
fartyg blev fran 1919 dven den en omfattande verksamhet. Efter kriget férekom dven telegramtrafik
till gruvor och byggprojekt, bland annat Sveagruvan pa Svalbard med anropssignal SAZ, kraftverks-
byggen i Porjus med anropssignal SBC och Suorva med anropssignal SBD i perioden 1920 — 1925.

Ar 1919 bestilldes en tysk kombinerad telegrafi- och telefonirérsandare pa 1 kilowatt. Den 12 juli 1921
dgde Sveriges forsta rundradiosdandning rum fran Boden radio, och sdndningar pagick fram till 1938.
Fran 1924 gjordes sandningarna via Radiotjanst som fick ansvaret for radiosandningarna fran
radiobunkern.

Da den 1916 driftsatta Harnosand radio hade béttre tackning for fartyg i Bottenviken, fartygs-
telegrammen uppgick bara till nagot hundratal per ar och rundradion flyttade till Luled 1938, minskade
Boden radios betydelse. Ar 1939 6verlamnade Telegrafverket stationen till armén da Flygvapnet fran
1938 ansvarade for ambulansflyget som var forlagt till Bodens garnison, foljde dven telegrafister fran
Boden radio med pa sjuktransporterna i Lapplandsfjillen och inlandet och hade kommunikation med
Boden via kortvag. Den 1 januari 1975 stangdes slutligen radiostationen och 1985 Radiobunkern utgick
ur krigsorganisationen. Idag ar den ett turistmal for intresserade sommartid.

199



Piteadalens forskarférening har bidragit med det har tidningsklippet.

Ekoradiostation ER Il b var flygvapnets forsta fungerande radarstation. Stationen var konstruerad av
MARCONI i England. Radarn var byggd for faltmassigt bruk, med hopvikbart talt, 1att att anvanda,
transportera, uppratta och demontera. ER Il b var forsedd med en avstandsmaétare (A-indikator) och
ett PPl for riktningsmatning. Antennsystemet var sammansatt av tva par, ett undre och ett dvre,
horisontellt placerade YAGI-antenner.

Ar 1942 startade Sveriges forskning inom det s& kallade ekoradioomradet. Arbetet férsvarades dels
genom den isolering som varldskriget utgjorde, dels av komponentbrist och da framst av elektronror.
Sommaren 1944 erbjod det brittiska flygministeriet i n skrivelse till flygvapnet 50 ekoradiostationer
AMES typ 6 Mk Il (Air Ministry Experimenttal Station) avsedda for luftbevakningsandamal.

De erbjudna stationerna hade anvénts i Libyen och var att se som Overskottsmateriel efter segern i
Okenkriget 1943. De forsta fem forsoksstationerna levererades sommaren 1944 och fick fran bérjan
beteckningen Tmer Ill (Transportabel MarkEkoRadio) men den vanligaste beteckningen blev ER Il b
eftersom ER Il var den beteckning inom den svenska ekoradioforskningen som skulle leda fram till en
luftbevakningsstation. Efter tva manaders utprovning bestélldes ytterligare 25 stationer fér 1000 pund
per station inklusive talt och motoromformare. Stationen fanns i tva varianter, monterad i talt eller
byggnad alternativt transportabel buss.

Under en flygvapendvning hosten 1944 anvandes radar for forsta gangen i Sverige. Det var fyra
stationer i Stockholms yttre skdrgdrd som anvandes och som rapporterade direkt till Tredje
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flygeskadern (E 3) stridsledningscentral i Flygvapnets ambetsbyggnad. | februari 1945 upprattades fyra
stationer i Norrbotten och Visterbotten. (Kasasjarvi vid Overtorned, Lévskataudden i Luled, fyren Pite
Ronnskar och Bjurdklubb lotsstation) under E 3 vinterévning. Rapporteringen skedde till en central i
Boden, troligen LFC ON3.

Radarn var framst avsedd for luftbevakning men nyttjades dven for stridsledning och flygsakerhet tills
stationen togs ur tjanst 1953.

