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FORORD

14r 1986 ansdg davarande ordféranden for Svensk Flyghistorisk For-
ening — Skineavdelningen, Lennart Larsson, att det var pé tiden att
ndgon dokumenterade Malmé stads flygstation Bulltofta. Fjorton &r hade
gatt sedan flygtrafiken avvecklades och ménga kinde att ndgot en ging
varaktigt holl pdatt forsvinna. Undertecknad fick uppdraget och pabsrjade
en undersdkning av filtets historia.

Jag har dirvid haft god hjilp av manga minniskor som bidragit med réd
och stod. Frimst vill jag tacka den outtréttlige bulltoftaveteranen och
risebergabon Ove L. Palmqvist som tillsammans med mig i olika samman-
hang sokt virna det gamla flygfiltets kvarvarande byggnader och historia.
Fran Flyghistoriska féreningen vill jag sirskilt tacka inte bara Lennart
Larsson, utan dven Nils-Arne Nilsson, Torsten H6jrup, Sten Mértensson,
Lennart Malmros, Karl-Erik Ekdahl och Nils "Loffe” Elofsson. Frin
Malmé Museer har Martin Miettinen och Géran Winge samt Anders
Reisnert pa olika sitt bidragit med sitt vetande om stadens flyghistoria och
stadshistoriska utveckling.

Stadsarkivets Kjell-Ake Karlsson ledde in mig till digra dammiga luntor
pa bagnande hyllor djupt nere i det gamla stadsarkivets killarelokaler, och
fann svaren pd méinga av mina frigor.

Frin Malmé Fornminnesférening fick jag snart ett starkt stod for
foreliggande bok, och Elsebeth Bager samt Tore Persson kom inte bara att
kritiskt och sakligt granska boken utan kom 4ven med goda tips och rid.
Tack!

Tryckningen av boken har dessutom méjliggjorts genom att trycknings-
bidraglimnats av Malmo Férskonings- och Planteringsférening, som med
detta liksom Malmé Fornminnesférening ater visat sitt ansvar for Malmé
Stad och dess levande historia.

Lund 1995.05.01

Jan Waernberg






BULLTOFTA FLYGSTATION 1923-1972
En beriittelse om flygets historia i Malmo

& Bulltofta lg under dren 1923 och fram till utgingen av ar 1972

Malmé Stads Flygstation, och det 4r om detta flygfilt boken handlar.
Bulltofta var en jordiga i stadens stra utkant som kom att fi en alldeles
sirskild betydelse inte enbart f6r skdningar i synnerhet utan idven for
svensken i allminhet; en plats som inte bara var Malmé stads flygstation
utan ocksd dir svensket trafikflygs vagga stod. Fram till dess att Stockholms
nya landflygstation var byggd, var Bulltofta huvudsite fér det svenska
flygbolaget Aktiebolaget Aerotransport — grundat dr 1924 av de tvé flygut-
bildade bréderna Carl och Adrian Florman —det bolag som idag ocksé utgor
den svenska delen av det skandinaviska flygbolaget SAS. Bulltofta var, som
ABA-kaptenerna brukade siga, Stockholms stads flygstation!

Under 1930-talet var Malmé-Bulltofta tillika en av virldens bist skétta
och modernaste flyghamnar, med AB Aerotransport som ett av virldens
frimsta trafikflygbolag med ett omfattande linjenit ut 6ver hela virlden och
med en flygplanpark som ocks3 tillhérde ndgot av det fsrnimsta som stod
att uppbringa. Fér den jiktade affirsmannen och den bemedlade turisten
fanns hir en mojlighet att pa kortast méjliga tid med flygets hjilp nd ut till
vilken plats som helst pd jordens yta. Detvar inte for intet som malméborna
med stolthet kunde kalla sitt Bulltofta f6r "Nordens Port Said”! Férhillan-
det skulle raske g& mot sitt slut under det andra virldskriget, d& den
flygtekniska utvecklingen hade dndrat forutsittningarna for Bulltofta som
flygplats att hivda sig. Flygplanen hade under tiden blivit allt stérre och
tyngre, och detta medforde begrinsningar for den nya tidens frake- och
passagerarflygplan att trafikera filtet under vinterhalvéret, d4 regn och sné
gjorde filtet blote, lerigt och tungt.

Efter manga och langa utredningar fattades till slut ett beslut att 1ita
bygga ett nytt flygfilt, som inte bara skulle bli Malmés utan dven Skinere-
gionens huvudflygfilt. Detta flygfilt, som lokaliserades till Sturup, kunde
invigas i december 1972.

Efter det att den huvudsakliga flygtrafiken flyttat frin Bulltofta till
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BULLTOFTA FLYGSTATION 19231972

Sturup kvarstod pd det gamla flygfiltet under en ling tid framéver flygtra-
fikkontrollen, ett antal mindre flygbolag samt Malmo Flygindustri "MFI”
liksom en uppsjo av materiella minnen frin en tid dd malméborna med fog
kunde tala om "sin” flygplats. Allt eftersom &ren rinner ivig forindras ocksd
det gamla flygplatsomradet; gamla byggnader forsvinner for gott, forindras
eller ersitts av nya byggnader. I dag finns inte ménga spér kvar av det gamla
flygfiltet, som delats i mitten av den genomggende fyrfiliga Ringvigen, och
av sjilva startbanan finns endast ngra bitar kvar.

Ett fital byggnader minner emellertid om filtets ursprungliga verksam-
het: tydligast syns detta pd det gamla flygfiltets sodra sida dir 1959 &rs
terminalbyggnad, 1961 ars radarstation, 1925 &rs vilvda trihangar och
1963 drs roda Transair-hangar (nu Mélledalsskolan) héjer sig bland omra-
dets industri- och bostadsbyggnader. P4 filtets norra sida, delvis inklimt
och gomt finns emellertid nistan alla byggnader kvar, som under krigséren
hyste den Tionde jaktflygflottiljen, den flottilj for Skdneregionens luftfor-
svar som i dag ir baserad vid Barkikra utanfor Angelholm.

Tyvirrirdetjuinteenbartde materiellaspiren som férsvinner, utan ocksd
minniskors minnesbilder av det som en gang varit. Trots att den moderne
flygreseniren av idag, som anlinder till Sturup, redan i ankomsthallen méts
av skylten "Welcome to Malmoe”, sd riknas vil just Sturup till den rad av
flygplatser som, anlagda under efterkrigstiden, snarare kan betraktas som
regionalflygplatser 4n just knutna till den ena eller den andra staden.

Det ir kanske frimst av den anledningen, som det kan vara pa tiden att
stanna upp och forsoka sitta pd print nigot av den flyghistoria, som ir
forknippad med platsen. Aven om tonvikten i den foreliggande framstill-
ningen ligger pd Bulltofta, skall vi inledningsvis beréra Malmés tidigare
flyghistoria, den som ir férknippad med luftballongens era, samt de tidiga
pionjirdren pa flygets omride. Viskall se vad det var som ledde fram till att
just Bulltofta valdes som plats for stadens flygstation, och vi skall folja
utvecklingen fram till det andra virldskrigets utbrott. Virldskrigets aktivi-
teter skall endast kort berdras, och vi skall se pa vad sitt de kom att fa
betydelse for diskussionerna om framtiden och ersittningsfrigan, vi skall se
hur flygtrafiken kom igéng efter kriget och hur olika flygféretag kom att
etablera sig pa Bulltofta, vi skall flja charterflygets uppgng och fall, och
vi skall slutligen se hur avvecklandet av flygplatsen gick till. S& det ir bara
att tinda lislampan och spinna fast sig i favoritfitdljens sikerhetsbilten for
en flyghistorisk resa i tid och rum — Welcome on Board!
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BULLTOFTA -
EN PLATS MED GAMLA ANOR

en 10 februari 1919 landade det férsta motorflygplanet pa Bulltofta-

filtet, och frin och med detta ar har platsen for evigt kommit att
forknippas med flygaktiviteter av olika slag. Tyvirr kom den tidens press
knappast attinse vilken betydelse landningen hade, trots att Bulltofta redan
1917 hade varit pétinkt som plats fér Malmé Stads framtida flyghamn.
Forst fran 1923 fram till det att Bulltofta flygstation avvecklades 1972 blev
Bulltofta liktydigt med flyget i och omkring Malmé.

Mindre kint 4r att platsen faktiskt har idldre anor in s&; nir den senaste
inlandsisen drog sig tillbaka frin den Skandinaviska halvén 5-7.000 &r fore
Kristus, bildades ett omrade med sandbankar och sandhégar utmed Segeéns
utlopp, som tidigt kom att befolkas av olika nomadfolk. I samband med
olika utbyggnader och anliggningsarbeten inom flygplatsomrddet har
arkeologer kunnat pavisa spar av minsklig aktivitet inda sedan dess. Jakt,
fiske och renskétsel har utgjort den huvudsakliga niringen for dessa
nomadfolk, som levt pd en tundraliknande slitt.

Den sandrevsbildning som skapades under tidernas ging av Segedns
vattenflode antog en bigliknande form och kom ldngt senare att kallas for
Hohégarna. Lingst bort i vister 13g “skjutbanekullen” och om vi féljer
Sallerupsvigen 6sterut mot Risebergaomradet norrut kommer vi dirnist
till den plats dir "Kung Karls hog” fordom lig och som markerade
Hohogskullarnas éstligaste del. Arbetena pd den permanentade banan och
pd den nya flygplatsterminalen under 1950-talet kom att gd hirt 4t de gamla
Hohogarna, som idag har ett blygsammare format i sivil utstrickning som
form.

Forsta gangen vi i historiska ssmmanhang stéter pd namnet Bulltofta ir
i en overldtelsehandling i Lunds Stifts arkiv frin dren 1342-1346, di
"Booltoftae By” kommer i stiftets dgo. Ortsnamnet anses hirlett av orden
bol och toft. Bol var en skatteteknisk term frin vikingatiden och anknét till
att bondernas mark virderades i bol, medan toft helt enkelt betydde
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BULLTOFTA — EN PLATS MED GAMLA ANOR

hustomt. Ar 1434 kom omrédet i Erik av Pommerns #go, men avyttrades
efter hand till olika stormin.

Under de svensk-danska krigen anvindes denna del av Malmo for
bivackeringar av truppstyrkor och hégkvarter, sirskilt nir nigon part
beligrade staden. 1677 uppfordes hir en stjirnformad skans, vars rester
fanns kvar att beskdda langt in pd 1800-talet.

Bygemenskapen omfattade till en bérjan flera olika girdar och hus, men
efter enskiftet 1812 bestod byn endast av tre girdar, varav Bulltoftagirden
var den storsta. Hir fanns s&vil ett brinneri som ett oljeslageri for tillverk-
ning av linolja.

Mot 1800-talets slut 4rvdes Bulltoftagirdens 500 tunnland stora areal av
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Ritning iver a’ét danska dragonliigrets skans pd Bulltofta under beliigringen av Malmi 1644.
(KrA, kopia i MSA)
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BULLTOFTA — EN PLATS MED GAMLA ANOR

Kartbild ver Bull-
tofta i borjan pa
1800-talet

(ur Skdnska
Rekognoscerings-
kartan 1812)

Ludwig Kockum, som lit uppféra ett stitligt corps-de-logis med tinnar och
torn, i folkmun kallat for ”Slottet”.

Han dog 1905 och hans dnka, Lotten, fullféljde da den redan pabérjade
forsiljningen till Malmé stad med undantag av huvudgéirden och dess
nirmaste omrdde. Marken &verlits senare till Kronprinsens Husarrege-
mente tillsammans med Limhamnsfiltet som kompensation for att rege-
mentets forra exercismark hade tagits i ansprék fér anliggandet av Slottspar-
ken. Husarregementet kom dock endast att anvinda Bulltofta i ringa
utstrickning, och da frimst som betesfilt for histarna samt i samband med
falerittovningar. Pa filtets ostra del lings Hohogarna kom ett par geviirs-
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BULLTOFTA — EN PLATS MED GAMLA ANOR

Husartrupp pd Bulltofta. (MM. CF 605)

skjutbanor att anliggas. D3 Limhamnsfiltet l4g nirmare till for husarerna
kom detta filt att anvindas betydligt flitigare. Efter det att flygtrafiken hade
kommit iging pd Bulltofta 1924 kom dock filtet 4dven i fortsittningen att
anvindas av husarerna, sirskilt i samband med de 4rliga repetitionsévning-
arna.

1925 ars forsvarsbeslut innebar att man slog samman de tre skinska
kavalleriregementena (K 5 i Helsingborg, K 6 i Ystad och K 7 i Malm®) till
ett enda, Skdnska Kavalleriregementet K 2, vilket skulle forliggas till
Helsingborg. I och med dettalimnade siledes Husarregementet Malmé for
gott, och den 18 september 1927 idgde det gamla kavalleriregementets
avskedsparad rum p3 Limhamnsfiltet.

En annan anvindning av Bulltofta — sirskilt d4 fram till och med 1923
— blev i samband med filtrittdvlingar, anordnade antingen av Husarrege-
mentet eller av Skines Galopp och Travbana. Jigersrobanan anvindes ju
frimst for trav- och galopptivlingar, men passade mindre bra for filtriceeiv-
lingar. Till skillnad frin Limhamnsfiltet och Jigersro var Bulltofta bide
flackt och kuperat pd en och samma ging pd grund av Hohdgarna.
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FORE FLYGPLANET —
BLAND LUFTBALLONGERNAS
SKOJARE OCH AVENTYRARE

Det kan lika girna sigas redan nu — den forsta luftfarkosten pd Bull-
tofta var inget flygplan alls — utan en gasballong ! Aret var 1881, och
det skulle dréja dnda till 1919 innan det férsta motorflygplanet gjorde sin
debut pé just Bulltofta.

Innan Bulltofta bérjade anvindas av vira luftfarare var det dven andra
platseri Malmé som pé ett eller annat sitt kom att bli férknippade med olika
slag av luftfarkoster; det var Davidshalls och Fredriksbergs néjestridgirdar,
det var Limhamnsfiltet och Jigersro Trav- och galoppbana, det var utstill-
ningsfiltet vid Borgmaistaregirden och det var Spillepengsmarken.

Det var vil ocksd typiskt for epoken att det var via ballongen som
malmébon forst skulle stifta bekantskap med minniskans férsta lyckade
forsok att erdvra lufthavet. Det hela hade ju bérjat 1783 med att de franska
bréderna Etienne och Joseph Montgolfier forfirdigat sig en luftballong som
fylldes med varm luft och dirmed satte iging en utveckling pd det
aeronautiska omradet som snabbt spred sig 6ver hela jordklotet. Redan dret
direfter hade den franske fysikern Jaques A. Charles fitt fram vitgas med
vilken han fyllde en luftballong som dirmed besatt en bittre lyftkraft men
samtidigt ocksd var mera brandfarlig och giftig.

I Sverige skulle vi tidigt fa stifta bekantskap med luftballongen, och redan
1786 kunde den forsta gasballongen slippas till viders i Stockholm, dock
inte med en minniska utan med en katt och en tupp som passagerare! 1799
kom nista uppslidppande av en ballong att iga rum, och det var den engelske
fysikern och globetrottern Edward Daniel Clarke som under en resa i
Lappland lit tillverka en luftballong — allt for att férnéja lapparna.

Till en bérjan var det naturvetenskapligt inriktade personer som intres-
serade sig for varmlufts- och vitgasballongen, men steget &ver till att
anvinda den till militira eller rent n6jesmissiga andamél var inte langt.
Under sommaren 1805 hade Stockholm gistats av den sjilvutnimnde
belgiske "professorn” Etienne Gaspard Robertson, som under ménga ir rest
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FORE FLYGPLANET — BLAND LUFTBALLONGERNAS SKOJARE OCH AVENTYRARE

runtiEuropa med fysikaliskt inriktade frestillningar med elektromagneti-
ska apparater och en Laterna Magica. Han hade nu skaffat sig en vitgasbal-
long, och vid olika tillfillen kom ocksd ndgon av hans i dag tyvirr okiinda
medhjilpare att kasta sig ut frin ballongen och dala ner mot marken i en
fallskirm! Redan foljande sommar kom han att bestka dven den danska
huvudstaden Képenhamn, och férmodligen har sikert nigon malmésbo
kunnat 3se spektaklet.

Samtidigt hade tvd unga danskar bérjat tivla om vem som forst skulle
kunna bli firdig med sin luftballong och dirmed bli forste dansken upp i
luften; kopparsmeden Carl-Friedrich Kierstrup eller studeranden Johann
Peter Colding. Kierstrup rakade ut for ett flertal motgéngar, och fick bland
annat uppleva hur de engelska beldgringsstyrkorna 1808 i samband med
Napoleonkrigens slutskede steg i land norr om Képenhamn och beslagtog
hans nistan firdiga luftballong. Vid detta tillfille skall man frin den svenska
sidan dven ha kunnat se hur de engelska expeditionsstyrkorna anvinde sig
av till sina fartyg fast férankrade spaningsballonger, och det sigs att en sidan
luftballong under hért vider skall ha slitit sig och drivit 6ver till den svenska
sidan dir den patriffades forst ett trettiotal ar senare i starkt formultnat
skick.

Sverige och Danmark befann sig dessutom pé olika sidor i konflikten, och
till Danmark hade 4dven en av de sammansvurna i mordet pd den svenske
kungen Gustav III flytt, Carl Fredrik Ehrenswird. Han kom nu att forfatta
mot Sverige starkt kritiska pamfletter som med hjilp av smé& obemannade
luftballonger, tillverkade av Colding — som tidigare gjort postballonger med
vilka den danska ledningen kunde uppritthélla kontakten mellan Fyn och
det av engelska flottan beligrade Sjilland. Den svenske militirbefilhavaren
i Skdne kunde snabbt samla in de danska propagandaballongerna som
frimst hamnade i nordvistra Skine. Colding kunde efter det att stridighe-
terna upphért, fortsitta med arbetet pa sin luftballong, och arbetet kréntes
med framging den 10 november 1811, d& han blev den forste danske
ballongféraren med en vitgasballong, med vilken han gjorde ett antal
luftseglingar.

Det skulle nu dréja nira fyrtio &r innan det ater blev aktuellt med
bemannade luftballongseglingar, och det skulle d vara den under &r 1843
etablerade néjesparken Tivoli, som skulle sitta igng en tradition pd
luftballongomradet, som skulle fortleva lingt in i 1900-talet. Etablerandet
av Tivoli kom att inspirera dven andra stider till att starta liknande
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FORE FLYGPLANET — BLAND LUFTBALLONGERNAS SKOJARE OCH AVENTYRARE

nojesparker, och staden Malmé ville inte vara simre; redan 1843 startade
Stadt Hamburgs Tridgird inne i den gamla staden, och 1846 kunde
ndjesanliggningen som en del av sina attraktioner bjuda pa uppslippandet
av mindre vitgas- och luftballonger.

Fredagen den 13 mars 1846 annonserade en Wilhelm Horst om uppslip-
pandet av en luftballong som skulle lyfta ett levande djur — okint vilket —
som nir den uppndtt en hojd av 200 till 300 alnar skulle dterkomma till
jorden med en fallskirm. Halvtannat &r senare har samme Horst slagit sig
samman med “minut-springaren” Daniel Hasse, som var viltrinad idrotts-
man och atlet, och som brukade ge forestillningar i konsten att springa en
svensk mil pd 32 minuter. Dessa lit den 15 november 1846 annonsera om
uppslippandet av ”3ne stora Pinnedantiska Montgolfieriska Luftballonger
(som hir aldrig férut blifwit forewisade), hwilka med en hogst owanlig
hastighet forswunne for publikens 6gon, sedan de blifwit i publikens
nirwaro fyllde och férwandlat firg efter uppstigandet.”

Sommaren 1851 gistades Tivoli av den italienske luftskepparen Joseph
Guiseppi Tardini, som nirmast kommit frin St Petersburg och Stockholm.
Denne genomférde en rad lyckade uppstigningar frin Tivoli, och skulle den
15 augusti 1851 bli den férste som seglat med en luftballong frin den
danska sidan 6ver Oresund till Skine. Aven om han aldrig gav nigon
uppvisning, som berérde Malmé, har sikert mingen malmébo antingen
frin stranden eller ocksd inne i Képenhamn kunnat f6lja hans luftseglingar.

Det verkliga genombrottet fér bemannade luftballongseglingar skulle
emellertid skapas av det fransk-tyska kriget 1870/71. Ndgot som hade vicke
stor uppmirksamhet hade varit de franska styrkornas utnyttjande av
gasballonger, vilka inte enbart anvindes fér den militira spaningen utan
ocksé for den post- och personbefordran man pd den franska sidan hade
kunnatuppritthilla mellan detav de tyska styrkorna beligrade Paris och det
ovriga Frankrike.

Omedelbart efter krigsslutet forsokte man pé flera olika sitt sld mynt av
det allmidnnas intresse och nyfikenhet pa luftballongen. I Malmé var man
ocksd nyfiken och om en méjlighet yppades att engagera en luftballong var
nojestridgardarna beredda att snabbt sl till. Forst pd plan blev Fredriks-
bergs tridgérd i Ostra Forstaden, som under sommaren 1871 fick besok av
en blandad engelsk-fransk cirkustrupp, i vilken akrobaten och luftballong-
skepparen Eugéne Pascal ingick.

Pascal hade turnerat en kort tid ute i Europa med ett cirkusnummer, dir
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han hingande i en trapets under ballongen utférde ett antal akrobatiska
nummer. Det var inget ofarligt nummer; inledningsvis holls ballongen fast
till marken pé en viss héjd varvid Pascal utférde sina konster, och numret
avslutades med att ballongen slipptes fri med Pascal i trapetsen. I reklamen
pastods dessutom att Pascal ute i Europa skulle ha utfért ett liknande
nummer med en froken Berger sittande pd sina axlar.

Det hade varit meningen att Pascal skulle ha utfért sitt cirkusnummer
den 2 juli 1871, men i sista stund instilldes det hela under forevindningen
att Pascal "illa stukat sin venstra hand”, ett svepskil ingen i Malmé tycktes
tro pa. Pascal for istillet till Képenhamn, dir han den 4 september fick
tillstdnd att upptrida p& Christiansborgs slotts rid- och exercisplats. Detta
kom att ske den 5 november, men slutade i fiasko. Pascal fann vid
uppstigandet att ballongen inte lyfte som han tinkt sig, si han beslot att
avbryta det hela, vilket emellertid publiken inte accepterade utan stormade
biljettkontoret, krivde pengarna ater och rev sénder ballongen.

Det linde dock Pascal till heder att han oaktat denna motgéng inte gav
tappt, utan senare — i full snéyra den 26 november samma &r — gav en lyckad
forestillning pa Christiansborgs slottsgdrd. Han fortsatte ett par dr med
samma nummer ute i Europa, men rkade till slut ut for en allvarlig olycka,
nir ballongen efter frislippandet — och med Pascal hingande med foten i ett
rep under trapetsen — inte steg som avsett var utan slipade lings marken.
Fransmannen blev d4 illa tilltygad, och tvingades limna cirkusarenorna.

Det skulle nu dréja ytterligare tio &r innan en ny luftballonguppstigning
aviserades i Malmé, och denna géng var det Davidshalls tridgérd (startad
1862 av David Lenander) som engagerade en nybliven dansk luftskeppare
vid namn Charles Feldtmann med luftballongen ”Cape Town”. Denne hade
tidigare haft problem med att i sin luftballong att lyfta som han 6nskade,
och hade l3tit 6ka ballonghéljets volym for att dstadkomma en okad
lyftkraft. Tyvirr hade samtidigt tigen och repen som omslét ballonghéljet
ocksa okat i mingd och vikt dirtill, s§ ndgon forbittring dstadkoms icke.
Startplatsen var vallgravsallén utanfor virdshuset till Davidshalls Tridgérd,
och tidpunkten halvittatiden p kvillen den 18 juli 1880.

Efter en ling fyllning stod det klart for Feldtmann, att ballongen aldrig
skulle lyfta, i stillet stod den och vajade for vinden. Feldtmann beslot dé att
avbryta det hela till publikens fortrytelse. Trots detta forsokte han bara ett
par dagar senare att upprepa startfdrsoket, denna ging inne i Képenhamn,
men iven vid detta tillfille slutade det hela i ett fiasko. Han gav emellertid
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Mr Pascal, isin
genro  acronaul
utan - medtiflare,
har hiirmed diran
underriitta publi=
ken, att han ol=
van ulsatte dag
kommer att fore-
taga en luftseg-
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Sittet, hvarpi
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‘hcmlaml, Frank-
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nemligen utan

gondol; och [ast-

Luftsegling i Malmé.
Sondagen den 2 Juli 1871, kl. 8 e. m,
fin forlustelsestaiiet FREDRIKSBERG

den franske aeronaulen

H:r BEUGENE PASCAL

att firetaga on luftresa med ballon.

nen fistad metall-
ring,anteaderluft-
seglaren farden.
Hlan vigar pistd
sig vara den endei
silt slag, som un-
der loppet af tio
Ar pd delta sitt
befarit luftens re~
gioner; och har
hittills af ingen
blifvit  dfvertriif-
fad.  Han hop-
pas  siledes att
denna ascension,
som eger nyhe-
tens behag for
den svenska pub-
liken, skall till-
vinna sig  same
ma enslimmiga

bifall hir som of-

hillande sig en- verallt pd konti-

dast med ena fo- nenten.

ten i envid ballo~
|

[ sammanlfiig med M:r Pascals uppstigande uiféres frin k. 5 . m. ator inetrumental-
konsert af hela musikkdren vid Husarregementet Konung Carl XV, under anférande af Dir.
. Stadler samt i Hufewdpaviljongen och Tridgdrden nya produktioner af de forenade on-

| golsk-franskn artisterna.

