Det var aret 1933
av Stig Kernell

Och nu var han pa géng igen - Charles Lindbergh, atlantflygaren fran
1927. Nu hade han gjort ett kortare uppehall for lunch pa Frimurare-
hotellet tillsammans med sin hustru. De var pa vég (6 sept.) med bil fran
Stockholm med okénd destination, férféljda av en starflock med jour-
nalister.

Charles och Anne Lindbergh

Intressant villebrad. Nu hade Lindbergh flugit éver Atlanten for and-
ra gangen! (Det skulle bli tre varav tva ganger tillsammans med sin fru).
Det var karlatag! Dessutom visade det ju att flyget var nagonting att
ha... Det skulle inte droja linge foérran Andersson och Svensson hade
var sitt flygplan med vilka dom, fria som faglar, kanske inte skulle flyga
over Atlanten, men i alla fall krossa Roxen och Vittern.

Trettiotalets depression hindrade fortfarande utvecklingen. Det var
fattigt, men drémmar hade man &nda rdd med. Den ljusnande framtid
ir var... De mest framsynta anade eller férstod att det var flygning man
skulle satsa pa.

Industrialismen hade redan hunnit visa vad den férmadde och hotade
den nedirvda hindigheten, men hade dnnu inte dédat den. Den fattige
hade inte rad att kopa en fabricerad flygmaskin - men det var vil inte
uteslutet att han skulle kunna bygga en sjalv!? - Och skulle inte det lyck-
as - ja, da kunde han vil sla sig ihop med nigra andra och képa en.
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Men hembygge var nog i alla fall det som kittlade fantasin mest. Dér
fanns dock ett aber. Man bygger inte en flygmotor sjdlv. En sdn maste
kdpas. Sa kom det sig att gamla motorer kom i svang. Nagra, si gamla
att de var surplus fran forsta virldskriget. Och fick man inte tag i en
san, sa fick vél en bil- eller motorcykelmotor duga.

Forresten fanns det nagot som hette segelflyg. Rykten fran Tyskland
berittade att det fanns dom dirnere som hade hallit sig svivande som
masar i mer 4n en hel dag! Andersson och Svensson tog dessa uppgifter
fran Miinchhausens &tteldggar, om inte med axelryckningar, sa i alla
fall med storégt tvivel. Det blev dock lite mera patagligt nar Sparmann,
en i landet kind konstflygare och invandrare fran Osterrike for till
Tyskland och lidrde sig segelflyga. Han kom sedan hem med ett segel-
flygplan, packade upp det och flég fram och tillbaka 6ver Oresund i au-
gusti. Det var dock mera glid- dn segelflygning eftersom ett motorflyg-
plan hade bogserat upp Sparmann till flera tusen meters héjd. Vid sam-
ma tid kom det fram ett segelflygplan i G6teborg byggt av nagra tekno-
loger pa4 Chalmers under ledning av en ingenjor Bergwik. - D4 hade man
nistan glomt den famose James Douglas Hamilton som bland mycket
annat hade hallit pa med glidflygningar pA Hammars backar vid Ystad
sedan 1926. Allt det hir rdckte inte till for att Overtyga. Att svdva utan
motor pa himlen ldt for fantastiskt for att vara sant.

Da vickte ryktena fran Frankrike om en brevbirare Henri Mignet,
som hade byggt ett litet folkflygplan ’Flygande Loppan’’, mera upp-
seende. Det hdr var nagot som skulle passa svenska folket! Planet hade
enligt uppgifterna redan flugit tio timmar. Det hdr kunde man bygga
sjdlv med billigt material och med enkla verktyg och det var inte storre
4n att man kunde ha det i ett vanligt garage.

CI.QA«' ﬂcmlu(fs donc en bas 7o

Mignet kom efter 1933 ut med en
bok med filosofier om folkflyg samt
med bygganvisningar och ritningar
pd sitt flygplan. Det hade till resultat
att en verklig loppfeber brét ut och
snart skuttade mdnga loppor upp i
luften - for att da och dd ocksa kom-
ma ned som veritabla sidana. Efter
ndgra personskador och statliga in-
gripanden var landet dter feberfritt -
och flygentusiasterna ndgra erfaren-
heter rikare.
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Men man behovde inte fara dnda till Frankrike f6r att finna entusias-
ter. I Lindesberg fanns det en konstnir, David Klinberg-Jette, som hade
knapat ihop en revolutionerande konstruktion - ett turbinplan. Det lik-
nade mest en autogiro och var forsett med flottorer. Det lyckades dock
inte provflygaren Nordwaeger att fa upp det i luften. Jettes turbinplan
f6ll ganska snart i glémska.