Foton fran Flygmuseets ER Ill b. Ovan till vianster dar stationen d&r monterad i en plasthydda. De andra
tva bilderna fran tiden da stationen var i operativ drift. Fotot ovan till hdger ar tagit under provdrift
av stationen pa Hertsélandet i Luled hosten 1950.
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Spaningsradarstation PS-41/T. | mitten av 1940-talet var flygvapnet i behov av att komplettera
befintliga radarstatione (ER Ill b och PJ-21) med ytterliggare en transportabel spanings-radarstation.

Med den amerikanska radarstationen AN/TPS-1 som férebild konsturades en svensk variant som sedan
tillverkades i 20 exemplar av Bendix Radio i USA:

Stationerna levererades med bat till K6pings hamn 1951 fér att kontrolleras pa Centrala Flygverkstaden
i Arboga (CVA).

Stationen kunde i varsta fall baras till uppstéaliningsplatsen och resas med hjalp av stolpresare (sa kallad
Sparreholmsax).

Fran boérjan uppstalldes stationen i tdlt men senare i sarskild transportabel hydda som den stationen
vid Flygmuseet ar uppstalld i. Den kunde dven stallas upp i barack, silo eller bergrum. PS-41/T anvandes
under Kongokrisen som spanings station for de svenska J 29 som flég under FN-flagg under aren 1962—
63. Radarstationen i Elisabetville sattes upp pa en termitstack och sveptes in med presenningar for att
inte stacken skulle uppldsas vid regn.

Radarstationen tjanstgjorde i Flygvapnet fran 1951 till den oficiella avvecklingen genomférdes pa F 21
den 27 maj 1988 da Flottiljchefen Roland Mandahl forklarade epoken PS 41/T avslutad.

!
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Foton fran Flygmuseets PS-41T
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Spaningsradarstation PS 66/T

il

NI
31 UGN

Tre foton fran Stationen pa Flygmuseet F 21. Just det hdr exemplaret har statt pa Furilden pa Gotland
nar den var i drift och monterades upp vid Flygmuseet efter midsommar 2005. Stationen som stod i

Klovertrask blev flyttad till Svappavara utanfér Kiruna efter att Minken lades ner. Fotot med
vintermotiv ar fran den stationen.
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| slutet av 1950-talet studerade Flygforvaltningen (FF) en ny typ av radarstationer dar bade spaning
och hdjdmatning kunde erhallas fran en och samma station. Det var en tredimensionell typ (3-D) av
stationen man studerade. Pa grundval av det togs en specifikation fram for en ny transportabel
radarstation som skulle betecknas PS-66/T.

Efter anbudsférfarande utvaldes den franska firman Société Nouvelle d’Electronique et de la Radio-
industrie (SNE-Ri) i Paris som leverantor. Kontraktet skrevs i november 1964 pa fem stationer till ett
varde pa 50 miljoner kronor. | maj 1967 utfordes sedan systemprov pa den forsta radarstationen i
Paris. Efter leveranskontroll i Arboga installerades den forsta stationen utanfor Klévertrask 1973.

Radarn byggdes upp med ett staltorn som har bar upp antennsystemet med dess vridanordning. All
elektronik installerades i speciella plasthyddor och exempel pa en sadan hydda finns stationen vid
Flygmuseet installerad i. Forsta installationen (Klovertrdsk) foreslogs fran borjan ske utan
splitterskydd. Stationen skulle da kunna tas i bruk snabbare och ge erfarenheter av en anldggning med
plasthyddor i det fria. Detta genomfordes dock inte utan en bunker i tre vaningar byggdes. Pa taket
stalldes antenntornet med antennen och i vaningsplanen stéalldes plasthyddorna med sin elektronik.
Denna typ av bunker blev sedan standard fér de 6vriga fyra stationerna. Utdver sjalva radarstationen
anlades betongvarn for telefonutrustning, radio- oh radiolankstationer, reservkraftverk samt byggnad
for bland annat verkstad. Tillgang till vakt, forlaggning och matsal var dven ett krav.

Antennen bestod av reflektor och stralarenhet med 45 stralare (vita radomer) som sander effekten in
i reflektorn. Ett komplicerat vagledarsystem forser stralarna med ratt effekt sa att 14 sa kallade lober
bildas vilka fingerlikt avsoker rymden. Genom att kunna se i vilken eller malla vilka lober malet befinner
sig kan en hojduppgift erhallas. Radarn var saledes tredimensionell.