Entréebiljetter till denna forestillning finnas att tillgd i restaurationerna & Hotel Kra-
mer ach Svea samt i Cronholmska hokhandeln till kl. 4 representationsdagen och derelter,
sA lAngt utrymmet medgifver, vil ingAngen.

Pria: 1:sta kinss, med tilltride nll platderna och hufvudpaviljongen 2 rdr rmt.

2:dra klass, med tilltriide till triidgdrden [ sdr rme.
Niirmare meddelanden framdeles genom program.

OBS. Mir Pascal anhiller virdsamt att, vid ballonens nedstl-

randc, vare sig | vatten eller xn land, honom vilvilligt
emnns det hitritde, som kan finnas nddigt.

"Lufisegling i Malmé”, Annons i SDS 30 juni 1871 med anledning av
Pascals aviserade uppstigning frin Fredriksbergs Triidgird den 2 juli
1871. (LUB Tidningsarkivet)
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Annonser i Skanska Aftonbladet 2, 6 och 29 augusti 1881 i samband med broderna Damme’s
uppstigningar i Malmé skulle stimulera intresset (LUB Tidnings-arkivet)

inte tappt, utan forsokte komma till ritta med sin ballongs brister. Efter tre
ars forsok lyckades det Feldtmann den 22 maj 1883 att genomféra en lyckad
luftballongsegling fran Képenhamn till byn Kastrup — dir det manga ar
senare skulle anliggas en storflygplats — men det 4r en annan historia som
vi hir inte skall gd in pa.

Festarranggren hr Knoblauch vid Olsson & Widerbergs néjespark Da-
vidshall gav inte upp hoppet att en dag kunna visa bemannade luftballong-
uppstigningar, och nir det bara ett dr senare stod klart, att Tivoli inne i
Képenhamn lyckats engagera de tvé broderna Paul och Eduard Damme
med ballongen "Saturn” for en rad lyckade luftseglingar si slog man till.

Broderna hade bland annat gjort en lyckad éverflygning av Oresund pé
kvillen den 10 juli 1881 och landat strax séder om Malmé, ndgot man till
och med frin hustaken i Lund kunnat folja! Senare, den 21 juli, hade
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broderna varit i Jonk&ping, och skulle efter ytterligare en vecka dter angora
svensk mark efter en vacker luftsegling frin Tivoli till Glumslévs backar.

Samma dag detta skedde, den 2 augusti, lit man annonsera att uppstig-
ningar med luftballong skulle dga rum frén Davidshall inne i Malmé. Den
7 augusti 1881 kom siledes den forsta lyckade luftballongseglingen med
start frin Malmé att dga rum, och firden gick till en dng utanfér Skabersjs
och Torup. Paul Damme var luftskeppare och med som passagerare var de
bida malméborna pilsvaruhandlaren Berndt Buttermann samt redaktéren
och utgivaren av den nykterhetsvinliga och frisinnade tidningen "Framat”,
Johann Berndt Westenius.

Den andra uppstigningen dgde rum séndagen den 21 augusti, med
brodern Eduard som ballongskeppare, och som passagerare hade anmaltsig
verkmistaren vid Malmé Yllefabrik, Thomas Hansen, samt den sjutton-
drige journalistvolontiren Waldemar Biilow fran Lund. Den senare hade
tillsammans med sina forildrar kunnat dse den forsta Oresundsflygningen
den 10 juli frin takviningen pa huset inne i Lund vid Mértenstorgets dstra
sida. Efter overtalning hade han lyckats fa folja luftballonguppstigningen
mot lofte att referera den i den av fadern startade tidningen Folkets
Tidning.

Bérjan av luftballongseglingen startade olyckligt, da fyllningen tog tid,
men ocksd beroende pa att ett regn under formiddagen hade fukrat
ballonghéljet och tigen, som omslét detta, s& pass mycket att ballongen blev
for tung. Efter ensillsynt "lag” luftsegling med materiell férodelse som foljd
pa husen i de angrinsande kvarteren — sirskilt var det husen vid Lorentzga-
tan och W:a Linggatan som rikade illa ut, varvid den unge Waldemar
Biilow sig sig nodsakad att avbryta firden — kunde ballongen, sedan den
liteats pd ballast i form av drivankaret, sandsickar och en passagerare,
intligen nd en vacker h&jd. Till slut landade man vid en grusbacke vid Ostra
Hohégen ute pa Bulltofta!

1896 dgde nista luftballonguppstigning rum i Malmé, och d& i samband
med den jordbruks- och industriutstillning som avhélls i staden detta 4r.
Utstillningar hade under senare hilften av 1800-talet blivit populira inslag
i samhillsbilden, inte minst for att de gav de borgerliga niringarna och
industrin en méjlighet att f3 visa upp sig och marknadsfora sina produketer.
I samband med 1888 ars industriutstillning hade man i Képenhamn
forsoke fa tag pa nagon luftballong att visa upp, men misslyckats. 1890
lyckades det Tivoli att engagera den kiinda franska familjen Godard med en
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jattestor fast forankrad vitgasballong som kunde ta upp ett dussintal
personer dt gdngen, ndgot som hade inneburit en enorm succé.

Till sin hjilp kom familjen Godard snart att fi en ung dansk medhjlpare,
Lauritz Johansen, som efter det att fransminnen limnat Tivoli, skulle
fortsitta som Tivolis egen luftskeppare och snart géra sig ett bekant namn
péd bida sidor om Sundet med sin friflygande vitgasballong “Falken”.

1891 hade den forsta sl6jd- och industriutstillningen avhallits i Gote-
borg, och Malmé ville inte vara simre. Nir ett passande antal r gitt beslot
man i Malmé att ha sin egen jordbruks- och industriutstillning, som skulle
dga rum pd det omride i Malmés vistra delar som gér under namnet
Histhagen. I samband med utstillningen kom Malmés ansikte att moder-
niseras en hel del. De sista resterna av stadsmuren revs, liksom ett flertal
gamla hus. Nya byggnader och torg anlades, och mest omdiskuterat torde
uppstillandet av kungastatyn pé Stortorget ha varit.

Industriutstillningen skulle visa vad de borgerliga niringarna kunde
prestera, och bland de nymodigheter som erbjods malméborna var till
exempel belysning med elektriskt ljus samt den f6rsta biografen. Publikrill-
stromningen blev inte precis vad man hade riknat med, s arrangérerna
bérjade fundera om det fanns nigot annat sitt att locka ut publiken till
Histhagen.

Vid den hir tiden var det allminnas intresse for luftballongfirder och
forsoken att losa flygproblemet intensivt. Tysken Otto Lilienthals glidflyg-
forsok och amerikanen Samuel P. Langleys motorflygexperiment var all-
mint kinda, och hir i Sverige f6ljde vi med spanning polarflygaren Andrées
verksamhet och 6den. Arrangérerna av 1896 érs utstillning beslot dé att
engagera Lauritz Johansen f6r fyra uppstigningar med sin luftballong frin
utstillningsomrédet. Férvarje uppstigning skulle den danske luftskepparen
erhélla 250 kr samt fri gas— nigot som motsvarade en utgift pd omkring 40—
60 kr.

Den f6rsta uppstigningen dgde rum séndagen den 26 juli 1896 och kom
att gynnas av ett strilande kvillsvider, och det stod klart att utstillarna gjort
ett genialt drag : om det hittills hade kommit 50.000 besokare till utstill-
ningsomradet, skulle det bara under denna séndag méta upp 20.000
personer som lockades av luftballonguppstigningen. Med i ballongen som
betalande passagerare var en ung kontorist frin malméfirman Larsson &
Malmgren, Herman Lindgren, och det var en lugn men kort tur &ver
Oresund som féretogs med landning pa den svenska sidan vid Vikhog.
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4. sResUiDs FuY\/EKEHf\'R,C; BeRT sVENDS en

Robert Svendsen poserar i flygmiljo (Martin Miettinens samling)

Den andra uppstigningen dgde rum den 2 augusti, och med som
passagerare foljde en journalist vid Skdnska Dagbladet, Axel Wessberg.
Turen gick mot séder och slutade vid Hoképinge sockerbruk. Den tredje
uppstigningen dgde rum den 16 augusti under s pass daliga viderforhéllan-
den att den danske luftskepparen inte vigade ha med sig sin passagerare, en
journalist frin Dagens Nyheter. Startférsoket misslyckades utan att nigon
olycka hinde, men verkade ha gett publiken full valuta i och med den
dramatik som erbjods vid tillfallet. Forst den 30 augusti — efter det att en
period med ostadigt vider ersatts av ett betydligt bittre — kunde den fjirde
och sista kontrakterade uppstigningen dga rum.

Vinden var denna ging sydéstlig, och dé detta innebar en Oresundspas-
sage, ville inte dansken ha med nigon passagerare om man skulle nédgas ga
ner pa havet. Fran Tivolis tinnar och torn kunde man f6lja luftballongseg-
lingen 6ver Oresund, som slutade lyckligt pd en stubbiker utanfér Farum.
Det speciella med denna tur var att den faktiskt innebar den forsta
ballongturen frin Sverige till Danmark !

Denna fjirde och sista uppstigningen innebar nu inte att malméborna
inte skulle fi se mera av Lauritz Johansen. Tvirtom, nir industriutstillning-
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en avslutades, fanns det ett intresse for att i Malmo forsoka skapa ett mindre
ndjesetablissement liknande Tivoli inne i K6penhamn. P4 industriutstill-
ningen hade en dansk nsjespappa och promotor deltagit, Ole Olsen —som
senare skulle gora sig ett kint namn i den danska filmhistorien — och som
bott pa utstillningsomradet i en vilutrustad "Goglervogn” férsedd med
bide badrum och telefon. Efter tillstillningens slut ombads han att bygga
upp ett "Tivoli” i miniatyr i Malmé och vid olika tillfillen kom @ven Lauritz
Johansen med sin luftballong att engageras, och han gjorde en rad spekta-
kuldra uppstigningar. Sirskilt sommaren 1899 gjordes en rad uppstigningar
med inslag den danske luftskepparen hade f6rbjudits genomféra pé Tivoli,
eftersom man ansdg dem vara i det vighalsigaste laget!

Efter besoket i Malmé kom dansken att fortsitta om in i mindre skala.
I samband med Stockholms stora jubileums- och industriutstillning 1897
deltog han med sin luftballong, och kom bland annat att ta upp som
passagerare flera av de min som senare skulle spela betydande roller for
uppkomsten av bide den civila och den militdra luftfarten i Sverige — bland
annat den unge Karl Amundson. Lauritz Johansen kom efter detta att
tillfilligt att ligga av med sina luftballongseglingar for att i stillet etablera
sig som en populir krogare pa Tivolis restaurang "Groften”. 1904 kom han
dockattstartaen ny sisong med en mindre friflygande luftballong. Ett tiotal
turer genomfordes, innan han slutade efter sammanlagt 117 luftballongseg-
lingar.
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_ FRAN LIMHAMNSFALTET TILL
JAGERSRO - MOTORFLYGPLANETS
PIONJARAR I MALMO

A r 1903 hade de tvd amerikanska bréderna Orville och Wilbur Wright
efter manga forsok utvecklat det forsta verkligt anvindbara flygplanet.
Visserligen hade man ocksa i Europa under ling tid férsokt sig pd samma
sak, inte minst i Frankrike, men det var broderna Wright som lyckades forst
med att kombinera olika kunskapsbitar till en fungerande flygapparat. Frain
1905 och fram till 1908 — nir den Wright'ska flygapparaten bérjade visas
upp runt om i Europa — stegrades intresset hos allminheten f6r flygappa-
raterna och de djirva flygpionjirerna.

1909 skulle i mycket markera genombrottsdret for motorflygplanet, inte
minst pd grund av de resultat som presterades pé flygdagar och flygtivlingar,
och av att man nu dven i Europa lirt sig hur man skulle kunna fi fram
dugliga flygapparater och flygmotorer. Sirskilt skulle fransmannen Louis
Blériots 6verflygning av Engelska Kanalen den 25 juli 1909 visa, att man nu
kommit ver genombrottsirens barnsjukdomar, och verkligen kunde pre-
stera ndgot med flygmaskinen.

Bara fyra dagar senare dgde debuten med ett motordrivet flygplan rum i
Sverige, nir fransmannen Georges Legagneux i ett Voisinbiplan visade upp
sig p& Ladugirdsgirde i Stockholm. Denna debut hade féregitts av en
liknande debut i Danmark den 15 juni samma ar pd Klampenborgs
kapplépningsbana norr om Képenhamn. Den skulle dven féljas av en
liknande debut i Skdne pa Larédsstranden den 26 augusti 1909, i samband
med ett misslyckat forsok att flyga 6ver Oresund. Det hade varit ett danskt
konsortium lett av ryttmistaren Gustav Adolph Clauson Kaas och likaren
Folmer Hansen som hade velat vara forst pd plan med att forevisa ett
motorflygplan f6r den skandinaviska publiken, men gruppen hade haft en
rad misséden i samband med de publika uppvisningarna och det hela kom
vil ndrmast — mer eller mindre oritt — att anses som ett fiasko.

Intresset for flygmaskinen var stort dessa &r, och manga kinde sig kallade
att delta i utvecklingen. Detta kunde ske genom att sjilv forsoka lira sig
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flyga, t ex vid ndgon av de internationella flygskolorna, som nu hsll p3 att
etableras i Frankrike, Tyskland och England. Man kunde ocks3 forsoka att
sjilv bygga flygplan efter utlindska forebilder — nigot som Landskronabor-
na Oscar Ask och Hjalmar Nyrop nu skulle sitta iging med — eller ocksd
kunde man som férste maskinisten vid Malmé stads hamninrittning, Olof
Ahlstrom, férsoka patentera ett flygmaskinskoncept av helikoptertyp.
Projektet, som offentliggjordes den 13 oktober 1909, kom s4 vitt vi nu vet
aldrig att forverkligas, formodligen beroende pd att han aldrig kunde skaffa
finansidrer och det hela rann vil ut i sanden s smaningom.

”Sanekulla Vintare”

Blériots kanaloverflygning skulle emellertid f8 manga andra hugade flygpi-
onjirer att upprepa bravaden, och fér Nordens del blev det Oresund som
skulle betvingas! Det danska konsortiet hade ju forsoke sig pa att bli forst
med ett motorplan dver Oresund, men forsoket — som dgde rum den 26
augusti 1909 — hade slutat i Oresunds béljor efter bara femtontalet meter
ut ¢ver vattnet.

I Paris fanns en svensk militirattaché vid namn Ernst Linder, som noga
foljt den flygtekniska utvecklingen ute i Europa, och till skillnad frén sina
ménga samtida kolleger i den svenska forsvarsstaben, anade han att flygpla-
net skulle spela en betydande roll i framtiden. Han hade sett hur Danmark
tidigt hade borjat fi flygpionjirer under 1909, och for att stimulera den
flygtekniska utvecklingen i Norden beslét han att donera ett penningpris p&
5.000 kr till det Svenska Aeronautiska Sillskapet, att utdelas till den aviator
som forst kunde flyga fran Sjilland och landa pé en plats i Skdne, hogst 5
km frin Gustaf Adolfs torg inne i Malma.

Detta kungjordes i tidningarna under januari ménad 1910, och alla
riknade med att det var en dansk, som skulle kamma hem penningpriset.
Nir det sen blev bekant att svensken Carl Cederstrom — som nu var i
Frankrike for flygutbildning och férvirv av en Blériot flygmaskin — avsag att
komma hem i tid och forsoka deltaga i tivlingen, stegrades intresset for
flygtavlingen pa bida sidor om Sundet. Den danska tidningen Politiken
kom nu att donera ytterligare 5.000 kr till potten och prissumman kom
ddrmed upp till 10.000 kr.

Vider, vind och tekniska problem var en stindig killa till bekymmer for
de flygare som anmiltsig till tavlingen. Tidningarna skulle f5lja allt vad som
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tilldrog sig i flygarligret ute pA Amager, och den allminna frigan var, vilken
av de tre danska flygarna (Alfred Nervo,Robert Svendsen eller Knud Torup)
eller svensken, som skulle bli forst att passera Oresund. P3 den svenska sidan
hade en flygintresserad skara samlats, vilken av Sydsvenskans redaktsr
Alfred Fjelner (signaturen Sic) begivades med namnet ”Sénekulla Vintare”.

Till slut blev det Robert Svendsen med ett Voisin-biplan som vigade att
som forste man flyga 6ver Oresund, vilket skedde tidigt pi morgonen den
17 juli 1910, och som resultat kunde han inhésta prissumman pa 10.000
kr. Forst en ménad senare, den 24 augusti, skulle Carl Cederstrém upprepa
bravaden. Trots att dansken varit forst ville svensken av sportsliga motiv
indi genomfora den planerade 6verflygningen av Oresund. Han skulle
dessutom komma att genomfora flygningen pa 25 minuter, en betydligt
kortare tid 4n vad Svendsen behovt.

Oresundsflygningen hade emellertid inte inneburit nigon egentlig flyg-
uppvisning, di man bara landat pa Limhamnsfiltet med flygapparaterna.
Flygplanen demonterades pd platsen for att sen pd landsvig och bat
transporteras till utgdngsplatsen, flygfiltet pd Amager. Det skulle dréja
ytterligare ett &r innan nya flyguppvisningar annonserades sivil i Danmark
som i Malmé.

De forsta flyguppvisningarna i Malméo

Detvar under 1911 som de forsta egentliga flyguppvisningarna borjade dga
rum i Norden. I Sverige hade Carl Cederstrom blivit varm i kliderna och
pabérjat sina riksturnéer, och i Skdne hade Ask och Nyrop kommit iging
med sina flygningar p& Bonarps Hed och Ljungbyhed. Men det var frimst
iDanmark som det flégs, ochibérjanav maj 1911 hade dessutom den forsta
riktiga “aerodromen” — som flygplatsen kallades — p& Klévermarken pi
Amager blivit firdig.

Ianslutning till invigningen av flygfiltet — som skulle 4ga rum vid pasktid
kom danskarna att engagera den 28-drige franske flygaren Réné Cozic
parallellt med uppvisningar i Malmé. Samtidigt skulle Oresunds betvingare
Robert Svendsen atervinda frin Frankrike med ett nytt flygplan av typ
Woisin, och den 17 april 1911 hade han flyttat 6ver motorn frin det gamla
planet till det nya. Under maj ménad fick Svendsen och Cozic dessutom
sillskap av den belgiske flygaren Gabriel Poulain.

Forst pa plan i Malmg var Cozic, som den forste maj 1911 visade upp sig
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Belgaren Réné Cozic’s flygplan pa Jigersro 1911 (LM, Repro Curt Palmblads samling)

pa Skines Galopp- och Travbana Jigersro. Engagemanget hade tecknats av
ett antal motor- och idrottsintresserade malmébor, och i spetsen stod den
till Jigersro knutne dversteldjtnanten, friherre Bror Cederstrém — for 6vrigt
en slikting till flygpionjiren Carl Cederstrém — och byggmistaren C.L.
Miiller, som nu skulle férhandla med Cozics ombud, Marcel Williame frin
Ostende i Belgien. Med i den svenska gruppen fanns dven en av pionjirerna
inom cykel- och motorsporten i Skdne, l6jtnant Gunnar Faxe, som hade
intressen i Svensk-Engelska Mineraloljeaktiebolaget, ett bolag som silde
bensin till allehanda motorfordon och som senare skulle bli mera kintunder
namnet “SHELL”.

Ute pa Jigersro byggde man med anledning av flyguppvisningen en
flyghangar av tri, som skulle rymma Cozics flygplan, och dir planet forst
skulle monteras ihop och sedan forvaras. Den forsta maj stod flygplanet
klart och uppvisningarna kunde borja. Forsta flygstarten gick inte bra, da
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Gabriel Poulains endickare (monoplan) framfor hangarbyggnaden pa Jigersro (MM. Bygg-
mdstare C.L.Miillers album)
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maskinen tva ginger skar in med hjulen i grismattan och fastnade, men det
tredje forsoket gick bittre och planet kunde svinga sig upp i luften, dir
flygforaren under 19 minuters tid med olika svingar och kurvor visade sig
i sitt ritta element. Efter landningen erhsll Cozic en gratifikation p3 1.000
kr.

En vecka senare, pd séndagskvillen den 7 maj kom nista uppvisning
pa Jdgersro av Cozic, som di under fem minuters tid flég 6ver Malmo
for att sen som forste man med ett motorflygplan flyga ver Oresund fran
Malmé till Képenhamn — en flygning som tog 45 minuter! Ute pi Amager
hilsades han av en publik pd tio till femton tusen minniskor, och for
prestationen belénades han med en penninggratifikation pd 2.000 kr.
Cozic trivdes i Képenhamn, och kom att stanna kvar ett bra tag. Redan
veckan efter malmébesoket havererade hans flygplan. Han bestillde
omgdende ett nytt flygplan frin Paris och kunde raskt ater sitta iging med
sina uppvisningar.

I slutet av maj gistades aerodromen pa Klgvermarken av innu en fransk
aviator, Gabriel Poulain, av blandad engelsk-fransk hirkomst och med ett
forflutet i cykelsporten, dir han gjort sig ett kint namn.

Han var dessutom gift med en danska och trivdes mycket bra i Képen-
hamn, dir han tillsammans med Svendsen och Cozic under vinskapliga
forhallanden skulle halla hov pd Klévermarken och ge publiken full valuta
for intridesbiljetterna till flygplatsen.

Poulain hade dessutom ett flygplan av egen konstruktion som skiljde sig
frin konkurrenternas sétillvida att forutom att vara en endickare — ett s&
kallat monoplan — det ocksd hade en kroppsstomme i stdl vars element var
gassvetsade till varandra. Motorn var dessutom stark — en 100 hastkrafters
luftkyld tysk Argusmotor med fyra cylindrar. Poulain, som under det
senaste aret frimst verkat vid Berlins flygplats Johannisthal, avsg att sitta
denna flygplantyp i serieproduktion.

Den svenske flygpionjiren Carl Cederstrom hade nu sillat sig till
flygentusiasterna ute pad Klovermarken, och dirmed stott pad de andra
flygpionjirerna, vilka han nu lirde kinna. Till tidningarna lir han ha sagt,
att han beundrade de bdda, men fann Poulain ndgot mindre dristig 4n
Cozic. Poulain var emellertid inte frimmande for passagerareflygningar,
och hade kommit att lova den motorintresserade journalisten Carl Dreyer
(sedermera kind filmforfattare och filmregissor) att fi f6lja med pé en
flygning 6ver Oresund. Den 13 maj hade emellertid képenhamnspolisen
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ute pd Klovermarken uttryckligen f6rbjudit Poulain att ta passagerare med
sig, ndgot man ansdg var direkt livsfarligt da ndgon sittplats ej fanns i planet.
Det var meningen att Dreyer — i det fall han medféljde — skulle klinga sig
fast i flygplanets landstill under flygkroppen!

Avtalet mellan intressegruppen pé Jagersro och Poulain hade triffats den
22 maj 1911 om flyguppvisning den 28 maj samt den 4 juni. Poulain, som
ensam flugit 6ver planet till Jigersro, maste ha upplevt flygdagen som en
besvikelse liksom arrangsrerna — malméborna foredrog nimligen att bess-
ka en amerikansk flotteskader som vid tillfillet 1&g for ankar inne i
Koépenhamn — men vid éterfirden hade han faktiskt med sig journalisten
Dreyer som passagerare. Den féljande flyguppvisningen en vecka senare
gynnades dock av en storre publik.

Flygningarna fortsatte sedan p& Klgvermarken, och dven om Malmé inte
skulle fd se ndgra mera flygplan detta &r, fanns det gott om tillfillen runt om
i Skédne dir flygplan dok upp for korta landningar och starter.