Det var som sagt depression. Politikerna skar ned flygvapnets anslag
fran tidigare 9 millioner till 7,9. Civilflyget fick 60 000 kronor for att
bygga upp flygradio och véaderlekstjénst och Aerotransport hela 640 000
kronor i rent understdd. Men mest hjdlpte man nog civilflyget genom
att bygga en rdcka nodlandningsfilt for nattpostflyget som nodhjélps-
arbeten. Det blev Vings6, Stigtomta, Norrképing, Histholmen,
Visingsd, Jonkoping, Skillingaryd, Feringe och Skanes Fagerhult.

Nattpostflyget behdvde aldrig anvinda dessa filt, &tminstone inte de
som lag utanfor stadsbebyggelse, men de gav den sidkerhet och trygghet
som behévdes. Filten kom att fa stor betydelse for civilflygentusiaster-
na - och varfér inte ocksa for flygvapnet.

Med samma motiv, sysselsdttning for arbetslésa, satte man detta ar
ocksé spaden i backen for Bromma flygplats. Detta, till synes efter and-
l6sa diskussioner som hade bérjat minst tio ar tidigare nir Goteborg-
arna invigde sitt Torslanda 1923 och Malméborna Bulltofta 1924,
(Bromma invigdes 1936).

Officiellt sades penningbrist vara orsaken till att stockholmarna fick
vénta sa lange pa sin flygplats, men det fanns ocksa andra motiv. Man
hade sin sjoflygstation pa Lindardngen och visste inte med sidkerhet om
framtidens trafik skulle baseras pa sjo eller land. Flygfolket visste att
det skulle bli pa land, men inte politikerna. De visste heller inte om det
skulle bli luftskepp eller flygmaskiner i ett framtida flygtrafiknat. Blev
det luftskepp sa skulle det inte behévas nagra stora flygplatser. Tyskar-
na hade sedan linge reguljdra flyglinjer med luftskepp. Man fl6g till och
med efter tidtabell 6ver Atlanten. Detta var fére Hindenburgkatastro-
fen som intriffade 1937 och som blev luftskeppstrafikens dodsstét.

Sveriges internationella flygtrafik hade sitt fiste i Malmo och utfor-
des huvudsakligen av det svenska ABA, det hollindska KLM och det
tyska Lufthansa. Ndr man undersékte vilka manniskor som flég, sa vi-
sade det sig att det till dvervagande delen var stockholmare. Man skulle
darfoér kunna sédga att stockholmare av traditionen alltid vill ha lite av-
stand till sina flygplatser. Visserligen hade man, som sagt, sitt Lindar-
dngen, varifrAn man skvimpade ivdg med hydroplan mot Aland eller
Finland, men behovet av en rejil landflygplats i stockholmsomrédet var
nu mycket stort.

Trots allt var utvecklingen snabb. Det var bara drygt tjugo ar sedan
man hade fatt se den forsta flygmaskinen i Sverige. Men det var d4nnu
langt kvar innan flygningen skulle smaélta in i samhéllet. Dom flesta ha-
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de 4nnu inte sett ett flygplan pd moder jord, trots att flygets riksevange-
lister, rundflygarna Herrstrém och sedan Ahrenberg hade gjort vad de
kunde for att fora ut flyget i bygden.

De hér rundflygarna och yrkesflygarna i gemen, bade militira och ci-
vila, hade en knaper och langt ifran glamorés tillvaro. Flyget var en li-
ten smal sektor dér endast de duktigaste formadde kla sig fast. Det gjor-
de de med sparsamhet, skicklighet och list. Flygvapnet reducerade sin
personal i takt med de minskade anslagen och dom som frigjordes
trangde sig in i den civila sektorn didr man slogs foér bréodfédan. Out-
vecklad materiel och sésongerna var de stora problemen. '’Det hir lan-
det skulle stidngas vintertid’’ var ett talesétt i den tid da det var oflygbart
fran senhosten till varen. Att man slogs mot omsténdigheterna pa trés-
keln till en ny, mycket bittre flygvirld anade man inte. Man mirkte
knappast nagra framsteg darfor att man var for hart upptagen i kampen
for tillvaron. S& kom det sig att skickliga min stkte sig till utlandet eller
borjade dgna sig at jobb som lag vid sidan om, eller utanfér den vanliga
flygverksamheten.