Den avldnga antennen ovan reflektorn &r IK-antennen (igenkdnningsradarns antenn). Overst sitter
antennen till den sa kallade sidlobsblockeraren som hjalper till att eliminera falska ekon.
Kompensationsfenan bakom reflektorn skall kompensera ytan for stralenheten sa balans finns vid
kraftig vind. Reflektorn har en langd pa 16 meter, bredden &r 12,4 meter och hdjden 9 meter. Vikten
utan IK-antennen ar 10 500 kg.

Sjalva radarutrustningen var monterad i plasthyddor placerade i bunker eller vaderskydd under
antennen.
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En luftbevakningsstation , eller luftbevakningstorn, var placerad i en hog byggnad eller i ett torn. De
uppfordes fran omkring 1923 och framfor allt under andra vérldskriget for att observera rérelser av
fientligt flyg, en del av tornen uppférdes som brandbevakningstorn. Omkring 325 sadana uppfordes
sammanlagt till och med andra varldskriget, varav 35 i stal. Ett hundratal var uppférda fore krigs-
utbrottet 1939. Tornen var vanligtvis enkla fackverkskonstruktioner av stal eller trd, som bar upp en
plattform eller korg med kommunikationsutrustning och kompasskiva, men det forkom ocksd mer
permanenta konstruktioner. | Sverige uppférdes omkring 1.500 luftbevakningstorn dar aven hoga
byggnader som vattentorn och fyrar anvdndes som observationsplatser. Efter andra varldskriget
uppférdes manga luftbevakningstorn enligt det standardiserade staltornet m/56 med varierande hojd,
uppemot 30 meter som hdgst. Tornet pa bilden star i Flygmuseets bottenvaning och &r ett av m/56
tornen.
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Krister och Siverts tankar och betraktelser

Jag har varit flygtekniker pa F 21 i 20 ar, darav ca 10 ar med SK 60 innan JA 37-perioden tog vid.

En arbetsdag som jag kommer att tédnka pa ibland &r speciell for mig. Vi pa jobbet hade varit till F 7
Satenas pa en veckas 6vning, ungefar 12 st SK 60 och 40 man. Dar hade motorn pa en av vara SK 60
"gatt sonder” sa vilamnade den maskinen dar da vi akte hem. Efter nagon vecka fanns en utbytesmotor
pa plats.

Nagon dag darefter akte vi ner till var trasiga flygmaskin med en fyrsitsig SK 60, (de tva ordinarie
katapultstolarna kan monteras ur och ersidttas med fyra ”“ndastan normala” stolar, detta for
transportbehov). Vi var tva piloter och tva tekniker med en del verktyg. Jag och min kompis bytte
motorn pa formiddagen och efter lunch gjorde vi en motorkdrning for att justera in motorvardena och
kolla installationen. Darefter gjorde en av piloterna och jag en kontrollflygning for att verifiera att
motorn var “godkdnd” for flygning (tjanstebruk). Under den tiden gjorde min kompis den andra
maskinen flygklar sa efter landningen med den godkdnda maskinen var vi fort pa vag hemat, tva
maskiner och fyra man. Vi kom till F 21 inom normal arbetsdag och efter nagon timme i hemmet, slog
det mig att jag faktiskt hade tillbringat arbetsdagen séderut och nu var tillbaka igen, snabbt. Det kdndes
overkligt.

Och numera, da jag befinner mig utomhus, far jag en bekant och hemtrevlig kdnsla nar F 21:s Jas:ar
passerar over nejden. En pensionars kansla!

Halsar

Krister, aktiv medlem pa Flygmuseet
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Jag kan stdmma in i Kristers kdnsla ndr man hor planen i luften, da vet man att Sveriges beredskap ar
god. Har dar jag bor ar det inte sa ofta de har vagarna forbi, men man kanner sig trygg nar man hor
dem ute pa spaningsrundor. Har vid Stora Lule dlvi norra Lappland med narheten till fjdllen dr det mest
helikoptrar, ambulansflyget i Gallivare och sjoflygplan som hors och syns till. Under sommar-
manaderna patrullerar brandflyget fran Boden-Lulea flygklubb.