Under 1912 var flygaktiviteterna av ringa omfattning pd bida sidor om
Sundet. P4 den danska sidan hade det danska militirflyget pabérjat sin
skolverksamhet under viren. De férsta “civila” flygningarna dgde rum forst
sent pd varen, delvis betingat av déligt vider. De danska flygarna skulle detta
ar fi sillskap av svensken Olle Dahlbeck, vars flygutbildning dgt rum i
England och dven om den haft ett statligt svenskt intresse bakom, bekostats
av privata donationsmedel. Han hade forst képt ett engelske Farman-
liknande plan, Bristol Boxkite, men skulle nu under sommaren 1912 bérja
flyga ett nytt monoplan av fransk konstruktion, typ Sommer. Dahlbeck
hade under storre delen av viren bedrivit flygpropaganda med sitt flygplan
i Norge, och kom till Képenhamn nigon gdng under juni ménad. Tidvis
skulle han ocksd vara baserad vid Falsterbohus dir hans fistmé och
svirforildrar bodde. Den 22 juni gjorde han en snabb tur- och retur-
flygning 6ver Oresund till Malmé med sitt nya Sommerplan. Han landade
ej, utan lir bara ha slippt ner ett litet postpaket till en bekant som bodde i
staden, och efter rekordtiden 26 minuter och 36 sekunder landade han 3ter
pa Klgvermarken.

En planerad Oresundsflygning en vecka senare fick instillas ps grund av
regn, och blev sdvitt vi vet aldrig realiserad som tinkt var. Det hade varit
meningen att Dahlbeck skulle ha startat frin Malmé samtidigt som den
danske nye marinpiloten Ulrich Birch med sitt plan skulle ha startart fran
K6penhamn — med var sin flicka ombord! Den danska tidningen Politiken
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trodde att flygningen skulle utmynna i ett frieri frain Dahlbecks sida till
flickan, och dd de bdda ofta hade tagit upp representanter for det ticka konet
som passagerare, kom det att skojas friskt om detta.

Négot som skulle vicka stor uppmirksamhet detta ar var emellertid
besoket i Képenhamn och éver Malmé av luftskeppet "Hansa”, som idgde
rum den 19 september 1912. I bérjan av september kunde tidningarna
omtala att man eventuellt skulle fi besok av greve Zeppelin med luftskeppet
"Victoria Louise” frin Fuhlsbiittels ballongpark utanfér Hamburg, men av
olika anledningar skéts starten upp géng pd géng. Efter det att luftskeppet
fitten skadairodret, beslgts attsittain "Hansa” i stillet, och landning skulle
dga rum i Képenhamn pé Klovermarken. Enligt vad tidningarna uppgav,
skall den tyske konsuln August Schmitz i Malmé dock ha utverkat att
"Hansa” efter bestket tog en vid sving éver Malmo och Skane innan den
dter styrde kosan mot Hamburg,

Vid middagstid den 19 september 1912 anlinde "Hansa” till Malmé, och
den vildiga spolformiga flygkroppen med surrande motorer vickte enormt
uppseende, nir den majestitiskt gled éver staden. Luftskeppet hade startat
tidigt denna torsdagsmorgon — redan vid fyratiden — men rikat ut for
motvind, och kom f6rst efter 6 timmars fird till Amager dér nistan 20.000
minniskor dyke upp for att bese luftskeppet. Visiten blev kort, och redan kl.
11.35 littade man frin Klévermarkens aerodrom och styrde mot Malmé.
Luftskeppet kom in vid Ribersborg och Sanekullaomradet, passerade gamla
staden och dtervinde soderut over utstillningsfiltet innan man styrde
vidare mot Falsterbo, som passerades kl.12.20. Hemfirden gick snabbt med
medvinden, och redan kl.16.40 kunde "Hansa” landa i Hamburg,.

Under sommaren 1912 blev det dessutom bekant att en kiind svensk
idrottsentusiast vid namn Gustaf Cedergren satt upp ett penningpris pa
10.000 kr till den som ndgon gdng mellan den 3 och13 oktober 1912 kunde
flyga strickan Képenhamn — Stockholm. Tre danska piloter samt svensken
Dahlbeck anmilde sig till tivlingen, men alla hade otur. En efter en
havererade de tre danska piloterna redan innan tivlingen pabérjades, och
till slut var det bara Dahlbeck kvar som startade, men halvvigs fick dven han
ge upp och nédlanda. Férst efter det att den utmitta tiden gart ut anlinde
Dahlbeck till Stockholm, men donatorn var obeveklig — inga prispengar till
Dahlbeck. I stillet anslogs pengarna till en ny flygtivling Malmo —
Stockholm som skulle dga rum 1913.

Det civila och militira flyget hade nu pa allvar kommit iging 6ver hela
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Lufiskeppet Hansa éver S:t Petri kyrka, fotograferat frin taket till Malmé Yllefabriks byggnad
(MM. fotosamling)

virlden, och varje ir samlades nya flygpionjirer pé flygplatserna, och varje
ir kom det ut nya och bittre flygkonstruktioner. Det civila flyget kom for
svenskt och danskt vidkommande delvis att minska, inte minst pa grund av
attde forsta flygpionjirernaiallthégre utstrickning kom att bli involverade
i den pdgiende uppbyggnaden av det militira flyget.

Till den av Cedergren planerade flygtivlingen 1913 skulle emellertid tva
nyblivna svenska flygforare anmala sig, som under de nirmaste aren skulle
tivla med varandra om en ldng rad flygprestationer: Hugo Sundstedt och
Enoch Thulin. Hugo Sundstedt hade frin ett fartyg pa vig frin Sydamerika
till Sverige upplevt hur Blériot lyckats flyga 6ver Engelska Kanalen, och nir
flygbaronen Carl Cederstrom kom att ha uppvisningar i Sundstedts hem-
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stad Orebro besl6t han sig for att bli flygare. Han bérjade samarbeta med
Cederstrom, tog koérkort for bil och bérjade kéra taxi, samt lirde sig
flygmotorns konstruktion och skétsel.

1912 lyckades han f3 kapitalstarka intressen i Orebro att finansiera ett
forvirv av Cederstroms forsta flygplan ”"Nordstjernan”, och med denna
lirde han sig flyga pa egen hand i Ljungbyhed under sommaren 1912. I
samband med certifikatproven hade han en del flyguppvisningar i Vixjs,
Helsingborg och Lund. Vid det senare tillfillet kom han att i samband med
en nodlandning kéra pa en 17-ars flicka. P4 grund av skadorna hon fick
avled hon pa Lunds Lasarett, och blev dirmed aviatikens férsta dédsoffer i
vartland. Dahlbeck, som vid tillfillet Iag vid Falsterbohus, tog darefter hand
om Sundstedts avslutande flygutbildning och certifikatprov. Efter detta
skulle Sundstedt dock bevisa vilken skicklig flygforare han var genom en
lang rad uppmirksammade flygprestationer.

En stark konkurrent var emellertid den unge adjunkten Enoch Thulin
frin Lund, som under sin lirartjinstgdring i Stockholm bérjat intressera sig
for flygproblemet inte bara ur praktisk synvinkel utan ocksa ur ett veten-
skapligt perspektiv. Dd han var starkt matematiskt och teoretiskt intresserad
bérjade han titta pd aerodynamikens grundvalar, och p&bérjade jimsides
med sin lirarbefattning i Stockholm forskningar vid Stockholms Hogskola
over de teorier som hade anknytning till acrodynamiken. Studierna avslu-
tades vren 1912 med disputation och doktorspromovering vid Lunds
Universitet, varefter han begav sig ner till Sommers flygskola i Frankrike for
flygutbildning.

Under varvintern 1913 forsokte han forvirva Sundstedts Nordstjernan,
pa vilken Uppsalastudenten Tord Angstrom idven var spekulant. I stillet for
att tvista och kopsla om planet slog de bada sig samman och képte planet,
varefter Thulin renoverade upp det till nyskick vid Cederstroms nyéppnade
militdra flygskola pd Malmslitt utanfér Linkoping.

Den officiella debuten 4dgde rum i samband med Landskrona stads
firande av sitt 500-&rsjubileum som stad den 22 till 24 juni 1913. Detta
foljdes av flyguppvisningar i Helsingborg den 28 juni, vid Marienlyst norr
om Helsingér och ett besok pd Amagers flygplats vid Kspenhamn den 29
juni. Enoch Thulin kom dirvid att landa en halv timma efter det att den
unge fransmannen Brindejonc des Moulineux anlint till Képenhamn efter
en stor Europarundflygning som f6rt honom till Warszawa, S:t Petersburg
och Stockholm. Den 3 juli kom Thulin att flyga frin Képenhamns
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flygplats mot Malmé — dir brevpost till bekanta slipptes ner fran flygplanet
—och Lund, varefter han landade i Landskrona efter en timsléng flygning.

Genom dessa uppmirksammade flygningar hade allminheten plétslige
fatt en ny flyghjilte att tala om. Inte minst skulle redaktdren Alfred Fjelner
pa Sydsvenskan komma att efter bista formaga forsoka hjilpa den skinske

Hugo Sundstedt framfor sitt Blériot-monoplan 1912 (Martin Miettinens samling)
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flygpionjiren, som till skillnad frin Cederstrom och Sundstedt knappast var
en rubrikernas man. Dirtill var hans kynne helt annorlunda — i stillet for
att som de bdda andra p4 ett tidigt stadium koppla in dagstidningarna och
reklamen valde Thulin att ldta flygargirningarna tala fér sig, en inte helt
osympatisk men tyvirr lika opraktisk som olénsam instillning.

Den 12 och 13 juli gjordes uppvisningar i Astorp i samband med en
hemslsjdsutstillning for Kristianstads lin, och Thulin skulle under de
foljande tva veckorna flyga en hel del runt om i Skdne. Den 1 augusti togs
gamla "Nordstjernan” in for stor versyn hos broderna Ask i Landskrona,
vilket skulle innebira helt nya vingar, en ny stjirt samt ett helt nytt och
starkare motorfundament — det var nimligen dags att forbereda sig for
flygtivlingen Malmé—Stockholm.

Gustaf Cedergrens penningpris pa tiotusen kronor frén fjordret hade
under 1913 sjunkit till bara sjutusen kronor, men trots detta var det inda
en lockande prissumma att tivla om, férutom den rent sportsliga bragden
att med den tidens pionjirflygplan flyga den 60 mil linga rutten upp till
Stockholm. Fér Thulin, som nu hade kostat pd sigomkring 3.000 kr for den
sista renoveringen hos Ask, skulle sikert prissumman ha varit synnerligen
dtrdvird och vilkommen, och vi kan med sikerhet antaga att det samma
gillde for Sundstedt, som hittills hade visat upp en notorisk férmaga ate sla
sonder sina flygplan.

Tivlingen dgde rum tidigt pd sondagsmorgonen den 3 augusti 1913, och
frin det Aeronautiska Sillskapet i Stockholm kom Arvid F:sson Posse att
fungera som starter. Arrangdrerna hade forgives forsoke fa de bada huvud-
kombattanterna Thulin och Sundstedt att starta frin samma plats —
Jigersrofiltet — men ej lyckats. Av nigon anledning foredrog Sundstedt det
stérre Limhamnsfiltet, medan Thulin accepterade att starta fran Jigersro.
D4 man hade med tv4 starka viljor att gora, resignerade arrangdrerna och
lit dem starta frin var site filt.

De bida aviatdrerna hade ingen framgang alls, trots att starten hade gétt
bra for dem bada. Over det smilindska hoglandet rikade de ut for dimma
som forsvarade orienteringen. Efter tvd timmars flygning hade Thulin helt
tappat orienteringen och beslét sig for att gd ner for att friga om var han
befann sig, men en till synes inbjudande gron dng visade sig allt for sent vara
en mosse. Vid landningen slog flygplanet runt, dessbittre mjukt och utan
skador for vare sig flygplan eller forare. Det visade sig att mossen lag bara sju
km frin Moheda jirnvigsstation, ett par mil norr om Vix;jo.

34



FRAN LIMHAMSFALTET TILL JAGERSRO — MOTORFLYGPLANETS PIONJARAR I MALMO

Dimman stoppade dven Sundstedt, som f6rsokt gd runt dimman men till
slut tvingats g ner vid Ryssby for att orienterassig. Efter ett uppehall startade
han pa nytt och gick mot Vaggeryd dir bensinen tog slut. Efter anskaffning
av ny bensin och tankning fortsatte han mot Jonképing dir han gick ner pa
exercisfiltet, men triffades av en kastvind och slog runt med flygplanet, men
liksom fallet var med Thulin dessbittre utan stérre person- eller materiel-
skador.

Efter fornyad diskussion med Cedergren, det Aeronautiska Sillskapet
och de tva flygférarna beslutades det att en ny omging av tivlingen skulle
genomforas sondagen den 10 augusti.

For malmébornas del skulle dagen bjuda pd mycket dramatik och
flyguppvisningar, inte minst pd grund av det faktum att Jigersro samma dag
gistades av den franske konstflygaren Maurice Chevillard p4 ett Farman-
biplan. Denne hade veckan tidigare gistat Kspenhamns aerodrom Klsver-
marken, och visat upp vilka akrobatiska konster man kunde géra i luften
med ett modernt vindbart motorflygplan.

Sedan man i Europa kommit underfund med bréderna Wrights diago-
nalt verkande skevrodermanévrering i rollplanet, och det faktum att sjilva
flygutbildningen utvecklats de senaste aren, hade man nu lirt sig vilka
mojligheter det fanns att manévrera ett flygplan i luften, bara man hante-
rade fot- och handspakar tillrickligt bra. Efter en viss tveksamhet hade man
dven lirt sig vilka styrspakar som behovdes for att styra ett flygplan i luften,
det vill siga en fotstyrd sting for sidorodret, och en handstyrd spak som pa
en och samma ging reglerade hojdrodret som de i rollplanet verkande
skevrodren.

Fransmannen Henri Farman hade pé egen hand lirt sig detta, och sedan
han tidigt pa varen 1909 limnat Voisin-brodernas flygforetag och i stillet
byggt upp sitt eget foretag for att tillverka flygplan efter eget tycke, hade han
nu ndtt dithdn att han kunde erbjuda den europeiska marknaden ett
utomordentligt sikert och vindbart tvsitsigt biplan. Under 1913 skulle
chefspiloten Chevillard dka runt om i Europa och demonstrera detta
flygplan, och snart nog skulle typen ocksi komma att ingd i de flesta linders
militira flygflottor, sd dven i Sverige.

Vid sextiden pé l6rdagskvillen den 9 augusti var den franske flygaren
Chevillard utlovad att komma till Jigersro, och punktligt anlinde denne
ocksd med en hr Pedersen som passagerare 6ver Oresund. Turen varade i 20
minuter, och fdrmodligen hade dansken fitt betala en avsevird summa f6r
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Chevillard i det Farman-biplan som han turnerade med i Danmark och Sverige under 1913
(LM. Repro Curt Palmblads samling)

att medfélja den franske piloten. Trekvart senare steg Chevillard ater upp
med sitt plan frin Jigersro och visade under 10 minuter "nigot af det
djerfvaste och skickligaste som wil ndgon af de nirvarande sett i flygkonst-
vig”. Efter denna solouppvisning kom fransmannen att ta upp fem passa-
gerare, som om de si onskade ocksé fick vara med om en rad hisnande
avancerade flygkonster uppe i luften. Dessa uppstigningar varade ungefir
fem till tio minuter per passagerare, och genomfordes trots hird vind och
en barometer som hela tiden holl pa att falla mot sitt bottenlige.

Efter uppvisningarna togs flygplanet in i den trihangar som tidigare
uppforts f6r Cozics rikning, och under séndagen togs flygplanet utigen och
Chevillard startade for att flyga ner till Falsterbohus dir han var kontrakte-
rad for ett par flyguppvisningar under séndagen.
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Enoch Thulin hade forst funderat pd att sinda ner sitt flygplan pd jarnvig
till Malmé pé grund av det byiga vidret, men i sista stund beslutat sig for
att sjilv flyga ner planet till Jagersro pé 16rdagseftermiddagen. Vid land-
ningen rddde byigt vider, och propellern rikade fastnaien halighet i marken
varvid flygplanet slog runt, dock utan skador. Oscar Ask skickade sina basta
medarbetare till Malmé redan pé lordagseftermiddagen, vilka under kvillen
tog itu med uppgiften att reparera "Nordstjernan”. Tidigt p& séndagsmor-
gonen var planet firdigreparerat och tankat f6r en provtur som ocksa gick
utan problem — Thulin var nu redo fér flygtivlingen !

Under natten hade det regnat och blést, men séndagsférmiddagen kom
att gynnas av lugnt vider, och sévil Sundstedt som Thulin beslot sig for att
starta mot Stockholm. Férst kom Sundstedt att starta frin Limhamnsfiltet
kl.8.28 med Jonkoping som nirmaste mal, dir han hade planeratatt fornya
sitt brinsleforrad. Thulin kom direfter attstarta kl. 10.07 frén Jigersro utan
problem.

Enoch Thulins flygplan var Cederstroms gamla "Nordstjernan” som genomgatt ett par stirre
modifieringar, hir avbildad utan vingar pa Tunafiilter i Lund histen 1913 (LM. Thulinarki-
vet)
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Sundstedt fick som vanligt inte sin bensintank att ricka till, utan blev
tvungen att g ner vid en plats strax séder om Smélands Taberg. Nista stopp
for hans del blev Skeninge, i stillet for Malmslitt som avsett var, och mot
kvillningen hade han kommit upp till Gnesta innan mérkret satte stopp for
fortsatt flygning for hans del. Samtidigt hade det bérjat regna, vilket gav
Sundstedt anledning att gora halt f6r natten, och férst ndsta morgon kunde
han fortsitta flygningen mot Stockholm. Under firden in 6ver Stockholm
och Skansen tog emellertid bensinen slut, men genom att glidflyga sista
strickan kunde Sundstedt till slut som f6rste man landa pa Ladugérdsgirde,
och dirmed vinna flygtivlingen Malmé—Stockholm méindagen den 11
augusti 1913.

Thulin kom i vig utan problem, och kom trots att en del missoden
uppstod under flygningen, att gora en utomordentlig prestation med
Cederstroms gamla "Nordstjernan”. Hos Ask hade Thulin latit forse planet
med en 150 liters bensintank och en 45 liters oljetank, jimfért med
originalets —och Sundstedts — 100 liters respektive 20 liters tankar. Trots att
Thulin dessutom hade en ildre Blériottyp in vad Sundstedt hade, skulle de
ménga modifieringarna och ombyggnaderna leda till en hogre toppfart och
lingre flygstricka 4n vad Sundstedt kunde dstadkomma. Nir Thulin nétt
upp till Nissj6, stannade dven hans flygmotor, men d& hade han hunnitsitta
ett svenskt fart- och tidsrekord pd strickan med 3 tim och 20 min! I
samband med landningen skrapade ena vingspetsen i marken, men Oscar
Ask ryckte snabbt ut och flygplanet blev firdigreparerat under natten.

Thulin startade p nytt under mdndagsmorgonen men fann snart liksom
Sundstedt att orienteringen forsvarades av moln- och dimbankar samt ett
strilande regn. I stillet for att fortsitta till Stockholm valde Thulin att g ner
vid Malmslitt och invinta bittre flygvider. Pa eftermiddagen fick han héra
att Sundstedt hade landat pd Girdet och dirmed vunnit tivlingen. Han
valde d4 att fortsitea till Stockholm forst foljande morgon. I nirheten av
Mariefred blev vidret simre med regn och han funderade pa att ga ner for
att invinta bittre vider men kom pa bittre tankar och fortsatte, dd han sag
att landningsméjligheterna verkade vara allt annat in goda. Han kom att
folja segelleden frin Sodertilje in i Milaren och var snart inne &ver
Stockholm. Efter en sammanlagd flygtid pa 6 timmar och 50 minuter
landade han till slut pd Ladugirdsgirde precis kl.9.32, nira en dag efter
segraren Hugo Sundstedt.

Det var formodligen bittert fér Thulin att bara komma tvéa i den hir
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flygtivlingen mot bakgrund av att han faktiskt gjort en bittre flygning 4n
vad Sundstedt presterat, och det med en dldre men moderniserad och bittre
flygmaskin. Ndgotandrapris var j utlyst, och Thulin skulle nu under resten
av hosten flyga intensivt 6ver hela Sydsverige for att dels gora flygpropa-
ganda, men ocks foratt fi in erforderliga medel for att bekosta flygverksam-
heten.

Den 24 september gjorde Thulin en uppmirksammad flygning frin
Landskrona direke till Stralsund pi andra sidan Ostersjon, och efter
tillbakaflygningen landade han i Trelleborg dir han tog in hos sliktingar till
Oscar Ask och méttes av vinner och bekanta. Sydsvenskans Alfred Fjelner
beslét nu pd grund av Thulins flygprestationer att lita starta en skinsk
insamling till f6rmén f6r den skinske flygpionjiren, och motivet har varit
att forsoka fi in s& mycket pengar att Thulin skulle kunna képa ett
modernare flygplan for sina flygningar. Ett forsta etappmal har varit att pa
frivillighetens vig forsoka fa in tio tusen kronor, f6r att direfter f6r Thulins
rikning soka statsanslag. Avsikten med insamlingen hade varit att skaffa ett
modernt flygplan som skulle kunna ligga till grund f6r en serietillverkning
vid Asks flygplanverkstad i Landskrona — ndgot som pd sikt dven skulle
komma staten till godo.

Thulin flog Halmstad—Géteborg, upprepade Sundstedts bravad att flyga
Visby—Kalmar, gav uppvisningar i Lund och gjorde upprepade 6verflyg-
ningar under hosten 6ver Malmé, Lund och andra skdnska stider, dock utan
att landa vid dem. Samtidigt flég Farman-representanten Chevillard runt i
Sverige, dir han bistods av Sundstedt.

Den kinde svenske cirkusdirektéren Orlando planerade att ge sig in i
flygbranschen och 6nskade képa Chevillards maskin for att stilla den till
Sundstedts férfogande. Sundstedt var smartare — han gick raka vigen till
Henri Farman och blev dennes Sverigerepresentant med l6fte om ett eget
Farman-biplan varen 1914, bland annat for planerade uppvisningar i
Malmé i samband med 1914 érs Baltiska utstillning.

Efter att Sundstedt dragit sig ur férhandlingarna med Orlando, sokte
denne nu intressera Thulin, vil medveten om den skinske pilotens behov
av ett modernare flygplan. Affirsvillkoren torde dven nu ha synts fr hoga,
och Thulin drog sig ur fortsatta forhandlingar. Efterhand visade det sig att
insamlingarna till Thulin endastinbringade 5-6.000 kr, en alldeles f6r liten
summa for att kunna ge den skénske flygpionjiren ett nytt flygplan.

Vintern 1913-14 kom inte endast radarparet Thulin-Ask utan dven
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Cederstrom och Sundstedt att bege sig ner till 1913 &rs aeronautiska
utstillning i Paris, for att se vilken eller vilka typer som nu kunde sittas i
produktion i Sverige. Ask och Thulin hade bérjat planera for en tillverkning
av ett tvasitsigt flygplan typ Blériot men forsett med en starkare 70 eller 90
histars motor, och resan till Frankrike var ett férsok att finna en limplig
motor. Cederstrom 4 sin sida hade lyckats intressera Sodertelge Werkstider
och dess VD Philip Wersén att ldta starta en flygplantillverkning, bland
annat for att tillfredsstilla det militira behovet av spaningsflygplan. Resul-
tatet av svenskarnas resor denna decembermanad blev dels att Ask/Thulin
fann en motor till 6verkomligt pris, samt efter ett tag, dven ett limpligt
modernt franskt monoplan typ Morane-Saulnier M..S. L fér den nyinképta
motorn, dels att Cederstrom/Wersén fick rittigheterna att tillverka Far-
man-biplanet pi licens i Sodertelge. Sundstedt & sin sida blev utvald att inte
bara leveransflyga hem de férst kopta Farman-flygplanen utan ocksd de
Farman som inkoptes av svenskar med privata givomedel for det begynnan-
de svenska armé- och marinflygets rikning. I samband med 1914 &rs
Baltiska Utstillning kom savil Sundstedt som Thulin att visa upp de nya
flygplanen, typ Farman och Morane-Saulnier.
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fter flera ars forberedelser kunde Baltiska utstillningen och Baltiska

spelen 6ppnas fredagen den 15 maj 1914. Det var en storartad och
magnifik utstillning med deltagande av alla linder runt om Ostersjoomra-
det som visade upp valda avsnitt av varje lands kulturella, ekonomiska och
sociala utveckling. Redan under utstillningens férsta dag kom Enoch
Thulin med rykande firska pressfotografier frin 6ppningsceremonien
ombord, att starta frin utstillningsfiltet vid Borgmistaregirden med sitt
nya i Frankrike inképta monoplan typ Morane-Saulnier for att bege sig till
Stockholm och Dagens Nyheter. Detta medforde att tidningen redan

Enoch Thulin i sitt nya Morane-Saulnier-monoplan avlimnar bildplitarna frin Baltiska
Spelens oppnande till Dagens Nybeters representant pa Ladugirdsgirde (Hvar 8 Dag, Jan
Waernbergs samling)
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Arméflyget hade otur med sina inledande uppvisningar i Malma; hir avvakrar spanaren
lojtnant Hygért (med ett brutet revben) hur riddningspersonalen pi Skillingaryds Skjutfalt
forsoker dra fram flygforaren lijtnanten Gista von Porat ur det havererade Nieuport-
monaplanet. von Porats skador inskrinkte sig mirakulist nog till ansiktskontusioner och ett
brutet larben! (SFF-Arkiv, Stockholm, Karl Lignells samling)

samma dag i kvillsupplagan kunde visa lisekretsen i Stockholm text och
bilder frin morgonens tilldragelser. Thulins flygning till Stockholm hade
tagit fyra timmar och inneburit en genomsnittlig marschhastighet pa 155
km. Hade tidningen fitt fotografierna med jirnvigen som annars brukligt
var —ja, dd hade det dréjt inda upp till 15 timmar innan lisekretsen kunnat
ta del av bilderna!