Nar tysken Biicker efter ett tiotal ar i Sverige silde sitt >’Svenska
Aero”’ pa Lidingd 1932 till ASJA i Link6ping, for den skicklige
konstruktdren A J Andersson med till Tyskland. Han konstruerade dir
de vérldsberdmda Biickerflygplanen och atervdnde inte till SAAB i Lin-
koping forrdn nédr kriget brot ut 1939. Den fantasirike och redan legen-
dariske Ahrenberg blev filmskaddespelare! Joda, first lover mot Aino
Taube i filmen *’Luftens vagabond”’, regiserad av Weyler Hildebrand
och producerad av Europafilm 1933. Titeln fick filmbolaget fran
Ahrenbergs bok ’Bolivar, luftens vagabond’’ (som kom ut 1931 pa
Schildts forlag). Gudskelov s atervinde Ahrenberg till flygningen. Sce-
nen var inte hans rétta element. Ddremot var han en mycket bra foérfat-
tare med flera tidskriftsartiklar (ndgra i Exuperystil) och bécker *’Boli-
var...”” och "Ett flygarliv’’ (Allhems 1957) bakom sig. Den sistnimnda
en av de basta flygbdcker som har givits ut hir i landet - dverséttningar
inrdknade. Ahrenberg var faktiskt battre forfattare dn flygare - och han
var obestridligen en av landets bista flygare! Sic.

Vad folk visste om flyg vid den hir tiden det var vad de sett pa bio el-
ler last i tidningarna. Journalisterna var vdl medvetna om att flygskild-
ringar i alla former intresserade. Flyg var fortfarande lite overkligt. Ar-
tiklar om spokflygningar bérjade komma det hir aret (f6r att kulminera
1934). Flyg gav ocksa en air av Jules Verne. Det spann man pa - och att
flygarna var dédsforaktande darfinkar. Detta understdddes av att det
var hjiltarnas tid. Man skulle tidvla, vinna och varfér inte offra sitt
liv for ideal och Féddernesland. Flygare var heroer som balanserade pa
randen till dédsfara. - Fast ibland rdddade dom sig med fallskdrmar nér
dom inte stértade och dog med rage. Det gav littskrivna spaltmetrar dar
dldre kunde fa gotta sig i detaljrika haveriskildringar eller sjunka in i ar-
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LUFTENS
VAGABOND _

EN SVENSK FILM | NY STIL MED
KAPTEN ALBIN AHRENBERG

AINO TAUBE
AKE OHBERG
PAGNAR WIDESTEDT

REGI:
WEYLER HILDEBRAND

PRCDUKTION:

AERO-FILM

ENSAMRATT: A:B. EUROPA- FILM

Bilden ldnad ur boken >’Pa filmens vingar®’ av Bertil Skogsberg. Bra Biécker 1981.
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tiklar om sentimentala praktbegravningar. Yngre fick identifiera sig
med hjdltar som von Schinkel eller Lindskog som hade rdddat sig med
fallskdrm det hér aret eller med konstflygaren Soderberg som visade
upp sin eminenta skicklighet pd uppvisningar. - En san skulle man vara!
Tdnk om man skulle bli flygare?

Vid den hir tiden var mojligheterna till flygutbildning rétt sa begrin-
sade. Antingen kunde man soka sig till flygvapnet, och det var inte
manga som det fanns plats fér dir, eller ocksa kunde man ga med i en
flygklubb med utbildning i sin verksambhet. - Det fanns bara tre; i Stock-
holm, Goéteborg och Malmé. - Och de hade en mycket begrdnsad kapa-
citet pa cirka tio nya certifikat och fem till tio férnyanden vardera per
ar.

Flygklubben i Stockholm hade tva 6ppna Tiger Moth-plan. Malmé
och Goéteborgsklubbarna hade var sitt. Goéteborg hade dessutom en
Avro Avian som liknade Motharna.

Moth-flygplanen hade flygklubbarna fatt, eller fatt lina av Svenska
Luftfartsforbundet (SLF) som hade bildats 1927. D4 fanns redan
Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK), ocksa enriksorganisation. Den
hade bildats redan 1900 med namnet Svenska Aeronautiska Sillskapet.
Det var pa den tiden som man endast flog med ballonger. 1918 fick man
forgylla namnet och blev Kungl. Svenska Aeronautiska Sillskapet och
1921 tog man namnet Kungl. Svenska Aeroklubben, som man heter 4n i
dag. De hir bada riksforeningarna konkurrerade med varandra, vilket
inte var bra. Det hir aret, 1933, slog man ihop dem, vilket skulle visa sig
vara till gagn for flygklubbsverksamhheten i landet.

Nu fanns det s& médnga flygintresserade ménniskor som ville ldra sig
flyga eller bygga flygplan att krav pa intressegemenskap/flygklubbar
borjade visa sig. Sa kom det sig att Link6pings-, Jonkdpings- och Buss-
och Sparvigspersonalens (Sthlm) Flygklubbar bildades 1933. Tidigare
fanns endast de ndmnda riksorganisationerna samt klubbarna i Stock-
holm, Goéteborg och Malmoé. Dessutom hade Chalmers Segelflygklubb
bildats 1932.

1933 bildades dven Flygtekniska féreningen, en rikstickande organisa-
tion.
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