Det ar sex ar sedan jag borjade med faktainsamling och intervjuer till de forsta 45 sidorna som kom att
handla mycket om flygolyckorna har i Pors. Haftet har vuxit fram undan fér undan med hjalp av diverse
arkiv, goda samtal med de som var med pa den tiden. Arkivet Norrbottens minne har varit ett av
arkiven jag besokt nagra ganger och boken F 21 Nyckelflottilj i norr &r ett uppslagsverk dar det finns
mycket fakta och artal att hamta. Sedan har jag manga egna minnen, erfarenheter och upplevelser
fran F 21, Hedenbasen, Minken, Illern och Kallax Vader (Regionala Véadercentral Nord) och
krigsforbandsévningar under mina 39 ar som anstalld vid F 21. Jag har haft ett vaxlingsrikt jobb med
bland annat varnpliktsutbildning och under en period var jag ordférande i Férsvarsférbundets lokal-
forening pa F 21.

Under en vinterdvning, jag vill minnas att den hette Nordanvind bodde jag frivilligt en vecka i LFC ON3
i Klinten utan att ga ut ur berget. Jag ville testa hur det skulle kdnnas att bo dér i ett skarpt Idge om det
blev krig. | Klinten fanns det forlaggningar pa flera platser, matsalar, mass och bastu.
Bergsanlaggningen hade totalt 6ver 800 utrymmen for olika verksamheter.

Pa tal om utkérd mat. En av pizzabagarna pa pizzerian Take Off i Boden berattade langt senare i en
kommentar pa Flygmuseets Facebooksida att vaktsoldaterna i Klinten bestallde pizza for utkérning.
Ovanfor Pagla efter vagen till Klinten vaxte det en stor tall. Foljaktligen 16d pizzabestallningen att
pizzorna skulle levereras till stora tallen ett visst klockslag. Dar motte vaktsoldaterna upp och hamtade
sina efterlangtade pizzor. Vagen ovanfor tallen var skyddsobjekt sa obehdoriga fick inte vistas dar.

Minnen, upplevelser och erfarenheter som jag har haft stor nytta och hjélp av i arbetet ned det har
informationshéaftet. Min férhoppning ar att det har informationshafte skall gora lasaren nyfiken pa vart
natverk av upplevelsemuseer Militarhistoriska Arv (SMHA) och av Flygmuseet F 21 verksamhet och
kommer att besoka oss och andra museer vid tillfalle.

Sivert Massing, sekreterare i féreningen Flygmuseet F 21 Luled
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Under 2022 har Flygmuseet fatt ett glidflygplan SG 38 som har monterats 6ver entrén in till
Lundbergshallen, se bilden pa nasta sida. Ursprunget till SG 38 kom fran Fleugzeugbau Schneider i
Granau Tyskland. Ar 1942 fick AB Flyg-industri licensratten att i Sverige tillverka SG 38. For att
flygférarna i svenska flygvapnet skulle fa starka flygsinnet bestamde flygforvaltningen att 40 styck SG
38 skulle bestéllas fran AB flygindustri. Dessa skulle fick beteckningen G 101 och FV nummer 8001 —
8040 och levererades fran och med 1942 fram till 1948.

Utover dessa 40 exemplar tillverkade Flygindustri cirka 200 byggsatser, som skulle monteras ihop i flyg-
klubbarna runt om i landet. Man stod for byggledarkurser for de medlemmar som skulle ansvara for
byggverksamheten i klubbarna. Byggsatserna innehdll limmade balkar, spryglar och 6vriga delar
tillsagade. AB Flygindustri tillverkade sjalva 20 — 30 fardiga SG 38:or av dessa byggsatser.

Denna individ har sitt ursprung fran Gota Flygflottilj F 9 i Sdve. Den byggdes dar 1943 och efter flyg-
vapentiden har den dven flugit i en flygklubb i Vastra Gétaland, okédnt vilken. Nu har den fatt sina farger
som den en gang sag ut i flygvapnet, signalrdda vingar och stabilisator med elfenbensvita roder. Planet
ar en gava fran flyghistorikern Peter Kempe, renoveringen ar utférd av Pelle Lundberg fran Vannas.

Bild fran Lundbergshallen den 9 juni 2022
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