D3 Baltiska Utstillningen inte bara skulle visa en rad industriprodukrter
och uppfinningar pa olika omraden, var det naturligt att dven det senaste
transportmedlet som uppkommit under det tjugonde drhundradet ocksd
skulle fi chansen att visa upp sig. En aeronautisk kommitté under ledning
av ingenjoren Gustaf Eriksson frin Stockholm inrittades, och en ling-

42



FLYGUPPVISNINGARNA I SAMBAND MED BALTISKA UTSTALLNINGEN 1914

distanstivling med luftballonger som nyligen initierats av den amerikanska
tidningen New York Herald, s.k. Gordon Bennet-tivlingar, planerades.
Inbjudningar sindes ut av det Svenska Aeronautiska Sillskapet till systeror-
ganisationer runtom i helavirlden, till och med de i Nordamerika, Brasilien
och Japan.

Framétandan var det séledes inget fel pa, men tyvirr skulle det visa sig att
tivlingen ocksd kom att kollidera med stora 6ppna ballongtivlingar som
skulle hallas i Frankrike, och som skulle locka eliten bland luftskepparna.
Samtidigt skulle man i Sverige snabbt lira sig att det inte alls var s litt som
man tinkt sig att fd ihop en tillrdckligt stor och kontant penningsumma. Av

Biittre lycka hade lgjtnanten Carl Silow och spanaren lojtnanten Kugelberg i Farmanbiplanet.
(SEF-Arkiv, Stockholm, Karl Lignells samling)
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forvintade 6.000 riksdaler fick man endast 1.000 ! Nir si "flygdoktorn”
Enoch Thulin efter hemkomsten i maj frén Frankrike med sitt nya flygplan
foreslog att en "Baltisk rundflygning” fér motorflygplan skulle ordnas, var
intresset hos arrangérerna for Baltiska utstillningen ljumt, for att inte siga
negativt. Négot fick emellertid i all hast ordnas, och fsljden blev att
inbjudningar sindes ut till tyska Aero-Club samt det lilla svenska arméflyget
pa Malmslitt for uppvisningar pa Jigersrofiltet.

Det var inte méinga flygplan det svenska arméflyget hade vid denna
tidpunkt — fyra krigsaeroplan och tv4 skolflygplan — och bessket i Malmo
denna forkrigssommar skulle faktiskt resultera i att av de fyra krigsaeropla-
nen tre kom att haverera! Tvé havererade p4 vig till Malmé den 16 och 18
juni, medan det tredje planet havererade i samband med den avslutande
flyguppvisningen pd Jigersro den 12 juli 1914.

De tvé forsta haverierna hade inneburit, att arméflyget fick sinda tvi
ersiteningsflygplan till Malms, en dubbeldickare av typen Farman
H.E22 samt ett monoplan typ Nieuport IV G. Dessa kom till Malmé
omkring den 1 juli och kom sedan att visas upp parallellt i Malmé pi
Jagersro och Limhamnsfiltet, samt i Kristianstad under tiden fram till
den 13 juli. I Malmé baserades flygplanen pd Limhamnsfiltet dir en
tilthangar uppfordes och bevakades av virnpliktig personal frin Husar-
regementet.

Om dert svenska arméflyget drogs med bekymmer i form av haverier i
samband med baseringen i Malmg, sd var situationen i alla fall bittre in den
som Svenska Aeronautiska Sillskapet rikade ut for i samband med luftbal-
longtivlingen.

Vad som hade tinkts bli en stor internationell luftballongtivling hade
med tiden krympt tll ett regionalt format — tvd tyska och en svensk
deltagare. Forutom penningpriset, som hallit sig kvar pa blygsamma ett
tusen svenska kronor, skulle segraren belénas med det Aeronautiska sillska-
pets hederspris —en urna i form av en luftballong — samt Sillskapets plakett
och den medalj som gjorts speciellt for Baltiska Spelen 1914.

Den svenska luftballongen var det Aeronautiska Sillskapets egen, ”An-
drée 117, ford av 16jtnanten vid fortifikationen Sven Asbrink. Den 25 juni
hade denna luftballong gjort en lyckad provflygning frén Gasverkstomten
till en plats vid Borringe kloster, som ligger strax séder om den nuvarande
regionflygplatsen Sturup. Med som passagerare hade varit 16jtnanten vid
Kronprinsens Husarregemente Gustaf Peyron — som ocksé skulle deltaga i
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tivlingen med Asbrink — samt godsigaren l6jtnanten Kohtz frin Lands-
krona, och malmobon direktor Richard Hain.

De tvi tyska deltagarna var dels "Herzog Ernst” f6rd av Dr Honoch, dels
”Breslau” ford av Dr Halben. Som kontrollanter och representanter for det
Aeronautiska Sillskapet — som skulle kontrollera att inga otillitna mellan-
landningar utférdes — skulle den forr ha med sig en landsman frin Berlin,
en ingenjor Kamann, medan den senare skulle ha den svenske journalisten
Erik Nyblom ombord. Som Asbrinks kontrollant skulle som sagt Peyron
tjdnstgora.

Nir luftballongtivlingen s skulle bérja, sondagen den 28 juni, rikade
deltagarna plotsligt ut for en viderférsimring i den tilltinkea fardriktning-
en. I stillet for sydliga vindar ridde nu nordéstlig vind, som skulle féra
ballongerna 6sterut mot Ostersjon eller mot Finland, en fardrikening ingen
syntes trakterad av. Genom telegrafen pd hotell Kramer inne i Malmé hélls
man underrittad om vidersituationen 6ver hela Skandinavien och Central-
europa via det meteorologiska institutet i Berlin, och pa eftermiddagen fick
man glidjande nog underrittelser om att vinden nu vint mot sydost, mot
norra Tyskland eller &tminstone mot Polen och Vitryssland.

Plotslige stod det emellertid klart att den svenska luftballongen hade
drabbats av nagot problem i samband med fyllningen. Luftskepparna hade
dragit lott om i vilken turordning fyllningen skulle ske. Resultatet hade
blivit att den svenska ballongen skulle fyllas forst, dirnist de tva tyska
ballongerna. I stillet for att helt fyllas av den gas, som medelst rérledningar
dragits fran ett tappstille pa gasverkstomten, stod den svenska ballongen
och svajade matt f6r vinden. Man avbrét da fyllningen och tomde ballongen
pa gas, samtidigt som man bérjade fylla pd de tyska ballongerna i tur och
ordning. Detvisade sig nu att den svenska ballongen hade fitt en reva hogst
upp i toppen pa ballonghéljet i den sé kallade springviden, en slags ventil
som brukades om man snabbt behévde tdmma ballongen p4 sin gasmassa.

Lagningen av sprickan drog ut pd tiden, och i det lingsta vintade de tyska
luftballongbesittningarna pd sin svenske medtivlare. Till slut var man
tvungen att fatta ett beslut: skulle tivlingen uppskjutas till den fsljande
dagen —en arbetsdag for manga minniskor —eller skulle man ge den svenska
ballongen en méjlighet att deltaga i tivlingen?

Beslutet var svért: konsekvenserna var av sdvil ekonomisk som praktisk
art. En uppskjutning till morgondagen innebar en besvikelse for publiken
och en oméajlighet att dra nytta av eventuella intikter under mindagen
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samtidigt som den tekniskt sett kunde férsvaras. Ett beslut att slippa ivig
ballongerna nu — och den svenska med en viss férdréjning — innebar
visserligen att publiken fick full valuta for sina pengar, men ocksa att
luftseglingarna till stor del skulle genomf6ras under natten i mérker och
over Ostersjon.

Arrangorerna, som kinde av publiktrycket, 6nskade en snar start.

Faktum var att publiken nu var otélig 6ver dréjsmélen och hade bérjat
visa detta pd ett handgripligt sitt. Polismin pd histar fick sittas in for att
lugna den allt otéligare och busigare publiken, som endast tillfilligt lugnade
sig ndr ett motorflygplan plotsligt uppenbarade sig 6ver Gasverkstomten
dir fyllningen infér publik dgde rum. Det var Enoch Thulin, som hade
startat frin Borgmistaregdrdens utstillningsfilt pd vig hem till Landskrona
dir han brukade forvara sitt flygplan.

Till slut slipptes de bida tyska luftballongerna: f6rst ivig kom "Breslau”
kl.15.40. och 20 minuter senare "Herzog Ernst”. Svenskarna, som febrilt
hade forsokt laga revan, kunde bérja fylla sin luftballong med gas och
slutférde detta vid femtiden. Det stod dock klart for alla, att allt innu inte
var bra med den svenska ballongen, och att den slippte gas frin sig.

Medan ballongen efter slippandet av fasthallningslinorna bérjade snurra
for vinden och driva mot en tridallé borjade Asbrink och Peyron att slippa
loss barlasten i form av sandsickar, och med néd och nippe undveks triden.
Négon stigfart hade ballongen ¢j, utan bérjade driva péd lig hjd mot
Hakanstorp dir den i en kaskad av gnistor rev ner en telefonledning och
knappt undgick en starkstromsledning. Vid Hohégs jarnvigsstation fann
Asbrink det inte 16nt att fortsitta, utan drog i springviden som nu helt
rimnade, och ballongen {51l mot marken.

Vid det hastiga fallet nerdt kom de bida svenskarna att kastas ur
ballongkorgen, varefter ballongen studsade mot marken, fingades av vin-
den och drev mot en av de sandésar som lag vid Bulltoftafiltets sydsida, dir
den till slut makligt lade sig till ro. Peyron lir efter det att undsittningsman-
skapet hunnit fram, sett ut som om han legat ute i vigdammet en hel vecka
och han hade forlorat en sko. Asbrink hade fitt jacka och byxor helt
sonderivna och nedsmutsade.

De bida tyska ballongerna kom ivig utan problem, och snart nog
instrommade rapporter till Malmé om de bida ballongerna utefter deras
firdvig. De hade ocksa valt olika h6jd att firdas pa, och kom att gd ut 6ver
Ostersjokusten pa olika hojd, beroende pa vilka luftstrommar de ville folja.
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Hugo Sundstedts haverade Farmanbiplan fordes med Sparviigens beniigna bistand och trans-
portkapacitet till jirnvigsstationen for vidare befordran. (ML arkiv)

Mindagen gick utan att ndgra rapporter om ballongernas 6de erhélls, och
det gick minga spinnande timmar innan man fick de forsta underrireel-
serna genom telegrafen. Forst tidigt pé tisdagsmorgonen kom underrittel-
ser om att “Breslau” med Dr Halben och Erik Nyblom ombord hade haft
problem med diligt vider, och bland annat rikat ut for regn, hagel- och
snobyar. Kastvindar hade stortat ner ballongen mot marken innan man
bemistrat situationen, och man hade dill slut funnit f6r gott att lita
ballongen stranda vid en sandrevel pa 6stra sidan av Danzigerbukten. De
bida ballongfararna hade fatt kasta sig i vattnet, och vata fitt vada iland och
ta kontakt med omvirlden vid skogvaktarbostillet Fogrenzhaus vid Frisches
Haff.

Segrare i tivlingen var utan tvekan Dr Honoch och ingenjor Kamann
med "Herzog Ernst”, som trots att dven de rikat ut for regn- och snobyar
kunnat fara 6ver Ostersjén i nistan rake stlig riktning p& hog hojd, under
méndagen den 29 juni for att till slut ga ner vid Rudow/Wasilischki i det
vitryska guvernementet Wilna i sydéstra Baltikum.
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"Die Stahl-Taube” var ett liitt dukkliitt monoplan dir alla triidetaljer emellertid bytts ut pa ror,
stag och spant i littmetall. (vykortsfoto, Jan Waernbergs samling)

Ett par dagar senare anlinde till Limhamnsfiltet flygpionjiren Hugo
Sundstedt med sitt nya franska Farman-biplan. Med som passagerare hade
varitl6jtnanten i Vig- och vattenbyggnadskaren Folke ”Ulla” Winbladh, en
kind profil inom det Aeronautiska Sillskapet och tidigare luftballongskep-
pare, som gatt &ver till motorflyget. Det var nu meningen att Winbladh
skulle stiga ur, for under den sista biten éver Malmé till Jigersro — dir
flygplanet tillfilligt skulle stillas in i flyghangaren — skulle Sundstedts fru
medfolja som passagerare. Hon hade for all del en viss flygvana sedan
tidigare, inte minst sedan hon ett flertal gdnger fitt medfélja fransmannen
Chevillard som passagerare under dennes Sverigeturné aret dessférinnan,
men skulle nu i uppleva ndgot ovintat — ett flyghaveri !

Sundstedt hade tydligen — efter vad man fitt reda pd i efterhand — haft
problem med sin motor under firden frin Frankrike till Malmé, som dock
inte var sd allvarligt att man behovde avbryta flygningen. Efter starten frin
Limhamnsfiltet med frun i framsitet, uppstod plétsligt nya motorstdrning-
ar och vid nédlandningen i ett vetefilt i nirheten av Mellanheden och
Erikslust slog flygplanet runt. Sundstedts fru hade fitt uppmaning av
maken att hoppa av precis fére sittningen, och klarade sig utan storre
blessyrer. Virre gick det dock fér Hugo Sundstedt sjilv som slog i med
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ansiktet i vindrutan och frimre sittrumssargen, och erhéll savil skirsir som
hjirnskakning. Senare pd kvillen sigs emellertid paret ute p4 staden och pa
restauranger, vil ompldstrade men vid gott humér. Segt folk, flygpionji-
rerna!

Aven omfattningen av det tyska flygbesoket krymptes. Visserligen hade
tre anmilda flygplan till Baltiska spelen aviserats, men diligt vider och
motorproblem ledde till att endast ett flygplan d6k upp pa eftermiddagen
den 18 juli for landning pa Limhamnsfiltet. Det var flygaren Wertold
Wieting som med en ny Rumpler Stahl-Taube, ett endickat tvasitsigt
flygplan med stilrorskropp men i 6vrigt med dukklidsel, dsk upp med den
for den tyska utstillningen ansvarige geheimerddet Alberts. Flygplanet flogs
sedan 6ver till flyghangaren pd Jagersro, dir det forvarades fram till dess att
de bada dtervinde till Tyskland.

Den forsta augusti 1914 utbrét det forsta virldskriget, och Baltiska
Utstillningen fick hastigt avbrytas. Den 6 augusti mobiliserade Sverige for
att kunna klara beredskapsarens krav och behov, och sivil de civila flygarna
som deras flygplan kom nu att inkallas for att forstirka armé- och marinfly-
gets resurser.
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EN OVARDERLIG HJALP
AT FLYGVASENDET

och dirmed 4t hela vart lands framtida kommunikationer kan just nu lamnas, och
nista generation har ratt att fordra den av oss. Den hjilpen &r skapandet av ofar-
liga landningsplatser for flygmaskiner.

Hartill fordras sa rent 16jligt litet i jamforelse med vad vi vinna, och vi ha siker-
ligen rad till de sma. ulgiflerna harfor. Men wi ha daremot inte rad att genom for-
summelse fororsaka de dyrbara haverier, som bristen pa anvandbara landningsplatser
i valdsamt stigande skala maste fororsaka. Vi ha inte heller rad och inte ratt att lata
vara flygare onddigtvis spilla sina liv genom var forsummelse. En sadan utgallring
av man ar icke ett fornufligt och naturligt urval.

Just Ni, varde lasare, som siger Eder vara livligt intresserad av Rygkonstens
utveckling — och vem é&r inte det? — just Ni, handla for en gangs skull och prata
inte baral Intressera Eder kommun fér saken — det ar en i eminent grad kommunal
angelagenhet.

Se hiar vad Ni bl. a. kan gora:

1) Sok upp en nagorlunda jamn och helst hogt belagen plats med dimensionerna
300 x 300 meter, utan hindrande omgivningar, hus, skog och andra hoga foremal, samt
belagen i narheten av Eder kommun, men ej allt fér nira (1 2 2 km.).

2) Vick hos vederborande férslag om dess inkdpande, avrédjande, planerande
och tickdikning, om behdvligt, samt '

3) Arbeta energiskt for Edert forslags seger.

Ni har dérmed gjort en god girning och bekymra Eder siledes inte om dem,
som sakerligen komma att halla sig framme med fraser som: »fragan ar for tidigt
vickts, »var ort ligger for avsides», »vi behova val inte bdrjas, m. fl. de obotfirdigas
forhinder. Och bry Eder allra minst om de talrika >sakkunnige:, som skratla at Er
darfor att — Ni har en vaknare blick @n-de.

Det samhille, som gar i spetsen for harbergerandet av den nu husvilla aviatiken
i Sverige, kommer sakert att med heder namnas av efterviriden. Alt gora vigen jamn
for manniskans bista samfirdsmedel och gynna dess utveckling ar liktydigt med att
frimja bade den wateriella och andliga kulturen: att skapa varden, dir inga forut
funnits, och att spara tid at oss till adlare sysslor &n det rena forvarvet.

Landskrona den 28 maj 1914.

Enoch Thulin.
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et forsta virldskriget skulle sitta stopp for en vidare utveckling av
flyget pa det civila omrédet. Nu kom i stillet de befintliga flygforarna
och deras flygplan att inkallas till krigsmakten och férsvaret av landet
under ofirdsiren. Av de flygférare som gistat Malmé fore krigsutbrottet,
kom Dahlbeck och Sundstedt att inkallas till marinens flygvisende, medan
Thulin och Cederstrém hamnade vid arméns flygvisende pd Malmslitt.

Samtidigt kom tillverkningen av flygplan igéng p4 allvar i Sverige, for att
detav de militira instanserna planerade behovet under kriget av 35 flygplan
skulle kunna tickas. Férutom Asks och Thulins "Aeroplanvarvet i Lands-
krona” (AVIS), hade Sodertelge Werkstider en Aviatikavdelning under
ledning av Carl Cederstrom, och i Stockholm fanns det Svenska Aeroplan-
konsortiet. Aven om man kunde inrikna ett tiotal flygplan frin forkrigs-
aviatérerna och det begynnande arméflyget, hade de militira myndigheter-
na ansett att for varje kommande krigsdr behovde 17/18 flygplan ersittas
och tillkomma, f6r att klara de av statsmakterna anbefallda beredskapsupp-
gifterna. Landet var samtidigt avspirrat frin tillforsel av flygplan frin de
krigforande linderna, och det var av vitalt nationellt intresse att se till att det
inhemska behovet kunde tickas inom landet.

Samma manad som kriget brot ut kom Thulin att formellt sett [6sa ut Ask
ur AVIS, samtidigt som han férvirvade Nyrops batvarv i Landskrona. Hir
kom nu Enoch Thulin att bilda Enoch Thulins Aeroplanfabrik” for
tillverkning av flygplan, propellrar och motorer. 1915 kom bolaget in en
gang att ombildas pa grund av att tillverkningsvolymen vixte med ett 6kat
behov av nytt investeringskapital till ett ”Aktiebolaget Enoch Thulins
Aeroplanfabrik” (AETA).

[juni 1915 fick Thulin tillstdnd att sdtta upp en flygskola pd Bonarps Hed
vid Ljungbyhed, och dven om det var frimst militir personal som skulle
utbildas hir, drevs skolan i civil regi. Detinnebar att dven "civila” elever hade

mojlighet ate fi flygutbildning hir, och minga nappade pa mojligheten.
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Bland dem fanns den beryktade Amalthea-mannen Anton Nilsson samt
den férsta svenska kvinnliga aviatrisen Elsa Andersson. Fram till och med
det forsta virldskrigets slut kom Thulin att tillverka ungefir 87 flygplan och
utbilda omkring 101 elever

Thulins forsta flygelev var den unge 16jtnanten Ivar Sandstrém som han
ocksa personligen utbildade. Tillsammans med denne kom Thulin — som
under tiden hade utnimnts till konstituerad 16jtnant i marinens flygvisen-
de — att utgora en forsta marinspaningsrote pd 6n Grien utanfor
Landskrona. Flygplanen som anvindes hir var dessutom de av Thulin pa
licens tillverkade Morane-Saulnier-monoplan typ Thulin B, av samma typ
som Thulin képt och flugit hem strax fore Baltiska Spelens 6ppnande viren
1914.

Pa séndagseftermiddagen den 3 september 1917 hade den 27-4rige Ivar
Sandstrom startat frdn 6n Grien pa en patrullflygning lings Oresund ner
mot Malmé. Vid ankomsten till Malmé svingde han in 6ver staden med sitt
flygplan, och pibérjade — som det forefoll for 4skddarna pd marken — en
avancerad flygning: flygplanet vickade till i luften, stillde sig p3 héger vinge
och sen pa nosen for en flykt rake ner. I detta 6gonblick kunde man se ett
stort foremal kastas ur flygplanet och ramla ner i stadens &stra stadsdelar,
samtidigt som flygplanet tycktes rita upp sig och med motorn iging redlost
dala ner mot marken. Flygplanet slog ner med full kraft ett tiotal meter frin
gasverkets kontorsbyggnad, medan — som det visade sig — kroppen efter
Sandstrom slog ner omkring 700 m bort frén flygplanet.

Undersokningen visade att ett dskvider nyligen passerat Malmé med
stormbyar och kastvindar, men ocksd att Sandstrém tydligen inte varit
fastspind i flygplanet. Nagon fallskirm hade han inte heller — det skulle
dréja flera dr framdt i tiden innan sddana borjade anvindas. Olyckan var ett
mysterium, men man misstinkte snart att Sandstréom — kanske for att
imponera pa négra flickhjirtan inne i Malmo — skulle visa sig styv pa det ddr
med avancerad flygning, rdkat ut for en kastvind och kastats ut ur sitt
flygplan. Tyvirr var det mdnga vid den hir tiden som menade att det var fegt
med bilten i flygplanet och féredrogatt flyga utan dessa i fastspint lige, trots
att detta var bestimt sedan linge.

Sandstrom, som visat svaga livstecken nir han pétriffades pé ete file vid
Nya Kyrkogarden invid Méllevingsgirden, fordes till sjukhuset men var
déd vid framkomsten. Redan den 5 september kom hans far for att himta
kroppen fér begravning i hemstaden Visby, men dessférinnan hade grifte-
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tdget inne i Malmé format sig till ett storslaget skidespel med manga av
linets och férsvarsmaktens honoratiores nirvarande.

Férsta virldskriget kom inte att piverka Malmé i ndgon storre utstrick-
ning pé flygets omréde. Det hinde nigon ging att svenska marinspanings-
flygplan — stationerade antingen i Karlskrona, Landskrona eller Géteborg
— passerade staden. Det hinde ocksi att tyska marinflygplan, oftast tvd och
tva, strok nira Oresundskusten, mdnga ginger inne pd svenskt vatten,
under sin spaning pa de allierades fartygsrorelser. Dessa tyska flygplan var
bevipnade —till skillnad frin de svenska flygplanen (!) — och det hiinde flera
ginger att svenska och tyska flygplan méttes i luftrummet 6ver Oresund.
Vid ett tillfille avlossade tyskarna emellertid en kulkirve mot ett svenskt
flygplan som de tyckte visade ett for narginget intresse — och det var fakriske
Enoch Thulin som plétsligt fick det hett om 6ronen — trots att man var inne
pa svenskt vatten. Hindelsen, som dgde rum 1916, gav upphov till en hel
del notvixling mellan svenska och tyska myndigheter.

1917 skulle dessutom innebira att man pa allvar borjade forbereda sig i
Sverige for tiden efter kriget, inte minst nir det gillde igdngsittandet av den
civila lufttrafiken i virlden. Redan 1914 hade vira namnkunnigaste flygpi-
onjirer — Cederstrom, Dahlbeck och Thulin — uppmanat de svenska
kommunerna att i god tid anligga kommunalt dgda flygstationer f6r den
framtida flygtrafiken.

Kanske var det framférallt var frste marinflygare, Olle Dahlbick, som
genom foredrag och skrifter forsokte vicka allminhetens och politikernas
intresse for trafikflygets framtid. Han kom att peka pa den méjlighet som
lag pa flygets omride for Sverige genom sin geografiska belidgenhet som ett
eventuellt transitland for flygtrafiken mellan kontinenten, Norden och
Ryssland. Redan 1916 foreslog Dahlbeck att postférbindelsen mellan
Sverige och Finland skulle dga rum med flyg pd en linje mellan Norrtilje och
Abo. 1917 kom han ut med boken ”Lufttrafik” dir han pekade p4 hur kriget
tvingade fram en utveckling av flygplanens kapacitet att bira med sig last
och skirpte kraven pa flygplanens prestanda vad gillde rickvidd och fart,
ndgot som utan tvivel skulle komma den kommande lufttrafiken till godo
sd snart freden intridde.

D3 rutterna for den framtida lufttrafiken mellan Visteuropa och den
vildiga eurasiatiska kontinenten férvintades lopa 6ver Sverige, var det
viktigt att vi hir hemma dels i god tid sjilva skapade gynnsamma f6rutsitt-
ningar for en sidan trafik genom ett etablerande av flyghamnar och
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flygvigar, samt dels sjilva skapade maojligheter for ett svenskt deltagande i
denna internationella lufttrafik.

For att Sverige skulle kunna deltaga i denna internationella utveckling
pé luftfartens omride krivdes siledes i god tid konkreta satsningar och
investeringar pd att utbilda flygf6rare och annan teknisk personal, anliggan-
de av flyghamnar for sdvil land- som sjéflygplan, samt en frin statsmaktens
sida konsekvent och mélmedvetet bedriven luftfartspolitik. Nir det gillde
flygutbildningen hade Cederstrdm och Thulin var for sig visat att detta
kunde uppnés utan storre anstringningar inom landet, liksom var fallet for
flygindustrin. Nir det gillde anliggandet av flyghamnar l3g saken annor-
lunda till, och ansgs vara en kommunal snarare in statlig angeligenhet.

1916 fanns egentligen bara tre egentliga flygstationer i Sverige; Malmslitt
utanfor Linkdping dir arméflyget huserade, Bonarps Hed vid Ljungbyhed
dir Thulins civilmilitira flygskola var baserad, samt Higerstalundsfiltet
norr om Stockholm dir militirflygarna ocksd héll till och dir flyghangarer
uppforts. I ovrigt kom ju de flesta regementenas 6vnings- och exercisplatser
att anvindas, liksom de till marinens flygvisende knutna flottstationerna
eller tillfilliga baseringsstationer vinter- och sommartid. Fér marinflygets
del innebar detta Galirvarvet i Stockholm, Stumholmen i Karlskrona, 6n
Gréen vid Landskrona, Oscar Fredrik vid Vaxholm eller detachementet vid
Harsfjirden pé ostkusten.

P4 initiativ av Enoch Thulin — som 1916 var sekreterare i det Svenska
Aecronautiska Sillskapet — paborjades under 1916 ett arbete for att projek-
tera var de limpligaste luftlederna mellan de tre stora svenska stiderna
Malma, Géteborg och Stockholm skulle gd. Det Aeronautiska Sillskapet
hade detta ir ocksa fitt tillstind att anordna ett lotteri for att fi in medel,
som skulle géra det mojligt for tva flygutbildade officerare att undersoka pa
ortochsstilleivilka kommuner flyghamnar skulle kunna ldggas. I september
ménad 1917 féreldg nu de ekonomiska méjligheterna for en sddan rekog-
nosceringsresa, och de flygutbildade l6jtnanterna P. O. Herrstrém och Peter
Koch utsdgs att genomfora undersskningen.

Den 30 oktober 1917 var P. O. Herrstrom i Malmé for att bide méta
kommunala fértroendemin och undersoka hur de stillde sig till frigan om
anliggandet av en kommunal flyghamn, samt i gérligaste mén vinna dem
for ate f3 till stdnd ett agerande i frigan. Han kom dirvid att triffa de tva
chefredaktorerna for tvd av stadens stora tidningar, varav den ene, konsul
Karl Albert Hirje, genom sin position som chef for Sydsvenska Dagbladet
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och representant for tidningens dgare och tillika Malmé stadsfullmikriges
ledare kanske var den mest betydelsefulle. Férutom denne triffade Herr-
strom dven industrimagnaten Ernst Wehtje, samt chefen for Kronprinsens
Husarregemente, verstelgjtnant Bror Cederstrom.

Frén stadens sida har man dirvid rekommenderat tva filt som limpliga
for anliggandet av en kommunal flyghamn; dels det filt som lag vid
Pildammarna—Borgmistaregirden (och som Thulin anvint sig av under
Baltiska utstillningen), dels "de bada Bulltofta-filten” pd 6mse sidor om
kyrkogirdsallén som delade Bulltoftafiltet i tvd delar, dir husarregementet
sedan 1909 hade haft sina betes-, 6vnings- och skjutbanemarker.

Den 31 oktober kom iven Peter Koch ner till Malmé, och genom de
ingdende samtalen som nu féljde — och som varade nistan en hel vecka —
stod det si klart att man frin stadens sida foredrog, att det blev Bull-
toftafilten som lig nirmast till att bli platsen fér denna framtida lufthamn.
Frigan var nu: vem skulle bekosta anliggandet av en flygstation vid
Malmo?

Konsul Hirje forklarade sigberedd att std i spetsen fér en privatinsamling
for att bekosta anliggandet av en flyghamn, om de kommunala myndighe-
terna tvekade — vilket de ocks3 gjorde. Ur kommunal synpunkt var frigan
om en flyghamn — inte minst ur den kommunala sparsamhetens synvinkel
— ett foretag som mera hérde till statsmaktens dominer 4n kommunernas.
Resultatet av Herrstroms och Kochs besok blev dirfér negativt, dven om
man frin kommunal sida inte hade nigot emot en "’kommunal” flyghamn.
Efter ett par dagars resonerande borjade svarigheterna ytterligare torna upp
sig; fleraav de personer som konsul Hirje vidtalat dngradessigi sistaminuten
och ville inte vara med om nigot offentligt agerande i samband med
flygstationsfragan.

Diremot skulle kontakterna med Malmo stads dritselkammares forste
och vice ordférande, stadsingenjoren och byggnadschefen, resultera i att
man frin Malmé stads tekniska forvaltningar blev intresserade av att utreda
frigan. Malmo stads byggnadschef vid den hir tiden, Emil Sjégreen, kom
att utarbeta ett specificerat kostnadsforslag for anliggandetav en flyghamn,
vilket ocksd tillstilldes Aeronautiska Sillskapet. I ett svarsbrev den 25
november kom det Aeronautiska Sillskapet, pd basis av de vunna erfaren-
heterna och upplysningarna och pé grund av inképs- och anlidggningskost-
naderna, att dven dessa foresld Bulltofta som platsen for Malmo stads
framtida flyghamn.
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Nu kom inte mycket mer att hiinda i flygplatsfrigan; Herrstrém och
Koch for vidare norrut lings vistkusten for ate triffa foretridare for
kommunerna pd rutten upp till Géteborg och sedan vidare till Stockholm.
Till slut stod det Aeronautiska Sillskapet med ett digert informationsma-
terial och det underlag, som till slut skulle bilda grunden for de flygleder
och flygstationer som sedan ocksd kom att férverkligas under 1930-
talet.

Diremot skulle planeringsarbetet for anldggandet av flygstationer och pd
den framtida svenska luftfartspolitiken pabérjas under 1918 i savil Stock-
holm som i Malmé. I riksdagen kom en motion att inlimnas om att man
frin statsmakternas sida méste utreda hela luftfartsomradet, och 1919
tillsattes s en statlig utredning med namnet 71919 ars Lufttrafikkommit-
t¢”. Det utredningsarbete och samarbete mellan flygsakkunniga och indu-
strins min som nu pabdrjades kom snart att leda till att ett svenske flygbolag
bildades, Svenska Lufttrafikaktiebolaget (SLA).

Den 22 april 1918 bildades dven Malmés forsta Flygplatskommitté
under ledning av H.Lauritzen. Medlemmar i denna kommitté var stadsin-
genjoren A.Nilsson, Nils Edvard Lindberg samt Edvard A.Sjogreen. Den
direkta anledningen till flygplatskommitténs bildande var att man nu — till
skillnad frdn de diskussioner som forts &ret innan — hade att ta stillning till
tvé framstillningar som bida uppmanade staden att anordna en flygstation
for en planerad flygtrafik till och frin staden. Dels rérde det sig om en
framstillan frin flygpionjiren Enoch Thulin — som under hésten 1917 av
Kungl.Maj:t fatt koncession pé flygrutterna Malmé — Géteborg — Stock-
holm, dels tvd pd varandra f6ljande framstillningar frin det i Malmo
baserade Planfabriksaktiebolaget Pdlson som den 2 februari och den 20 april
1918 6nskade anvinda sig av Spillepengsmarken som flygstation for de av
bolaget tillverkade flygmaskinerna.

Om Hjalmar Palsson — som grundat sitt bolag redan 1917 — inte
specifierade hur “hans” flygplats skulle se ut, var diremot Enoch Thulin
desto utforligare. Filtet skulle vara en jimn ej sluttande cirkulir grényta om
300 meters radie, med en omgivning runt om utan upprittstdende hinder
200 meter frin det avgrinsade omridet. Vidare skulle en hangar uppféras
pA filtets nordvistra eller sydvistra kant i dimensionerna “minst” 20 x 15
m, samt férsedd med en portéppning pa 18 m.

Den 10 maj 1918 inkom till kommunfullmiktige dven en motion frin
E.Wehtje om att man frin stadens sida skulle vidtaga limpliga dtgirder for

56




SPILLEPENGEN ELLER BULLTOFTA SOM MALMOS FRAMTIDA FLYGHAMN?

L E . ~i - s

Det forsta flygplanet som landade pi Bulltofia var detta Thulin LA-biplan, som i april flogs sver
Oresund av Axel Lind di forsett med ert flovtirstiill. Hir fotograferat i Malmé den 12 april
1919 (SFF-Arkiv, Stockholm, Nils Siderbergs samling)

anliggandet av en kommunal flyghamn. D3 det av Kungl.Maj:t 1914
fattade forbudet for civil flygtrafik innu ridde, fanns enligt 1918 &rs
Flygplatskommitté inte nigon anledning att 4nnu ta direke stillning i
frigan, men man rekommenderade stadsfullmiktige att de bida framstill-
ningarna, som Wehtjes motion skulle resultera i, utreddes i god tid: var
stationen skulle ligga och hur den skulle kunna utformas.

Sjdlva utredningsarbetet pd denna flygstation pabérjades forst efter det
att stadsfullmikreige den 25 april 1919 beslutat att en utredning skulle
verkstillas samt avge forslag till en framtida kombinerad land- och sjoflyg-
station. Underf6rstdtt hade man nate till det resultatet ate Spillepengen bist
passade in, men man skulle 4ven ta i beaktande andra platser i stadens
nirhet. Ordférande for 1919 ars Flygplatskommitté blev Nils Edvard
Lindberg, och vid sin sida hade han stadsbyggnadschefen Edvard A.Sjogreen
som ocksd skulle svara for framtagning av underlag och kostnadsberik-
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ningar. Ovriga medlemmar i kommittén blev Gunnar Faxe, Sune Engstrom
och ingenjéren Bo Ekelund. Sdsom direkt flygsakkunnig beslét man ta med
den i Thulins flygskola flygutbildade Gustaf De la Gardie.

Palsonbolaget inkom i juni med en begiran till Flygplatskommittén och
Malmé stad om att staden madtte fylla ut och plana ut delar av Spillepengs-
omradet med 650 kubikmeter jord, f& Sydkraft att flytta en befintlig
luftledning i nirheten, samt kompletterade med en karta som visade
Spillepengsfiltet och var bolaget anlagt sin lilla flyghangar.

For att erhdlla direkta upplysningar om hur en flygstation skulle kunna
se ut, kom flygplatskommitterade under sommaren att gora ett studiebessk
pa Képenhamns flygstation Klévermarken. Kommitterade hade dven till-
skrivit Svenska Aeronautiska Sillskapet for att £ klara besked om vilka krav
som skulle stillas p en framtida flygstation, och den 19 juli erh6ll man si
ett svar. Frén sillskapets sida blev man férvinad 6ver upplysningarna frin
Malmé, samt vitsordade stadens framsynta tankar pa en kombinerad land-
och sjoflygstation. Av praktiska skil rekommenderades emellertid forst ett
anldggande av en landflygstation pa Spillepengen, med beredskap for att
anlidgga en provisorisk sjoflygstation vid t.ex. Hylliekroken. Sillskapet, som
studerat kartan 6ver Spillepengsomréidet, hade ocksé observerat att eventu-
ella framtida utvidgningar av filtet endast kunde ske mot nordvist och
genom utfyllningar med schaktmassor ut i Lommabukten. I séder lig ju
Segedns mynning som en naturlig grins, i dster den norrgdende landsvigen
och vistra stambanan till Géteborg samt flera telefon- och elledningar. Det
Aeronautiska Sillskapet uppmanade avslutningsvis flygplatskommitterade
att utan att avvakta eventuella statsbidrag igingsitta arbetet pd ifrdgavaran-
de Spillepengens flygstationsomréide.

D3 Aeronautiska sillskapet varit ganska utf6rligt om just landflygstatio-
nen i sitt svar, kom nu ingenjér Ekelund att studera hur en sjoflygstation
skulle kunna se ut. Han tinkte sigdirvid atten station skulle anlidggasinorra
industrihamnen vid Segedns utlopp. Vigbrytare och pirar av schaktmassor
hade redan anlagts dir ute, och Ekelund foreslog att sjoflygstationen anlades
vid en sddan vall. Genom en ldng tribrygga skulle denna vara férenad med
fastlandet, och ute pa vallen skulle en brygga med skjul och en 6 tons kran
anliggas. Enligt berdkningar skulle hela kalaset kosta 280.000 kr, och man
foreslogatt pengarna skulle tas ur Hamndirektionens budget. Detsenare var
B. Eckerstrém dock inte pigg pa, men kom nu att bli en intresserad part som
ocksi engagerade sig i planerna pd en sjoflygstation i ett omrdde av
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industrihamnen, som man riknade med inte skulle komma att anvindas pa
tio—tjugo &r framit.

Mot slutet av hosten 1919 hade Svenska Lufttrafikaktiebolagets planer
for flygtrafiken under 1920 tagit fart, inte minst vad gillde eventuell
flygpostbefordran mellan Tyskland och Malmé, och i december kom
bolagets flygstationschef Folke Winbladh ner till Malmé for att diskutera
anliggandet av en sjoflygstation. Hans férvéning blev stor nir han nu fick
se hurlangt man kommitiférberedelsearbeteti Malmé. Efter atthadtervint
till Stockholm utarbetade Winbladh ett forslag till sjoflygstation avpassat
for SLA’s behov, ndgot som totalt sett skulle kunna kosta 141.000 kr. Stérre
delen av denna summa skulle komma frin SLA genom det statsbidrag man
hoppades kunna f, men frén SLAs sida 6nskade man att Malmé redan nu
skulle pabérja arbetet pa de fasta anliggningarna, slipen och rangerplanen.
Denna del av arbetet skulle Malmé stad std for, och utgiftssumman
beriknades beldpa sig pa 45.500 kr.

For Malmo stad och flygplatskommitterade kvarstod nu frigan hur pass
seridst SLA var, och det beslots att Gustaf De la Gardie skulle triffa en
representant for bolagsledningen. Denne, Lenn Jacobsson, som den 30
januari 1920 var nere i Malmo, blev informerad om utvecklingsarbetet i
Malmé och kom isin turattlimna upplysningar om SLA. Det skulle nu visa
sig att det inte alls var sikert att Malmo pa ndgot sitt skulle kunna forvinta
sig att SLA eller ens 1920 &rs Lufttrafikkommitté valde staden som transit-
och grinsflygstation i framtiden och i det internationella flygsamarbetet pa
linjen London — S:t Petersburg. Den 19 juni erfor man dven att Torsten
Gullberg, sekreterare i Lufttrafikkommittén, under sommaren 1920 skulle
genomfora en rundresa lings hela vistkusten for att se vilken ort som hade
debista forutsittningarna foratt blianflygningshamn pa den internationel-
la linjen. Det kunde med andra ord forvintas att savil Falkenberg, Halm-
stad som Goteborg hade lika stora chanser pd att viljas som Malmé.

Skulle Malmé ha négon chans, méste man redan nu visa att man inte bara
hade de naturligaste férutsittningarna utan ocksé att man verkligen forbe-
rett sig for ett anliggande av en kommunal sjo- och landflygstation av
internationella matt. I maj 1920 avgav s Malmos Flygplatskommitté sitt
utredningsbetinkande, som i stort sett gick ut pd att stadsfullmiktige skulle
gd i spetsen for anliggandet av en kombinerad sj6-landflygstation pa
Spillepengen/Industrihamnen. Landflygstationen pé Spillepengen berik-
nades kosta totalt sett 257.000 kr, medan sjoflygstationen i Ostra industri-
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hamnen skulle kosta 170.000 kr. For den hiindelse stadsfullmiktige skulle
tveka infor denna utgift, foreslogs det att man skulle bérja med sjoflygsta-
tionen, som inte barainnebar den minsta utgiftssumman utan dessutom var
av storst betydelse for nirvarande.

Stadsfullmiktige ansdg utgiftssumman for hdg, och menade att sddana
hir anliggningar var av riksintresse och borde bekostas med statliga medel
i form av statsbidrag, och innan denna friga hade l6sts forholl man sig
avvaktande i frigan. Nir flygningarna nu kom iging i Sverige och Malmé
under 1919 och 1920 s& kom dessa ocksé att spegla verksamhetens karaktir
av forsoksflygningar, och eventuella sjé- och landflygstationsfrigor kunde
I6sas pd ett relativt enkelt och féga kostsamt siitt.
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EFTER FORSTA VARLDSKRIGET

[ november 1918 hemstillde den svenska generalstaben till Kungl.Maj:t
(mot bakgrund av vapenstillestindet ute pa Europas slagfilt den 11
november 1918), att restriktionerna frin 1914 f6r den civila luftfarten nu
borde upphéra. Civildepartementet, som skulle hantera luftfartsirenden,
hade dnnu inte kommit p4 det klara med vilket regelsystem som skulle glla
for efterkrigstiden. Forst den 23 maj 1920 kunde den nya ordningen
stadgefistas genom ett beslut i konselj, varvid bestimmelserna fér den civila
luftfarten borjade gilla frén och med 1 juli 1920.

Redan tidigare hade det civila flyget kommit iging i Skéne, och littast
torde vil Thulins flygskola och Thulinverken haft det som fortsittningsvis
kunde utnyttja det flygtillstind man haft under hela virldskriget. Savil
Enoch Thulin som hans flygférare kom flitigt att utnyttjasite tillstind under
hela 1919 och 1920 fram till det att restriktionerna littats helt.

Redan pd mandagen den 10 februari 1919 kom flygliraren vid Thulins
flygskola Axel E Lind med en icke namngiven passagerare att landa pa
Bulltoftafiltet med ett tvsitsigt flygplan typ Thulin LA, vars landstill
dessvirre vek sig vid landningen pd det nigot ojimna grisfiltet. Flygplanet
togs in till Bodkaregirden for reparation av landstillet, och nigon dag
senare itervinde besittningen med planet till Ljungbyhed.

Virt att ligga mirke till dr att detta faktiske innebar att det var forsta
gingen som ett motorflygplan landade och startade pa Bulltofta, sedan
bréderna Damme och den svenska besittningen pd gasballongen ”Andrée”
slutade sina olycksaliga forsok till luftseglingar 1881 resp 1914.

Mellan den 12 och 26 april 1919 skulle det danska aeronautiska
sillskapet ha en internationell flygutstillning inne pé Tivoli i Képenhamn,
och av den anledningen sékte Thulin tillsammans med den danska samar-
betspartnern och flygplantillverkaren Nielsen & Winther tillstdnd att
bedriva lufttrafik under den tid utstillningen varade. Det var meningen att
en svensk och en dansk flygmaskin vixelvis skulle flyga mellan Képenhamn
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och Malmé och den 11 april 1919 idgde den forsta turen rum med ett
Thulin-biplan typ LA. Flygplanet var for 6vrigt samma flygplan som hade
landat pé Bulltofta, och hjullandstillet hade nu ersatts med ett flottorstill
sd att flygplanet kunde starta och landa pé vattnet. Som flygforare pa
premiirturen fungerade Axel Lind, och som passagerare medfsljde en
journalist, redaktéren Oscar Séderlund ("Glokar Well”) pa Stockholms-
Tidningen. Flygplanet hade flugit forst frin Landskrona, gitt mot Kopen-
hamn och himtat upp journalisten som nu medfljde till Malmé. Flygpla-
net hade landat vid Ribersborgs kallbadhus, men — som det visade sig och
srskilt till damernas fortrytelse — parkerat pa fel sida” om badhuset.

Thulin hade limnat in sin ansékan sent, och enligt Linsstyrelsen pa ett
ofullstindigt sitt, och medan det hela klarades ut fick de planerade
flygningarna skjutas fram i tiden. Forst den 24 april dterupptogs flygningar-
na mellan Képenhamn och Malmé, denna gdng med Tord Angstrb’m som
flygforare.

Samtidigt som flygutstillningen varade, kom det under virldskriget
startade Planfabriksaktiebolaget Palson att visa upp sitt forstlingsverk inne
pa Tivoli, det smickra sportbiplanet nr 1. Féretaget hade ocksa anhillit om
tillstdnd hos svenska och danska myndigheter att fi provflyga flygplanet pa
Kopenhamns flygstation och direfter landa pd och fortsittningsvis utnyttja
Spillepengsfiltet utanfor Malmé. Innan vi gir vidare i framstillningen
kanske det ir befogat med ndgra rader om Planfabriksaktiebolaget Pilson
— Malmés forsta flygindustri.
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jalmar Palsson foddes den 9 november 1880 i den lilla byn Vistra

Ingelstad som ligger vid den gamla landsvigen séder om Malmé i
rikening mot Trelleborg och Anderslév. I byn hade hans far och farbror
tillsammans med en kompanjon en snickerifabrik samt en lanthandel, i
vilken sivil Hjalmar som hans fyra systrar fick hjilpa till. 1916 hade
Hjalmar Pélsson ett eget foretag i form av en elektroteknisk konstruktions-
byr inne i Malmé, men kom en kort tid — frin den 2 november 1916 till
den 28 mars 1917 —att bo i Landskrona dir han arbetade i Enoch Thulins
flygplansfabrik. Exakt vad han gjorde hir 4r oklart, men férmodligen har
han verkat som ritare.

Hos Thulin hade han blivit fortrogen med flygtekniska sporsmél, samt
lirt kiinna ett antal andra tekniker som var intresserade av att gora flygplan
efter andra konstruktionsprinciper dn de som Thulin tillimpade. Thulin
hade ju pabérjat sin konstruktiva verksamhet i Landskrona tillsammans
med Oscar Ask vintern 1913/14, men det var forst i och med det forsta
virldskrigets utbrott som bestillningarna av flygmateriel och flygmotorer
tog fart. Till en bérjan kom Thulin att bygga flygplan av typ Blériot och
Morane-Saulnier, sdledes av forkrigstyp. Det innebar i stort sett en 1adlik-
nande konstruktion av trd, sammanhéllen av stag och linor, samt klidd med
bomulls- och linneduk. Den var enkel att tillverka med en relativt oskolad
personal, och ndr Thulin vil bérjade sin tillverkning av egna konstruktioner
byggde dessaistor utstrickning pd de konstruktionsprinciper de bida forsta
typerna innehdll.

Tillsammans med tre andra tekniker frin Thulin kom Hjalmar Pélsson
vintern 1916/17 att diskutera om inte tiden var mogen for att starta en egen
tillverkning av flygplan utifrin helt andra konstruktionsprinciper 4n vad
som tillimpades hos Thulin. Under 1917 kom man med Hjalmar Pélssons
egen konstruktionsbyrd som grund att starta Planfabriksaktiebolaget Pal-
son. Fem patent kom nu att arbetas fram vilka skulle ligga till grund f6r den
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fortsatta verksamheten och, som man hoppades, ocks3 skulle kunna dra in
vilbehovliga medel.

De grundliggande elementen for konstruktionsverksamheten synes ha
varit ett extremt utnyttjande av aecrodynamisk renhet i konstruktionen med
ett minimum av luftbromsande detaljer. For att 8stadkomma detta skulle
man bygga en alldeles egen motor, som pd en och samma ging skulle erbjuda
en si liten frontyta som méojligt, ge en ldg brinsleférbrukning, liten
forslitning och liten friktionsvirme med hogre verkningsgrad som f6ljd.
Huvudvingen skulle vara méjlig att stilla in sd att anfallsvinkeln, dvs
vingprofilens lutning i flygriktningen, anpassades efter den nyttiga lastens
fordelning ombord pa flygplanet, vilket skulle minska spakkrafterna for
flygféraren.

Aven sjilva tillverkningen av flygkroppen och vingarna skulle ske efter en
ny metod genom ett anvindande av prefabricerade slita paneler pd sdvil
flygkropp som pd vingar utférda i tre lager trifanér, och invindigt stagade
med trilister som limmats ihop. Inne i den frimre delen av flygkroppen
fanns en stdlrérskonstruktion, som pd en och samma ging utgjorde
motorfundament och fistpunkter for landstillet och vingarna. Landstillet
forlandmaskinen utgjordes av tva vilvda tribdgar som formats i &ngbad och
medgav en viss fjidring.

Med hjilp av ingenjoren Anders Wilhelm Andersson, grundaren av
patentbyrin AWA-PATENT — verksam 4n idag — férs6kte Hjalmar Palsson
véiren 1917 patentskydda sina idéer. Under hosten 1917 lyckades det for
Palsson att intressera ett antal malméképmin for att teckna aktier i
”Planfabriksaktiebolaget Palson”, vars konstituerande styrelseméte dgde
rum pd advokaten och e.o. hovrittsnotarien Carl Hékanssons kontor i
Malms. Ete forsta startkapital pd 100.000 kr erholls, Hikansson blev
styrelseordférande och Palsson verkstillande direktor.

Det nya foretaget skaffade sig ett konstruktions- och affirskontor pi
Kalendegatan 4, dir de fyra ingenjorerna (Hjalmar Palsson, E. Ernsson, G.
Malmgyist och G. Rancé), det 17-riga ritbitridet Albin Nilsson och en
kamrer verkade. For den planerade modell- och flygplantillverkningen
hyrde bolaget in sig i lokaler som ldg vid S:a Forstadsgatan nr 34 och 39,
ett omrade som linge haft flera grossistféretag i trivarubranschen men som
nu férsvunnit for gott. Lokalernas iordningstillande tog c:a tvd ménader i
ansprak, och den egentliga tillverkningen har pabérjats forst i juni 1918.
Efter ett halvt rs verksamhet var arbetsstyrkan i dessa lokaler uppe i 1
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kontorist, 2 verkmistare, 2 for-
min, 24 arbetare och en spring-
pojke. De nu enda kinda och
namngivna medlemmarnaav den-
na arbetsstyrka ir snickaren Wal-
demar Persson, kopparslagaren
Hans Andersson, montoren Bérje
Zachrisson samt motortillverka-
ren Ernst Grupp.

Till att borja med ldt bolaget
bygga ett par modeller i stor skala
av de flygplan man avsdg att sitta
i produktion, dels ett ensitsigt
sportflygplan, som kallades typ 1,
delsett trafikflygplan med en ticke
passagerarkabin och som dven skul-
le kunna f6rses med flottérer, typ
2. Med den senare skulle eventu-
ellt ocksa en flygtrafik ver Ore-
sund mellan Malmé och Képen-
hamn kunna uppritthillas.

Vintern 1918/19 var bolaget
igdng med tillverkning av hela fem
flygmaskiner typ 1, varav den for-
sta i stort sett var firdig och bara
vintade pa att fi motorn inmon-
terad. Torsdagen den 23 januari
1919 dgde ett styrelseméte rum i
Pélson-bolaget, varvid Hjalmar
Palsson redogjorde for hur lingt
man kommit i verksamheten. Ett
flygplan var klart, medan motor-

Alfred Svensson som provflig Pilson-flyg-
planer 1919. Hiir fotograferad vid Malmi
Flygkompanis L.V.G.-maskin 1920. (FVM,
Curt Palmblads samling)
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Pilson PP1 pé Bulltofia (Nils Arne Nilssons samling)

tillverkningen kommit att forsenas pd grund av oférutsedda konstruktions-
problem.

For att inte dventyra planerna pé att visa upp typ 1-planet pa flygutstill-
ningen i Koépenhamn, beslutade man sig for att skaffa en roterande
Thulinmotor pd 50 hk. D3 denna var avsevirt littare 4n den foreslagna och
inom bolaget konstruerade slidventilmotorn, blev man tvungen att inmon-
tera en 50 kgs blyvikt i nosen. Bytet av motor innebar att en ny motorkipa
fick tillverkas av koppar. Trots bytet blev inte forindringen utseendemissigt
stor pd grund av den stromlinjeformiga motorkdpan. Styrelsemétet beslu-
tade dven att lita hoja aktiekapitalet fran 200.000 kr till 600.000 kr.

Pa flygutstillningen var det ménga som kom att beundra det nya och
ovanligt stromlinjeformade flygplanet frin Malmé, som var mélat i svart
och gult. Tillverkningen och mélningsfinishen var av absolut hogsta klass,
men vad expertisen stillde sig tveksam till var de konstruktiva nyheterna,
inte minst for vingarnas del. Avsaknaden av linor och stag mellan vingarna
pa det sdtt som annars var sd vanligt pd den tidens biplan vickte diskussion
och det var méngen som inte trodde pi att vingarnas konstruktion hade
samma hallfasthet som for andra flygplan. En polemik om detta kom att
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uppstd i fackpressen, men dé planet 4nnu inte flugits fanns ju heller ingen
exakt visshet i frigan.

Virldskrigets restriktioner med avseende pa den civila luftfarten hade ju
dnnu inte littats i Sverige, och Pélson-bolaget hade hos Kungl. Maj:t s6kt
tillstdnd att f3 flyga i svenskt luftrum. Samma dag som detta tillstdnd gavs
—den 2 maj 1919 — kom den férsta provilygningen med typ 1-planet att 4iga
rum p& Képenhamns flygplats Klovermarken pd Amager séder om Képen-
hamn. Som provflygare tjinstgjorde den forre flygliraren hos Thulin, Alfred
Svensson, vilken en kort tid dessfoérinnan provflugit en annan ny svensk
konstruktion, ”Séderstrémjagaren”. Provilygningen lir ha gétt vil och
planetupplevdes som vilbalanserat och utan de sedvanliga intrimningsbesvir,
som oftast vidldder alla nya konstruktioner. Vid landningen holl det
ddremot pd att gd illa, d4 planet vid sittningen triffades av en kastvind och
foll ner tungt pé sidan med landstillet. P4 grund av kristiden hade man inte
erhillit ndgra gummiamortisdrband till landstillet, utan bundit fast hjulax-
eln till de vilvda medarna med vanliga hamprep. Vid landningen kom nu
det ena hjulet att lossna, men Svensson kunde rita upp flygplanet, som
kunde kana p4 sina medar och det ena hjulet.

Detskulle drdja ndstan en och en halv ménad innan Palson-planet gjorde
sin debut i hemstaden Malmé. Alfred Svensson hade startat frin Spille-
pengsmarken torsdagskvillen den 18 juni, och pd slaget klockan sex dok han
upp 6ver Bulltofta-filtet for en intresserad skara dskddare och journalister
som inbjudits till Palson-bolagets forsta demonstration av planet. Efter ett
par forbiflygningar pd 1ag héjd, och stigning upp till 1.500 meters hojd 6ver
filtet, flog han sen visterut och séderut mot Klagshamn. Efter 45 minuters
flygning atervinde Svensson till Bulltofta, slog av motorn och glidflég ner
mot filtet dir han ocksd landade.”Det hela var en prestation, hvartill vi
sillan sett motstycke” som tidningarna dagen efter skulle skriva. Efter
flyguppvisningen demonstrerade den nu 37-drige konstruktéren Hjalmar
Palsson flygplanet och berittade om de konstruktionsprinciper som legat
bakom projektet. Flygplanet kom direfter att demonteras pé platsen for att
landvigen féras tillbaka till Spillepengen.

Efter en vecka dgde nista férevisning av flygplanet rum, ocksé denna gdng
ute pa Bulltofta. I samband med att pressrepresentanter besokte Malmé pa
en sd kallad ”pressens rundtursdag” och triffade olika kommunalpolitiker,
skulle man 4ven besoka Bulltofta och fa uppleva en flyguppvisning. Starten
hade som forra gingen gt rum fran Spillepengen, och efter uppvisningen
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over Bulltofta skulle Svensson sitta ner planet infér 6gonen pid den
forsamlade pressen. Vid landningen slog flygplanets hjul ner i en grop,
varvid flygplanet slog runt och lade sig pa ryggen. Fér bolaget var det bara
att demontera flygplanet och fora in det till verkstaden inne i Malmé for
reparation.

Efter reparationen kom den tredje uppvisningen med planet att iga rum
isamband med Skyttets dag den 3l augusti 1919, d man pa tre platser skulle
forevisa flygplanet. Alfred Svensson hade startat frén Spillepengen, visade
upp sig 6ver Spillepengens skjutbanor for att sedan styra kosan norrut mot
gevirsskjutbanan vid Stivie Skytteskog utanfér Furulund/Kivlinge. Efter
uppvisningen dver Stivie styrdes kosan séderut mot Bulltofta och skjutba-
norna pa filtets dstra sida, dir en uppvisning gjordes. Direfter landade
Svensson planet, och Hjalmar Palsson forevisade i ett foredrag flygplanet.
Efter nigon timmas uppehdll startade Alfred Svensson planet och styrde
mot Spillepengen, dir han ocksd landade — nigot som fick en tidning att
kommentera: "Tack vare det planeringsarbete som dir utforts av Planfabriks-
aktiebolaget Pilson, har denna plats nu blivit méjlig att landa pa. Detta var
forsta gdngen en flygmaskin landade pa denna vér stads eventuella flyg-
plats.”

Det hir var ocks3 sista gdngen vi fir hora talas om nigon genomford
flygning med Palson-planet. P4 grund av den oynnsamma konjunkturen
och marknadsliget, samt av det faktum att storre delen av aktiekapitalet var
forbrukat, tvingades bolaget att avveckla verksamheten. Flygplanen hoggs
upp, och motorn —som aldrig blivit firdigstilld — lir ha sélts pd auktion och
blott inbringat 7 kr och 50 6re! Snickeriverksamheten kom sedan artt
ombildas till en vagns- och karrosserifabrik, vars produkter kom att
utmirkas av ett utsokt och gediget yrkeskunnande vil i linje med vad som
kinnetecknat typ 1-flygplanet.

Hjalmar Palsson atervinde till sin elektrotekniska konstruktionsverk-
samhet, och gick i pension under det andra virldskriget. 1955 avled han,
och stoftet bisattes i familjegraven pa S:t Pauli Ostra kyrkogard.
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14 r 1919 innebar ett mirkesdr i flera avseenden for utvecklingen pa det
civila flygomrédet i Sverige. Konjunkturerna var inte gynnsamma fér
exempelvis Enoch Thulin som i samband med virldskrigets slut fétt
vidkinnas flera bakslag i instillda, avbrutna och uppskjutna bestillningar
av flygmateriel, avskedanden av sin personal i Landskrona samt ett forsim-
rat konkurrenslige i och med att en uppsjé av flygmateriel frén de
krigférande linderna nu utbjéds pa den civila marknaden. For att kunna
gora propaganda for sin fortsatta verksamhet och flygskolan, beslét Enoch
Thulin att sjilv &terupptaga flyguppvisningarna av sina egna flygplan. I
samband med trining i avancerad flygning 6ver Landskrona for en flygdag
i Képenhamn, omkom dessvirre Enoch Thulin den 14 maj 1919. Svenskt
flyg forlorade i honom en profil som annars hade kunnat bana vig ur krisen.
Ett halvt &r innan hade 4ven tvd andra kiinda flygarprofiler omkommit i
flygolyckor, nimligen “Flygbaronen” Carl Cederstrém och Gustaf Krok-
stedt, vilket i sin tur satte stopp for dessa tvd mins flygforetag.

SLA kom under 1919 och 1920 att pabérja sina propaganda- och
forsokstlygningar med flygplan inkdpta fran Tyskland 6ver Danmark av typ
L.V.G. C.VI (landflygplan) samt Friedrichshafen-flygbatar. Det som kan-
ske framst skulle uppmirksammas i flygvig under 1919 — sirskilt d4 frin
hésten — var PO.Herrstroms flygande cirkus med engelska “krigsaeroplan”
och engelska flygférare. Detta flygsillskap — under namnet ”P. O. Flygkom-
pani” —kom under hosten att med Higerstalunds-féltet utanfér Stockholm
som bas turnera runt om i landet. Nistan alla stider mellan Falun och
Helsingborg besoktes, men av nigon anledning fick Malmé inte nigot
besok detta 4r. I stillet skulle Malmé f3 besok av tvé gistande osterrikiska
flygforare som gav uppvisningar dels pd Bulltofta-filtet, dels pa det nirlig-
gande Jigersros trav- och galoppbana.

Herbert Ebner hade anlint till Sverige under maj ménad med ett
tvasitsigt i Osterrike byggt biplan typ Phonix, tillsammans med passagera-

69



FLYGARPROFILER OCH FLYGCIRKUSAR

ren Konig, som skulle diskutera repatrieringen av osterrikiska krigsfangar i
Ryssland. Paret var pa vig till Kristiania (ddtida namnet p& Oslo), men hade
rakat ut for ett haveri i samband med starten frin Goteborg. Konig fick i
stillet ta tdget upp till Kristiania, medan Ebner fick bli kvar i Géteborg och
overvaka reparationen av flygplanet. Han trivdes i Goteborg, och det hela
slutade med att han kom att stanna kvar i Sverige och gifte sig med en flicka
frin Goteborg. Flygplanet i sin tur kdptes av ett konsortium med teaterdi-
rektoren Nils Ranft i spetsen.

I oktober blev det klart att Ebner och Ranft skulle besska Malmé och
Bulltofta for uppvisningar och rundflygningar. Baksitsen hade byggts om
satillvida att den forsetts med en tickt éverbyggnad modell "glasveranda”
for passagerarnas bekvimlighet, och priset f6r en “rundflax” lag pa 50 kr.
Torsdagen den 2 oktober hade nira 200 malmébor métt upp pa Bulltofta
for att invinta flygplanet, som enligt telegrafiskt besked frin Goteborg
vintades anlinda vid 14-tiden. Annu vid tretiden hade inget flygplan dykt
upp, och forst da erhéll man ett telegram som meddelade att flygarna var
forsenade och att dagens flygningar var instillda. Malméborna som gynna-
des av fint vider hade svirt att délja sin besvikelse. Forst dagen direfter
anlinde Ebner och Ranft till Malmg, men publiktillstrémningen var da si
dalig att endast ett par passagerarflygningar genomfordes.

Redan ett par dagar senare giistades Malmé av en annan ésterrikisk pilot,
Edmund Sparmann. Denne hade under viren 1919 leveransflugit 6sterri-
kiska en- och tvésitsiga flygplan typ Phonix till de danska och svenska
militira flygstyrkorna, och kom nu att knytas till Thulinféretaget, vars
forstepilot han en kort tid ddrefter blev. P4 sin fritid kom han att ge en rad
uppvisningsflygningar med sitt privata Phonixflygplan. Han lirde sig
svenska spriket snabbt, och kom efter flyguppvisningarna att demonstrera
sitt flygplan samt prata om sin uppvisning for den férsamlade publiken.
Den 12 oktober genomftrde han sin forsta uppvisning infér 15.000
3skddare, av vilka blott en mindre del 16ste intridesbiljetten till Jagersro. De
flesta valde att se uppvisningen utanfor grindarna, pa kullarna runt om
travbanan.

Sparmann anlinde frin Ljungbyhed, dir han hade sitt flygplan férvarat,
och inledde med en uppvisning i avancerad flygning. Vid landningen hade
Sparmann svirt med att sitta ner flygplanet pd omloppsbanan, och ett hjul
hamnade i den 16sa jordmyllan s& att flygplanet slog i med den ena
vingspetsen i marken och den andra triffade Sparmanns mekaniker — som
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FLYGNINGAR

SPARMANN

snordnas vid fester . wx. Idrotiefester, Hembygdelenter,
Skyttafestor, Arbetucefester eta. Reklamflygningar.
Passgerarefiygningar och Fiyguppvisiingr, ev. samti-
digy foredmg av ingenjor Sparmwen Sver fygkomstem.
Oirks 15000 uppetigningee med civka 10,000 pamsgerere, Hlllsamimans

Annons inford i SDS den 2 juli mihe: TR0 Tus. o ol RN T v e e

1921 med anledning av Edmund Upplysningar lmnas av Tornqvists Bokhandel, Lendekiuns,
Spdrmdnns uppz/z'mingar P‘; tel. 115, 1115, 8,30 £. m.—6 o. m. Andrs tider av Stadshotallet,
Bulltofta-fiiltet den 2 och 3 juli Landakrons, tel. 158,

1921. (LUB Tidningsarkivet)

rusat fram for att stoppa flygplanet — pa nisryggen ! En ny uppvisning 6ver
Jigersro skots upp till nista veckoslut, men da reparationen 4nnu inte var
klar blev det i stillet ett ytterligare uppskjutande en vecka. Daligt vider
forhindrade dock denna uppvisning, och de f6ljande veckosluten hade
Sparmann kontrakterats for uppvisningar i Ystad och Lund. Férst sondagen
den 16 november kunde Sparmann genomféra en uppvisning som av
ménga ditida — och 4ven nutida — bedémare har betraktats som en av de
skickligast genomforda avancerade flygningar som presterats i vart land.
Sparmann hade inlett med ett par svingar 6ver Malmé innan han gick ner
pa Bulltofta vid tiotiden. Vid pass tio minuter 6ver ett lyfte han frin
Bulltofta och flég mot Idrottsféreningen Kamraternas idrottsplats vid
Jdgersro 6ver vilken sjilva uppvisningen dgde rum.

Hésten hade nu bérjat 6vergd i vinter vilket skulle ligga sordin pd
flygaktiviteterna i landet, men strax efter drsskiftet 1920 skulle Malméo
begivas med ett eget flygbolag forsett med tyska krigsflygplan och tyska
flygare — Malmé Flygkompani.
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Herbert Ebner och pas-
sageraren A.L. Johans-
son efter en uppstigning
dver Bulltofta den 11
oktober 1919. Flygpla-
net, ett dubbeldickat
asterrikiskt flygplan typ
Hansa-Brandenburg
C.Imed den svenska re-
gistreringen S-AAH ha-
vererade just pd Bull-
tofta ett dr senare, den 4
juli 19200 (FVM, Re-
pro Curt Palmblads
samling. Orginalet
finns i tidningen Allt
om Hobbys bildarkiv,
eftersom Johanssonsson,
Jan  Jango, med tiden
blev redaktir for tid-

ningen!)

Mister Palm i sittbrun-
nen till Malmi Flyg-
kompanis L.V.G.-flyg-
plan pa Segeholms flyg-
falt. I forarsitsen sitter
den tyske piloten Otto
Schulz, och till vinster
syns bolagers chef, Jo-
han ’John” Jinsson.
(SEF-Skine arkiv)”



JOHAN ”JOHN” JONSSON OCH
MALMO FLYGKOMPANI

P Flygkompani hade avslutat sin Sverigeturné i Helsingborg den
. e 2 november, och trots att Malmé var landets tredje stad i storlek
och betydelse samt det faktum att det fanns flera limpliga flygfilt i stadens
nirhet, gick Malmé miste om flygcirkusen. Aven i fortsittningen skulle
P.O.Herrstrom koncentrera sig pd mellersta och norra Sverige. Redan pé
hésten 1919 hade en flygskola startat pd Higerstalundsfiltet, och den 20
oktober avlade flygskolans férste elev, skdningen Johan “John” Jénsson,
certifikatprovet infér Luftfartsmyndighetens representanter. Han skulle
snart foljas av ytterligare tre elever, men problemet f6r dem efter utbildning-
en var att det inte fanns nigra som helst méjligheter att 3 flyga i fortsite-
ningen. Visserligen hade P.O.Flygkompani en f6r svenska férhallanden stor
flotta av flygplan — hela 11 st — men till flygforare foredrog man rutinerat
folk.

John Jénsson beslétsig dé for att dka ner till Berlins flygplats Johannisthal
och forsoka intressera en tysk flygforare med eget flygplan fér en verksamhet
i Sverige. Den 7 januari 1920 kom s3 Jonsson hem till Skdne med den tyske
flygféraren Otto Schulz och ett tvésitsigt biplan av mirket L.V.G. typ C.V.

Den 12 februari landade de bdda med ytterligare ett flygplan som de
hidmtat i Tyskland, en Albatros typ B.IIa och utrustat med dubbel uppsitt-
ning spakar och motorreglage. Det forsta flygplanet gavs den svenska
registreringen S-AAK och det andra flygplanet S-AAM.

I samband med den férsta landningen p& Bulltofta héll Jénsson en
improviserad presskonferens dir han uttalade sig om den planerade verk-
samheten. Det forsta man skulle gora var att leta efter ett eget flygfile i
stadens nirhet, och sedan, nir man vil etablerat sig, skulle man starta en
flygskola. Ett tredje flygplan pa flottorer skulle skaffas, bland annat for att
sittas in pd en linje Malmé — Képenhamn. Av ndgon anledning féredrog
Jonsson att skaffa ett eget filtistillet for att utnyttja Spillepengsmarken eller
Bulltoftafiltet, och den 28 januari hyrde han ett litet filt vid Lundavigen
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strax norr om Segedns lopp. Marken hade reserverats for Sockerbruket i
Arlév, men d& de dnnu ej hade intresse av den fick John Jonsson hyra den
for tre ar framét.

P4 kort tid reste Malmé Flygkompani — som man nu kallade sig —en stor
flyghangarbyggnad i tri som kunde rymma upp till fyra stora dubbeldick-
ade flygplan, och den 29 mars 1920 erhéll flygplatsen sitt godkinnande fran
savil stadsfullmiktige som av linsstyrelsen for sin fortsatta verksamhet.
Frin detta datum har ocksd Malmo formellt sett fice sin forsta riktiga
flygplats, och denna kom — jimte Limhamns- och Bulltoftafiltet — att
anvindas av de militira och civila flygare som nu kom att gista Malmo.
Segeholms flygstation ldg exakt dir idag den norra motorvigsinfarten vid
Sege och Lundavigen ligger, och dir Hedbergs Bil, DAGAB och Alfax har
sina anliggningar.

Segeholms flygstation blev snabbt ett etablerat begrepp, och kom att
anvindas bland annat av S.L.A. for propagandaflygningar. Detta svenska
flygbolag anvinde sigav tyska flygplan och tyska flygforare —bland dem den
senare si beryktade Hermann Géring férutom ett par svenska piloter.
Méinga svenskar som vid denna tid passade pa att képa utrangerade tyska
krigsflygplan passerade Segeholm for tullklarering, bland dem den kinde
motormannen Sven Du Rietz frin Norrkoping.

Den flygskola som Malmé Flygkompani imnade starta kom ocksa igang,
men nigra certifikat har aldrig utfirdats for nigon elev vid skolan. Snarare
har det varit s3 att intresserade fitt kinna pé vad flygning var f6r nigot, och
flera tidigare vid Thulins flygskola utbildade malmobor kom att félja
verksamheten ute p& Segefiltet, bland dem ingenjoren Hans Hierta. Pa
olika sitt forsékte John Jénsson locka ut malmésborna till flygplatsen, inte
minst for att uppleva tjusningen med att fi se sin stad “lite frin ovan”.
Annandag pask 1920 fick Malmé Flygkompani ett celebert besok i och med
att den kiinde arbetarkimpen och agitatorn August Palm besokte Skéne,
och denne skulle f3 f6lja med upp pa en flygtur éver staden.

Faktum var att John Jénsson och August Palm kinde varandra sedan
tidigare, och de hade bdda varit med om att starta en organisation som skulle
motarbeta de propder som kom frin nykterhetshall om skirpta restriktioner
med avseende pa den férda alkoholpolitiken. Det var ett illustert sillskap i
vilket foretridare for restaurangbranschen, alkoholtillverkare, vin- och
spritgrossister samt olika glada och oansvariga svenskar samlades. "Mister
Palm” som ju ogillade varje slag av restriktioner frin myndigheternas sida,
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och sjilv var kind for att ta sig en hutt dd och d4, hade blivit detta sillskaps
frimste agitator samt redaktdr for férbundets tidskrift " Appell till det sunda
fornuftet”. Inte minst av denna anledning hade August Palm och den
svenska arbetarrorelsen verkligen hamnat pé kollisionskurs.

Palm, i pilsrock och liderhuva, var faktiskt nigot betinksam infor
flygturen men ind4 nyfiken pa att f uppleva hur det var. Jonsson hade
dessutom lovat honom att han skulle fi kasta ut exemplar av férbundets
tidskrift 6ver Malmé. Palm medgav senare att han njutit av flygturen — som
var hans férsta — men ocks8 att han hajat till ndgra ginger, nir avgasknallar
hérdes genom motordaneteller nir piloten Schulz lade planeti ndgon brant
svang.

Vid pingsttid kom Malmé Flygkompani att genomf6ra en turné runtom
i Skine tillsammans med Skines Gymnastikférbund. Turen som varade frin
den 29 till 30 maj, gick frin Malmé over Lund, Eslov, Teckomatorp,
Landskrona och Helsingborg pa l6rdagen, samt Angelholm, Astorp och
Svalov pa séndagen.

Den 17 och 18 juni 1920 kan tidningarna fortilja att Malmé Flygkom-
pani skall f3 forstirkning med en ny tysk flygférare samt hela tre flygplan,
tvd Albatros-skolplan samt ett flottdrforsett Friedrichshafen-biplan. Fér att
f3 plats med dessa plan avser man att bygga ut hangaren pé Segefiltet, och
vi fir nu ocks4 hora att sex elever har anmalt sig till flygskolan.

P4 eftermiddagen den 29 junilandade Schulz och Jénsson med det férsta
av de nya flygplanen, ett tvasitsigt skolbiplan av typ Albatros typ C.Ib som
hade licensbyggts av Merkur Flugzeugbau. Tvé dagar senare anlinde det
andra flygplanet, ett fran virldskriget kint ensitsigt jaktplan typ Fokker
D.VII fluget av den lettiskfédde tyske jakt- och provilygaren Otto Ballod.

Dessa bada flygplan dgdes av Ballod och fick en tillfillig svensk registre-
ring i form av nummer; Albatros'en erh6ll numret S-89 och Fokkern
numret S-90. Tillokningen av flygplanflottan skulle utan tvivel hainneburit
att Malmé Flygkompani nu skulle kunnat visa upp sig oftare och med mera
publikknipande nummer 4n tidigare, men ironiskt nog skulle man p4 kort
tid forlora tvd av de forst anlinda flygplanen i samband med haverier.

Den férsta olyckan dgde rum torsdagen den 16 juli, nir Schulz skulle
landa pa Segefiltet efter en rundtursflygning med en passagerare Bengtsson,
boendeiMalmé. Vid inflygningen till flygfiltet passerade man Lundavigen
och dess tridallé alldeles for ldgt och touchade mot telefonledningen som
gick lings vigen. Flygplanet drogs at sidan men Schulz lyckades rita upp
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planet innan det hirt slog i marken. Landstillet krossades helt, men turligt
nog undkom de bida ombord pa planet utan nigra allvarliga skador. Vilket
flygplanet har varit ir svart att bestimma pé grundval av tidningsuppgifter-
na, men kan ha varit detandra flygplanet Flygkompaniet himtat i Tyskland,
Albatros-planet. Detta kom nu att vertagas av den flygintresserade Nils
Utieschil som varit elev i flygskolan pa Segeholm.

Den andra olyckan dgde rum en vecka senare, och dven denna ging var
det Schulz som var flygférare. I samband med en flyguppvisning vid
Bonderup utanfér Dalby — for 6vrigt den lilla by i vilken John Jénsson en
gang foddes och dir hans forildrar arbetade som statare pa gdrdarna — kom
Schulz vid landningen att missbedoma hjden och sl3 i hart med flygplanet
vars landstill krossades. Flygplanet kanade sen fram i full fart mot en
girdesgard, varvid propellern och ena vingparet férstérdes. Flygplanet torde
ha varit den tunga L.V.G.-maskinen S-AAK.

Flyghaverierna verkade dugga titt denna sommar och 6ver hela landet
kom det rapporter om tillbud eller haverier. Till och med p4 Bulltofta-filtet
skedde ett haveri den 4 juli 1920 d4 den frin forra dret kinde Herbert Ebner
skulle visa upp sig samt erbjuda rundflygningar. Nigon revansch for
osterrikaren blev det inte, d4 han i samband med den férsta passagerarupp-
stigningen fick motorstrningar och totalhavererade med flygplanet. Savil
Ebner som passageraren undkom dock allvarliga personskador, medan
flygplanet avskrevs som totalférstore.

Fran den 13 augusti fram till slutet av september blev det nu Ballod som
fick representera Malmé Flygkompani runt om i Skine. Det flygprogram
som erbjods var att Ballod forst visade konstflygningens finesser med
Fokker-jaktplanet, for att direfter ta upp betalande passagerare i det
medf6ljande tvasitsiga flygplanet. Aven om minga orter pa den skinska
landsbygden besoktes gick det hela férmodligen inte ihop ekonomiskt, och
det var tydligt att man fick se 6ver flygprogrammet och forséka hitta ndgot
bittre infor nista ars flygsisong.

Malmé Flygkompanis verksamhet avstannade under hésten, och flera av
de inblandade férsvann for att tjina pengar pd annat héll. Samtidigt
reorganiserades Malmé Flygkompaniioch med att Niels Utieschil intridde
ibolaget. Denne, med kameral bakgrund och bra kunskaper i tyska spriket,
hade forvirvat det skadade Albatros-flygplanet som han héll pd att reparera,
och blev nu bolagets nya talesman utt. Samtidigt intridde ett par andra
flygintresserade skdningar; Einar Holgher, Justus Peterson samt den med
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John Jénsson i PO.Flygkompanis flygskola utbildade vistgsten Gustaf
Bertil Jansson. Otto Ballod blev nu inte bara chefspilot utan ocks3 deligare
i och med innehavet av sina tvé flygplan. Som chefsmekaniker fungerade
Ballods mekaniker Franz Travniczek.

Flygsisongen 1921 inleddes sent f6r Malmé Flygkompani, och den férsta
flygningen dgde rum f6rst den 14 juni. Fér att dra publik till flyguppvis-
ningarna hade man beslutat sig for att infrskaffa en fallskirm, och det var
meningen att Franz Travniczek skulle hoppa ut frin det tvasitsiga flygplanet
som antingen Schulz, Jénsson eller Jansson flog.

Premiirhoppet den 14 juni kunde ha tagit en inde med forskrickelse.
Saken var den att inf6r en planerad premidruppvisning pd Segeholm den 20
juni skulle man visa publiken fallskirmshoppning utférd av Ballods meka-
niker. Av ndgon anledning hade ett par av linorna trasslat in sig i varandra,
och vid fallskirmshéljets utlésande kom en lina att klyva sidenhéljet i tvd
delar. Aven om det inte var en stor springa, fann Ballod att hans mekaniker
f51l alltefér snabbt mot marken. Ballod, som kretsade runt mekanikern med
Albatrosen, fick se hur Travniczek — efter att vinden, som plétslige friskat i,
omsom drog ut denne mot havet, 5msom tillbaka till filtet — till slut drdsade
ner i tridallén lings Lundavigen. Tridkronorna dimpade fallet avsevirt,
och till slut stod Travniczek p& marken med skrubbsir i ansiktet och pd
hinderna som enda skador!

P4 flygdagen den 20 juni var vinden dessbittre for stark, s fallskdrms-
hoppet stroks. Diremot kom Ballods bada flygplan att visa upp sig pa
sedvanligt sitt. Malmo Flygkompani skulle nu vara flitigt i farten nda fram
till drsskiftet, och under hésten skulle man lyckas kopa tva nya flygplan,
samt fi en ny tysk flygforare. Samtidigt skulle man gi 6ver Skénes grinser
for sina uppvisningar, och en turné lades upp som skulle bérja pa Osterlen
och sluta uppe i Géteborg vid arsskiftet.

De tva flygplanen, som bolaget forvirvat, var inte tyska utan svenska
tvasitsiga skolbiplan tillverkade av Thulinbolaget, Thulin typ LA. Det forsta
himtades i augusti och besiktigades den 26 augusti varvid det fick den
svenska registreringen S-AAQ. Det andra flygplanet himtades i november,
besiktigades och gavs registreringen S-AAQ.

Samtidigt hade bolaget fitt en ny pilot, som inte var vem som helst,
nimligen den tyske jirnkanslerns ildste sonson Alexander von Bismarck.
Man méste verkligen erkiinna att statarns son fitt klass pd sitt Flygkompani.
John Jénsson som tillfilligtarbetat i sin gamla verksamhet den senaste tiden,
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jterupptog flygningarna med Alexander von Bismarck, medan Nils Utie-
schil arbetade med Otto Ballod.

Mot slutet av hosten 1921 intriffade tvi olyckliga hindelser, som kanske
inte direkt berérde Malmé Flygkompani men som hade med Segeholms
flygstation att gora. For det forsta skulle den andra flygolyckan med dodlig
utgdng i Malmé dga rum den 23 september, di piloten Folke Raab fran
arméflygskolan i Malmslitt tillsammans med passageraren Raoul Kennedy
strax efter starten frin Segeholm stortade varvid flygplanet med sin besitt-
ning helt brann upp. Orsaken till olyckan var motorstérningar, och stall
(6verstegring) pa ldg hojd med en vilfylld brinsletank. Raab hade varit ute
pa en lang navigeringsflygning och anlint till Segeholm dagen innan och
fate stilla in site plan i Flygkompaniets hangar for natten. Nista morgon
skulle han géra en kort provtur med en god vin, innan han atervinde till
Malmslitt.

Den andra hindelsen hade mera med naturkrafternas hirjningar att gora
och orsakade inga personella skador, men vil en materiell forlust f6r Malmo
Flygkompani. Hostens forsta riktiga héststorm drog in 6ver landets s6dra
delar den 18 december 1921, med vindstyrkor upp till orkanstyrka.
Trihangaren hade motsttt vinden under hela natten men pd morgonen
lyckades vindstotar fi upp hangardérrarna samt genom upprepade kast till
slut fi den vildiga tribyggnaden att rasa som ett korthus. Turligt nog kom
inget flygplan att skadas, och genom att hangaren var forsikrad fick man
ocks ut forsikringspengar. Ndgon ny hangar uppfordes ej, utan férmodli-
gen valde man att anvinda forsikringspengarna till 1922 rs flygsisong.

Malmé Flygkompani hade under 1921 rikat ut for en hard konkurrens
fran flera flygforare med egna plan, inte minst p4 hemmaplan. Nir Ballod
s& kom upp till Géteborg vicktes intresset hos Aeroklubbens medlemmar
i Goteborg att knyta till sig denne for uppvisningar i vistra Sverige med bas
pa Tingstadsvassens flygstation. Den hangar som tidigare byggts for S.L.A.s
rikning kom nu att byggas ut, och hir kom nu Ballod att parkera sina och
Flygkompaniets tre flygplan, Fokkern, Albatrosen samt Thulin LA
(S-AAQO). I Skane skulle framgent John Jénsson och Alexander von Bis-
marck uppritthilla verksamheten.

Fallskirmshoppning var fortfarande ett spektakulirt inslag i flyguppvis-
ningarna, och infér 1922 drs flygsisong hade man knutit till sig uppfinnaren
av den tyska fallskirmen typ Heinecke, ingenjor Otto Heinecke samt hans
kvinnliga fallskirmshopperska Elise Schneider. Anledningen till detta var
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att Sveriges forsta kvinnliga aviatris, Elsa Andersson — utbildad i Thulins
flygskola — hade omkommit i Askersund i samband med ett hopp med just
en Heinecke-skirm. Aven om det kunde visas i utredningen att dddsolyckan
inte hade varit fallskirmens fel, gillde det nu f6r Heinecke att visa sin skdrms
fortrifflighet. Flera militira flygvapen avsdg att skaffa fallskdrmar — bland
dem det svenska, och stora pengar stod pa spel. Otto Heinecke och Elise
Schneider (som faktiskt hoppade med just den skiirm som Elsa Andersson
haft vid dédsolyckan!) skulle nu bevisa Heineckefallskirmens fordelar med
en rad spektakulira hopp, och de skulle omvixlande tjinstgéra vid antingen
Jénsson/von Bismarcks eller Ballod/Travniczecs flygplangrupp.

Premiiren f6r 1922 ars flygsisong i Malmg dgde rum éver Jigersro den
17 april med flyguppvisning av Ballod, men kallt paskvider och en
fallskirmshoppning som inte alls svarade mot den av reklamen utlovade,
gjorde att publiken blev besviken. Ett par dagar senare paborjade Malmo
Flygkompani en rad uppvisningar i norddstra Skine, och den 2 maj dgde
nya uppvisningar rum i Malma, denna ging pa Segeholmsfiltet. Den 7 maj
kom Alexander von Bismarck och John Jénsson att tillsammans med Otto
Heinecke och Elise Schneider att demonstrera Heineckefallskirmen med
flyguppvisningar pa Ladugirdsgirde i Stockholm, samtidigt som den
Goteborgsbaserade gruppen med Otto Ballod visade upp sig i Lomma. I
slutet av maj hade Ballod och de bida tyska fallskirmshopparna uppvis-
ningar i Géteborgstrakten, men vid en uppvisning 6ver Kviberg vid
regementet hade truppen otur, nir Elise Schneider landade s olyckligt att
hon brét ena benet.

I bérjan av juni manad 1922 var Malmé Flygkompani i farten 6ver hela
Skéne — pingsten kom sent detta r — och sévil Ballod/Heinecke som
Jénsson/von Bismarck hade fullt upp att gora dnda fram till den 16 juli
1922. Direfter verkade det som om Malmé Flygkompani helt upphérde
med sin verksamhet, och férmodligen ir det flera samfillt verkande faktorer
som spelat in, dels hade arrendet av Segeholmsfiltet utgitt, dels hade
luftvirdighetsbevisen for de anvinda flygplanen ocksa utgatt.

Alexander von Bismarck hade fitt lukrativare anstillning hemma i
Tyskland och velat tervinda. John Jonsson hade lockats dver till USA av
Hans Hierta som arbetade vid Fords fabriker i Dearborn. Jénsson som
nyligen gift sig med en flicka frin Malmg, fick nu flyga sa mycket han ville
vid Fords flygklubb i Dearborn. 1933 drabbades han av hjirtférlamning

och avled. Otto Ballod blev snart svensk medborgare, och kom tillsammans
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med tre andra svenskar att bli de forsta svenska segelflygforarna efter att ha
bevistat kurser vid det tyska segelflygets utbildningsanstalt vid Wasserkup-
pe. 1923 blev han uppvisningsflygare for Fokkers rikning i Sydamerika,
men omkom redan den 23 december 1923 i en uppmirksammad segelflyg-
olycka i Argentina.

Flygverksamheten pd Malmg Stads forsta flygstation Segeholm férsvann
som genom ett trollslag sommaren 1922, men redan nista &r hade dtgérder
vidtagits for att Bulltofta skulle bli Malmé Stads nista flygstation och det
dr detta vi nu skall titta lite ndrmare pa.
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P A e
: g o &ﬁ A Lk
Malmé Flygkompanis skolmaskin typ Albatros C.1b, forsedd med dubbelkommando — dvs

dubbel uppsittning motorreglage, instrument samt fot- och handspakar i frimre och bakre
sittbrunnen. (FVM, Curt Palmblads samling)

Thulin LA anviindes ockd av MFK.

82



NAR BULLTOFTA BLEV
MALMO STADS FLYGHAMN

I planerna for den framtida internationella flygtrafiken, i vilken Sverige
skulle ingd som transitland pé linjen London — S:t Petersburg, fanns det
olika alternativ fér hur trafiken 6ver Sverige skulle 16pa. Med tanke p3 att
det saknades utbyggda flygleder 6ver landet, var alternativen att antingen
bygga ut vil utstakade flygleder med flygstationer och flygfyrar, eller ocksa
att f3 till stdnd flyghamnar vid de svenska ankomstorterna, och lita post-
och personbefodran g& med jirnvig. Malmé, Géteborg och Stockholm/
Norrtilje skulle ddrvid vara de svenska anggringshamnarna fér den interna-
tionella flygtrafiken.

>

Svenska Lufttrafikaktiebolagets tvi L.V.G.C.IV-maskiner pd Bulltofta sommaren 1920 (SFF-
Arkiv, Karl Lignells samling)
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Under den tid som den skénske flygpionjiren Enoch Thulin var det
Svenska Aeronautiska Sillskapets sekreterare, uppmanades flera svenska
stider och kommuner som lg lings den foreslagna flygstrickningen att
anordna kommunala flyghamnar. Samtidigt kom ett svenske flygbolag,
Svenska Lufttrafikaktiebolaget, att bedriva forsoksflygningar samt viss
postbefordran, men ocksa flygpropaganda. Det Aeronautiska sillskapet och
den svenska industrin hade under sommaren 1918 tillsatt en utrednings-
kommitte for att belysa om och hur de praktiska frigorna skulle kunna losas
for att fi tll stdind en svensk lufttrafik. Resultatet blev att ”Svenska
Lufttrafikaktiebolaget” ( SLA) bildades, och det utredningsmaterial som
hade legat till grund f6r detta bolag, skulle nu ocksa utgora basen for den
statliga Lufttrafikkommitte riksdagen sd tillsatte den 2 maj 1919.

SLA hade konstituerat sig sjilvt vid ett méte den 7 februari 1919, och i
styrelsen fanns flera ledande foretridare fér den svenska industrin och det
Aeronautiska sillskapet. Till en av SLAs forsta uppgifter horde att férbereda
arbetet pd de flygleder som skulle g& 6ver landet samt triffa avtal med
berdrda kommuner lings de planerade strickorna. Malmé lag hir som en
slags knutpunke for de fyra utrikeslinjerna till och frin Sverige, den mot
Képenhamn, Hamburg (och dirmed mot Amsterdam och London); den
over Goteborg gdende linjen till Kristiania (1925 omdépt till Oslo); den
over Stockholm och Helsingfors gdende linjen till S:t Petersburg, samt den
over Ostersjon giende linjen 6ver Stralsund mot Berlin.

Under augusti minad 1919 méttes i London representanter for 6
nationella flygbolag for att dryfta frigan om den framtida europeiska
flygtrafiken, och dessa kom nu att bilda organisationen IATA (International
Air Traffic Association) som dnnu idag verksamt fungerar som samarbets-
organ for flygtrafikbolagen runt om i virlden. Frain Danmark deltog Det
Danske Luftfartselskab (DDL), frin Norge Det Norske Luftfartrederi
(DNL), frin Sverige SLA, frin England Aircraft Travel and Transport
(ATT), samt fran Tyskland Deutsche Luftreederei (DLR). Vid sammanslut-
ningens forsta konventionsundertecknande anslét sig dven det hollindska
bolaget Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLM).

Bildandet av IATA innebar nu ocksd att de enskilda bolagen fick en press
pd sig att realisera de flyglinjer som skulle g& 6ver de enskilda linderna. Vi
har tidigare berért hur Malmé stad den 27 oktober fick en begiran fran SLA
om att skyndsamt ldta uppritta en kommunal flyghamn, och hur flyg-
hamnskommittén d& kom iging med sitt arbete, samt hur Spillepengen

84



NAR BULLTOFTA BLEV MALMO STADS FLYGHAMN

snart blev platsen fér den framtida kombinerade land- och sjoflygstatio-
nen.

Samma host kom SLA att triffa ett principavtal med det tyska bolaget
DLR om daglig flygtrafik mellan Malmé och Warnemiinde, och dd SLA for
tillfillet saknade sdvil besittningar som flygplan kom DLR att stilla dessa
till férfogande. Ett liknande avtal kom for 6vrigt det tyska bolaget dven att
triffa med det danska bolaget DDL, och det innebar att det skulle dga rum
ett intimt samarbete for postflygningarna mellan Warnemiinde, Képen-
hamn och Malmé. Denna flyglinje fick d namnet "Europa-Nord-West-
Flug”.

Genom kontakter i Danmark fick SLA erfara att en dansk affirsman
kommit 6ver ett antal tyska tvasitsiga krigsflygplan typ LVG typ C.VI, och
SLA lyckades kdpa sju st av dessa i november 1919. Flygplanen kom sen till
Sverigeijanuari 1920, och gjordes flygklara pd Lindaringens kapplépnings-
bana vid Girdet i Stockholm, dir SLA byggde om ett dldre ridhus till
hangar. Véren 1920 etablerade SLA iven en flygstation pa Tingstadsvassen
for forsoksflygningarna till Stockholm, samt en provisorisk sjoflygstation
vid Askimsfjirden for forsokstlygningarna till Kristiania. Genom olika slag
av propagandaflygningar och samarbete med myndigheter och féreningar
satte man nu igng med en omfattande flygverksamhet i hela mellersta
Sverige, och kontakterna med det svenska postverket skulle snart mynna ut
i ett avtal om forsoksflygningar for postbefordran.

Chefen for det svenska postverket, generaldirektéren Julius Juhlin, hade
tidigt insett att posten i framtiden skulle gd med snabba flygplan och 1918
hade han dven verkat som vice ordférande i Lufttrafikkommittén. Under
1919 hade han till och med varit ver i USA och fitt bekanta sig med det
amerikanska postflyget som nu kommit igdng pa allvar efter virldskrigets
slut. Vil hemma 1920 tog han del i SLAs planer pd den svenska och
europeiska postflygtrafiken och, efter férhandlingar med bl.a. det tyska
postverket, begirde s& det svenska postverket Kungl.Maj:ts bemyndigande
att f3 triffa avtal om luftpostbefordran pé linjen Malmé — Warnemiinde.

Detta beviljades, och den 7 augusti gjordes den f6rsta flygningen War-
nemiinde — Képenhamn — Malmé med en frin DLR inchartrad tysk
Friedrichshafen 49C, ford av den danske piloten Fredrik Duus. Mellan den
12 augusti 1920 — da flygningarna officiellt startade — fram till den 17
oktober — kom 59 flygningar att genomforas pa 67 dagar. Flygplanen — av
vilka 6 stav samma typ anvindes — startade i Képenhamn kl. 8.30, flog mot
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Malmé, dir posten frin Stockholmstiget togs ombord, start kl. 9.00 frin
Malmé, ankomst Warnemiinde kl. 11.00 och ankomst till Berlin k1.13.00.

Forstislutetavaugusti kunde SLA sitta in ett eget flygplan i denna trafik,
ett frin DLR inchartrat tyskt helmetallflygplan typ Junkers F 13, och
dirmed férbittrades dven mojligheterna att forutom post dven medféra
passagerare. Detta Junkersplan hade bérjat flyga frin Malmé den 21 augusti
och anvindes fram till den 22 oktober. Endast tre flygningar pa Képen-
hamn—Warnemiinde-rutten ir dokumenterade med detta flygplan (31/8,
17/9, 21/9) samt en fird Malmé-Képenhamn enkel resa (27/9). Férutom
13 rundflygningar 6ver Bastad i augusti kom man med detta Junkersplan
under den redovisade tiden att transportera 43,8 kg post, 11 kg 6vrigt
frakegods, 6 st passagerare samt 140 kg resgods.

Flygningarna till och frain Malmé hade ombesorjts av sjoflygplan, och en
provisorisk sjoflygstation hade anlagts i Ostra industrihamnen p3 en av
schaktmassor uppbyggd pir. En tribrygga och ettlitet triskjul hade uppforts
pa platsen, och skulle nu gora god tjinst flera &r framat i tiden.

Resultatet av SLAs verksamhet var gynnsamt, men det var en nackdel att
— 4tminstone vad betriffade Malmé — uteslutande vara hinvisad till
sjoflygplan. SLA 6nskade insitta sina landflygplan for att slippa vara
beroende av sivil DLR som DDL, och direkt kunna flyga pa Berlin.
Danskarna hade det bittre in SLA i och med Klévermarkens aerodrom
séder om Képenhamn, och redan i september hade DDL 6ppnat en
flyglinje till Hamburg med landflygmaskiner. For att fortsitta postflyg-
ningarna under 1921 &nskade nu SLA en landflygplats i eller utanfor
Malmo samt ett 6kat stod frin den svenska staten med 1000 kr i subventio-
ner per tur. 1921 4rs riksdag avslog emellertid denna framstillning. Malmé
stad fann sig dessutom pd grund av ett anstringt ekonomiskt lige nodsakad
att avsld flygplatskommitterades forslag den 7 januari. Som ett alternativ
kom SLA d med ett forslag att anvinda Ljungbyhed som bas, men detta
visade sig inte vara realistiskt varken av ekonomiska eller flygtekniska skil.

Vid IATA-motet i Berlin mellan den 7 och 10 februari 1921 tvingades
SLA meddela, att man inte kunde deltaga i det internationella flyglinjesam-
arbetet under iret, men situationen var inte heller ljus fér de 6vriga
linderna. Det norska bolaget DNL hade tritt i likvidation, det engelska
bolaget ATT hade helt upphért, och i Tyskland hade de allierade belagt
tyskarna med forbud att flyga utanfor det tyska rikets grinser som en foljd
av Versailles-freden.
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Den 5 december 1920 hade dessutom den svenska Luftfartskommittén
lagt fram sitt slutbetinkande, men nir detta i borjan av 1921 lades fram till
slutbehandling i riksdagen, kom den ursprungliga utgiftssumman for
satsningar pa luftfartsomradet att skiiras ner fran 2,5 miljoner kr till blott
650.000 kr, varav sirskilt 230.000 kr avsdgs for en flygstation i sédra
Sverige. Vid statsutskottets behandling av luftfartspropositionen menade
flera talare att anvindandet av hedar och militira exercisfilt var fulle
tillrickligt for svenskt vidkommande, och att de f6reslagna satsningarna var
allt for vidlyftiga.

SLA kom hur som helst att fortsitta sin flygverksamhet under 1921,
bland annat med en flyglinje mellan Stockholm och Reval med tvd
italienska Savoia-flygbatar. I 6vriga Sverige fortsatte man sin propaganda-
verksamhet, och kom dé vid ett tillfille attanvinda sigav Bulltoftafiltet som
start och landningsplats i anslutning till ett Barnens Dag-firande i Malmaé.

1922 kom SLA emellertid att ligga ner sin verksamhet, och som det
kanske har framgitt av vad som som tidigare sagts om flygaktiviteterna
detta 4r, upphorde i stort sett nistan all privat flygverksamhet i Sverige
hésten 1922. Nir den beromde jordenrunt-flygaren Alan Cobham gistade
Sverige och Stockholm, kunde han ocksd med ritta pastd, att den enda
flygplats han stott pa i Sverige var Barkarby i Stockholm — och #nd4 var
denna inte ens en “riktig” flygplats!

Det Svenska Aecronautiska Sillskapet — 1921 omdépt till Kungliga
Svenska Aeroklubben (KSAK) — gav emellertid inte tappt, dven om det sig
16nl8st ut att fortsitta vinna statsmakterna f6r satsningar pé luftfartsomra-
det. Nedgéngen ute i Europa for flygbolagen héll nu pé att vinda, inte minst
sedan Tyskland ater fatt ritt att tillverka flygplan och bedriva flygtrafik pa
utlandet. Samtidigt hade diskussionen ute i virlden tydligt visat p& postfly-
gets samhilleliga nytta, inte minst pd grund av erfarenheterna frin USA,
och det faktum att behovet av snabba transporter och postbefordran dver
Sverige fortfarande kvarstod. Dessutom fanns méjligheten att man via det
svenska postverket kunde utverka statsmakternas stod for ett subventione-
rande av postflygningar — nigot som skulle ligga till grund iven for en
framtida person- och godsbefordran.

I december 1922 beslét ett par av KSAK’s styrelseledaméter att std i
spetsen for ett nytt bolag, Sveriges Luft-Postlinje AB (SLPA), med avsikten
att dagligen trafikera strickan Malmé — Hamburg med fyra inhyrda tyska
Junkers F 13. Malmé skulle vara hemmastation, och Bulltofta den nya
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flygplatsen. Direktdr for bolaget skulle vara majoren Erik Adlerstrahle,
teknisk chef flygingenjéren Lars Fjillbick och platschef Gustaf De la
Gardie, flygutbildad hos Thulin, och som vi stétt pa tidigare. Han var
dessutom sekreterare i KSAK’s malmaavdelning. I ett brev till dritselkam-
marens tredje avdelning i Malmé den 11 december 1922 kom Adlerstrihle
att berdtta om det nya bolagets bildande samt planer pa flygtrafik frin
Malmo, att en limplig hangar fanns tillginglig for inkdp, och att flygtrafi-
ken beriknades komma igéng omkring den frsta april 1923.

Nu var detta ett brev som Malmé knappast kunde ha tagit seridst pd, om
detinte hade varit s att de inblandade personerna i styrelsen och ledningen
var kinda namn, samt att det ungefir samtidigt inkommit en begiran frin
arrangdrerna av en stor luftfartsutstillning i Géteborg sommaren 1923, att
Malmé stad métte anligga en flygstation for landflygplan sd att de flygplan
som skulle till Goteborg kunde mellanlanda i Malmé. Luftfartsutstillning-
en—ILUG 1923 — hade anordnats som en attraktion jimsides med firandet
av stadens 300-ars-jubileum, och infor invigningen planerade man en
flygtivling med de anlindande flygplanen. Ett annat motiv for sdvil
utstillningen som for flygtivlingen var att man ville se vilka — foretridesvis
— civila flygplantyper som hade bist majligheter att kunna anvindas som
post- och passagerarflygplan pa de europeiska flyglinjerna. Samtidigt skulle
Goteborgs nya flygstation — Torslanda — invigas, nigot som sikert minga
andra svenska stider sig avundsjukt pa.

Mot bakgrund av dessa tva framstillningar kom nu dritselkammarens
tredje avdelning under ledning av dess ordférande socialdemokraten Johan
Nilsson och byggnadschefen majoren Edvard Sjogreen att ta ett positivt
beslut i frigan vid ett méte den 29 januari 1923, samt att hos stadsfullmik-
tige begira ett extra anslag om 9.000 kr for att kunna ta emot de gistande
flygbesokarna under ILUG-utstillningen. Det senare anslaget skulle tas
som ett slags nddhjilpsarbete, och kunde dirmed finansieras genom Statens
Arbetsloshetskommissions forsorg. Dritselkammaren ville dock férsoka bli
lite mera siker pd omfattningen av det nya flygbolagets planer och verksam-
het, innan medel s6ktes hos stadsfullmiktige. Genom kontakt med Kron-
prinsens Husarregemente fick man ocksé 16fte om att Bulltofta utan hinder
kunde hyras under 1923.

Den 19 februari kunde Adlerstrhle frin SLPA meddela ytterligare
detaljer om det nya flygbolaget; att flygtrafiken beriknades pdbérjas nigon
géng mellan den forsta och femtonde april, samt att man dven hade planer
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Kavalleriet och det tidiga militirflyget hade mycket gemensamt. Hir poserar den flygutbildade
Gustaf De la Gardie pa hiistryggen pé kaserngdrden till husarregementets forliggning i Malmi
(MM.CF 568)

paattanvindasigav ettsjoflygplan. Bolaget pekade ocksé pd att Malmé stad
kunde soka statsbidrag for anliggande av flyghamnen.

Detta senare foll pa byggnadschefen Sjogreens lott att ta reda p4 huruvida
det forholl sig sd. Den 1 mars kunde han limna rapport i frigan. Enligt ett
kanslirdd i Kommunikationsdepartementet fick Malmé stad sjilv bekosta
hela summan f6r ett anliggande av flygstation, och att det enda statliga stod
man skulle kunna parikna vore i form av statsbidrag f6r nédhjilpsarbeten
fran Statens Arbetslgshetskommission.

Skulle det vara s att Bulltofta fick en lingre varaktighet som flygstation,
kunde staden hyra filtet av Kronan for ett r i taget; for det forsta dret skulle
man behova erligga 1.500 kr, men endast 500 kr direfter for varje halvir.
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Sjogreen hade dessutom tittat pé vad det skulle kosta staden att ldta anligga
en landflygstation pd Bulltofta, 14.000 kr. Fér en sjoflygstation med
hangarer och slip skulle kostnaden bli 32.000 kr. Efter ytterligare kontake
med arrangorerna av ILUG-utstillningen erfor man dessutom att det inte
var behévligt med anliggandet av en landflygstation, utan man sig hellre en
sjoflygstation vid Malmé. Nir det gillde ankomsten av landflygplan s3
kunde de lika girna gi ner i Képenhamn, och ett av de deltagande
flygplanen —ett stort fyrmotorigt engelskt nattbombplan — kunde indd inte
gé ner pa Bulltofta.

Dritselkammaren beslot nu att hos stadsfullmiktige begira 47.500 kr for
anlidggandet av en landflygstation for SLPA pé Bulltofta samt en sjoflygsta-
tion for ILUG. I skrivelsen till stadsfullmiktige gjorde dritselkammaren
dessutom ett principuttalande med anledning av det framtida behovet i
Malmé av en flygstation. Den 23 april 1923 beviljade stadsfullmiktige
anslaget till Bulltofta, men nir det gillde sjoflygstationen forhéll man sig
avvaktande och rekommenderade dritselkammaren lita anliggandet av
denna bekostas med hjilp av statliga medel. Hamndirektionen var mera
svarflortad och onskade att SLPA som pant deponerade 1.800 kr for de
forsta arbetsutgifterna pa sjoflygstationen.

Ett forslag frin SLPA om anvindandet av flygstationen godkindes av
dritselkammaren den 17 april, samtidigt som bolaget meddelade att
flygningarna inte skulle komma igdng férrin under sommaren. I mitten av
juni kom s kallduschen for dritselkammaren och Malméo stad; savil
arrangérerna av ILUG 1923 som SLPA meddelade att man inte skulle
komma att anvinda sig av Bulltoftafiltet. Daremot skulle Malmé hamn
angoras i sjoflygplantivlingen och Aeroklubbens skdnska medlemmar blev
nu vidtalade att fungera vid landningarna.

Vi vet dn idag inte hur pass knutet SLPA var till den tyska Junkers-
koncernens planer pd att skapa ett internationellt flygbolagsnit i sydostra
och nordéstra Europa, men klart dr att Junkers till en borjan stille ett
Junkers-plan typ F 13 till det nya bolagets forfogande. En av forutsittning-
arna for att komma igdng var emellertid det faktum att man beviljades
statliga svenska subventioner fér att kunna uppritthélla linjen Malmé —
Hamburg, men trots flera pastétningar under viren 1923 kom dessa aldrig
att beviljas. En enda flygning gjordes mellan Hamburg och Malmé, den 9
juni 1923, di ett flottorforsett flygplan typ Junkers F 13 landade i Malmo
hamn.
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Trots dessa missrikningar foreslog dritselkammaren i en skrivelse till
stadsfullmiktige att fullfslja planerna pé att géra Bulltofta till Malmé stads
flygstation. Av det beviljade anslaget hade dritselkammaren fram till juni
ménads slut anvint sig av 12.823:06. Den 28 september 1923 gjordes
slutbesiktningen av anliiggningarna, och frin och med detta datum var siledes
Bulltofta Malma stads flygstation.

Malmé stad hade nu en flygstation férsedd med en hangar pa Bulltofta
for landflygplan, samt en liten provisorisk sjoflygstation i Industrihamnen
som egentligen bara bestod av en slip med triskjul. Dock var luftfartsmyn-
digheten inom Kommunikationsdepartementets godkinnande av Bulltof-
ta inte helt forbehdllslost; man anmirkte med ritta att filtet var ndgot
kuperat och att speciellt dess nordéstra horn borde planas ut, samt att en
tridallé pa vistra sidan borde klippas ner eller helst avldgsnas.

Byggnadschefen kom att titta pa drendet, men sig detta knappast som ett
angeliget dtagande, inte minst di de férindringar som skulle goras skulle
kosta staden 6.000 kr. Den 10 oktober skrev man till kanslirddet Carl
Carlberg p2 Kommunikationsdepartementet och bad om dispens, vilket
skulle ge anledning till en hel del kontakter 4ven i fortsittningen i detta
drende.

Vid ILUG-tivlingen den 7 augusti 1923 var den skdnska avdelningen av
KSAK mangrant nirvarande som arranggrer och tivlingsfunktionirer. Som
starter fungerade den hos Thulin flygutbildade brandmistaren l6jtnanten
Axel J. Janse med bitride av fotografen Ragnar Kiiller och som tivlingsan-
svarig i Malmé tjinstgjorde Gustaf De la Gardie med Carl Rosencrantz,
Fred Carter, Hans Wachtmeister och Oscar Widner som bitridande assis-
tenter. Angoringsplats blev sjoflygstationen vid &stra parapeten i Industri-
hamnen.

Bulltofta skulle for sin del inte std helt oanvint under hésten 1923 dven
om inget flygbolag dnnu hade funnit vigen dit. Tisdagen den 4 september
gistades Bulltofta av den franske flygaren kapten Dagnaux med firdmeka-
nikern sergeant Leinen, som i en gron- och vitmédlad Breguet XVII
mellanlandade pi vig till Stockholm med ett expressbrev frin president
Poincaré till den svenske statsministern Ernst Trygger.

En kvart 6ver sex pa tisdagsmorgonen den 16 oktober startade den unge
16jtnanten Georg Girdin frin Bulltofta med ett dubbeldickat spaningsflyg-
plan typ S 21 utrustat med en extra brinsletank, kompass samt ett tyskt
kartverk i skala 1:300.000 for en lingdistansflygning till le Bourget och
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Paris. Anledningen till resan var en fransk inbjudan till en svensk flygférare
som ett slags tack till Sverige for ett franske flygarbesok i Sverige &ret innan.
Resan skulle g& 6ver Holland, med landning i Paris den 17 oktober och
hemresa den 25 oktober. Girdin dtervinde till Sverige den 29 oktober efter
att motorproblem och daligt vider forsenat hemresan.

Den 4 november kom flera flygplan att passera Bulltofta p vig frin
London och Antwerpen med bilder frin det svenska kronprinsparets
brollop. Forst anlinde ett engelskt flygplan med kaptenen Broad vid
spakarna, och senare vid middagstid ett annat engelskt De Havillandplan
med majoren Muir vid spakarna. Den senare kom med kommentaren att
Bulltoftafiltet markerats fel, d& det T-formade landningsmirket — som
visserligen fanns — inte hade forsetts med en ring runt omkring, som eljest
var brukligt.

Bulltoftahangaren fick ocksd sin forsta hyresgist under hésten, ett
engelskbyggt skolflygplan f6r tva personer av typ Avro 504, dgt av ingenjo-
ren Robert Holmén. Detta flygplan hade férst importerats till Sverige av
P.O.Herrstrom och anvints i dennes flygcirkus, for att sedan anvindas vid
de flygtransporter som ordnades i samband med kraftverksbygget vid
Porjus-Suorva. Robert Holmén hade direfter fitt kopa flygplanet, och efter
en tid i Goteborg hade han dtervint till hemstaden Malmé dir han hade fitt
arbete som ingenjor. Aven den flygintresserade malmsbon Uno Waldau,
som gjorde sig ett kint namn som fallskirmshoppare, kom att hysa in sig i
hangaren med ett segelflygplan, som han sjilv hade byggt.
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Flygbild ver Bulltofta sommaren 1924. Kyrkoviigen sver filtet liksom ett par av husarrege-
mentets skjutbanor syns i bildens nedre vinstra horn. Sallerupsviigen, Hangar I och Johannes-
lusts villaomrade i bakgrunden. (MM.HH12)
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lygdret 1923 innebar, dtminstone ur det svenska perspektivet, en
besvikelse. ILUG 1923 och utvecklingen ute i Europa p flygtrafikens
omrade hade visat att det fanns sdvil limpliga flygplan som ett samhilleligt
behov av flygtransporter for befordran av fraktgods, post och personer.
Sveriges lige pd den geografiska kartan och position lings de planerade
flygtrafiklinjerna, samt den for tillfillet starka svenska valutan, ledde nu ill
att utlindska bolag bérjade titta pd Sverige for att eventuellt utnyttja det
tomrum som uppstitt efter nedliggelsen av SLA.

Den 18 november 1923 fick den svenska Generalpoststyrelsen ett
erbjudande frin "The Associated Airservice Companies” (AAC) att dra en
flyglinje fran Rotterdam till Malmg, samt ett beklagande att inget svenske
bolag fanns tillgingligt for att ombesérja 1924 ars postflygningar. "AAC”
var egentligen en 16s sammanslutning av bolag som skulle trafikera strickan
Rotterdam — Malmé, dvs i det hir fallet hollindska KLM, tyska Deutsche
Aero-Lloyd samt danska DDL. Flygningarna skulle i huvudsak ske med
KLM’s Fokker EIIl-plan.

ILUG 1923 innebar emellertid ett tillfille att samla alla dem som i Sverige
var intresserade av savil militirflygets som det civila flygets utveckling och
gav ett gyllene tillfille act diskutera forutsittningarna for den framtida
utvecklingen. Samtidigt stod det klart att statsmakterna hade bérjat svinga
i frigan om statsunderstdd till ett svenskt bolag pa detta omrade, som man
nu insdg skulle bli ett oumbirligt inslag i det moderna samhiillslivet. Inte
minst skulle direkt6ren f6r den svenska Generalpoststyrelsen Julius Juhlin
verksamt kunna bidraga till detta genom att peka pa de tidsvinster som
kunde uppnés med flygpostlinjer. Genom underhandskontakter utlovades
det att "ndsta” ansokan om statsbidrag till flygposten skulle komma att
behandlas mer positivt dn tidigare.

Generalen Karl Amundson — chef for det svenska militira flygvisendet
och tillika en av svenskt flygs forgrundsgestalter inda sedan ballongepoken
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— hade varit pi méte i Haag och hért rykten om den férestiende utlindska
bolagsbildningen. Vil hemma i Sverige underrittade han KSAK om vad
som var pd gdng och detta gav upphov till en intensiv diskussion under
vintern 1923 och 1924 hur man bist skulle kunna skapa ett livsdugligt
svenskt flygpostbolag.

Chefen for arméns flygvisende, 6verste Conrad Ericsson — som tidigare
ocksd varit inkopplad pd SLPA’s bildande — foreslog att den svenska
luftposten skulle skétas av personal frén arméns flygvisende, varvid man
skulle anvinda sig av ett nigot modifierat spaningsflygplan typ S 18. Lenn
Jacobsson, tidigare knuten till sdvil KSAK som SLA, féreslog en liknande
l6sning men att ett sirskilt "civilt” bolag skotte trafiken med inhyrda
arméflygare, samt att ett tekniskt samarbete skulle etableras med KLM.

Den tyska koncernen Junkers hade under den hir tiden — efter misslyck-
andet med SLPA — kunnat f3 till stdnd ett finskt flygbolag, AERO OY, som
skulle skota trafiken mellan dels Helsingfors och de baltiska staterna, dels
mellan Helsingfors och Stockholm/Lindaringen. Aven detta bolag erbjod
sig nu att ta ver den svenska flygposttrafiken.

Det skulle emellertid bli den under virldskriget flygutbildade Carl
Florman, som kom med den mest genomarbetade men ocksa organisato-
riskt sett enklaste 16sningen. Carl Florman hade varit militirflygare under
virldskriget vid Bodens fistning och Vinersborg, och under en period
ocksé landets forsta militira flygattaché vid den svenska beskickningen i
London efter det forsta virldskrigets slut. Han kom ocks3 att bitrida savil
Luftfartsskommittén som Forsvarskommissionen som flygexpert. Tillsam-
mans med sin yngre likaledes flygutbildade broder Adrian Florman —
16jtnant vid Kronprinsens Husarregemente i Malmé — drev bréderna ett
forsikringsbolag, och under ILUG 1923 hade de tillsammans med ett antal
bekanta och nyfunna unga vinner tittat pd mojligheterna att bilda ett
svenskt flygbolag. En liten informell grupp (’lilla flygkommittén”)
bestiende av broderna Florman, Karl Lignell samt de unga broderna Karl-
Henrik och Per Norlin kom nu att bildas for att dra upp riktlinjerna for
ett svenske lufttrafikbolag.

Tillsammans med det svenska postverket skisserade denna grupp ett
forslag som skulle gd ut pd att ett svenske bolag skulle bildas, utrustas med
den flygplantyp som vunnit den internationella flygtivlingen vid ILUG
1923 (det engelska planet De Havilland DH 50) samt flygas av svenska
piloter. Malmé skulle vara bas for flygverksamheten; posten mellan Malmé
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och Stockholm skulle till en bérjan gd med taget tills dess de av Lufttrafik-
kommittén utstakade flyglederna &ver Sverige och en landflygstation i
Stockholmstrakten hade forverkligats. D4 man forst enbart avsdg att
komma igdng med postflygningarna var det engelska tresitsiga biplanet fullt
tillrdckligt f6r det nya bolagets behov.

DDUDs direktér, skulptéren Willie Wulff, som under vintern varit uppe i
Stockholm for att diskutera det utlindska konsortiet AAC’s erbjudande
med det svenska postverket, menade diremot att om ett svenskt bolag skulle
lyckas, s vore det bittre att man anvinde sig av antingen Fokker EIII eller
Junkers F.13, samt sokte samarbete med andra bolag.

Vid arsskiftet fanns det inte mindre 4n fem olika forslag till bolagsbild-
ningar, varav tre gick ut pd att anvinda sig av militirflygplan. Ett sjitte
forslag foreldg ocksd, dven om detta i praktiken ocksa var broderna Flormans
dnnu inte officiellt kinda losning, att sld ithop Lenn Jacobssons SLA-
baserade forslag med de tankegingar som utvecklats av "lilla flygkommit-
tén’”.

D4 Malmé utan tvivel avsdgs att bli hemmabas f6r det kommande
svenska trafikflygbolaget, kom dven den skinska avdelningen av KSAK att
intresserat folja diskussionernaifrigan. Vid ett mote den 11 december 1923
beslutade denna Skaneavdelningatt tillsammans med Géteborgsavdelning-
en soka pdverka de i KSAK’s Stockholmsavdelning som aktivt tog del i dessa
bolagsbildningar, att ocksd se till att skanskt kapital gavs mojlighetattinflyta
i bolaget.

Fanns det da praktiska foérutsittningar for att kunna basera ett svenske
flygbolag i Malmé? Det var en friga som stilldes av KSAK’s sekreterare i
Stockholm, Sven Asbrink (kind frin den misslyckade svenska ballongstar-
ten under Baltiska Utstillningen 1914) i tidningen Svensk Motortidning,
didr han samtidigt pastod att Malmé i praktiken dnnu var utan en ordentlig
flygplats; Bulltofta, som féreslagits, skulle dessutom vara svar att landa och
starta pd dven for en skicklig forare.

Gustaf De la Gardie i Skineavdelningen blev inte svaret skyldig, och utan
att direke prisa filtet som forstklassigt, ansig han att det vil kunde jina sina
syften. Filtet hade dessutom godkints av Luftfartsmyndighetens kontroll-
flygare, de militira filtflygarna l6jtnanterna Elis Nordquist och Lennart
Hogberg. P4 Bulltofta fanns en "férstklassig” hangar av korrugerad plét,
mycket rymlig och forsedd med en rad mindre rum p4 ena sidan. Under
december manad hade hangaren forsetts med elektriske ljus, telefon,
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vattenledningar och bekvimlighetsinrittningar. P4 hangaren fanns dessut-
om en vindriktningsvisare.

Att ILUG 1923 inte hade begagnat filtet, berodde helt enkelt pd att man
frin arrang6rernas sida hade riknat med att ettav de inblandade flygplanen,
det norskigda engelskbyggda bombflygplanet Handley Page HP 400
behovde en startstricka pd nistan en kilometer for att komma upp i luften,
vilket gjorde att man i stillet kom att vilja Lundtoftefiltet pa Sjilland.
Mindre flygplan kunde diremot utan problem utnyttja filtet. Diremot
hade man tagit till sig kritiken frin Luftfartsmyndigheten och pabérjat
markplaneringsarbeten och pd ett méte i dritselkammaren den 9 januari
1924 beslot man om ett "6ppnande” av filtet mot den norra sidan som
innebar att ett femtiotal trad lings flygfiltets grins filldes.

Vivet inte hur pass nira samarbetet var mellan 4 ena sidan Generalpost-
styrelsen och d andra sidan bréderna Florman nir det gillde det nya svenska
bolagets bildande, men den férra har sikert sett utvecklingen med gillande,
inte minst sedan det blev klart att bréderna Florman skulle kunna ga iland
med att bilda ett flygbolag med ett aktiekapital pi 356.000 kr. Den 10 mars
1924 kunde Malmé stads byggnadschef meddela dritselkammarens leda-
moter att Generalpoststyrelsen snart imnade teckna avtal om postbeford-
ran med ett svenskt flygbolag som skulle ha Bulltofta som bas, samtanvinda
detta filt fram ¢ill den 31 oktober 1925.

Den 17 mars 1924 inkom Generalpoststyrelsens formella begiran till
Malmé att staden torde uppléta Bulltofta f6r ett ar framdt till Aktiebolaget
Aerotrafik”, och som en f6ljd av denna begiran fick ocksa dritselkammaren
den 21 mars 1924 ritten av stadsfullmiktige att for stadens rikning triffa
ett avtal med nimnda bolag.
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G eneralpoststyrelsen meddelade nu regeringen att man inte kunde
antaga det av AAC offererade erbjudandet, utan férordade det av
bréderna Florman limnade forslaget. Den 7 mars 1924 fick Generalpost-
styrelsen Kungl. Maj:ts bemyndigande att triffa avtal med Flormans, och
den 27 mars 1927 lit broderna Florman registrera stiftelseurkunden fér det
nya svenska lufttrafikbolaget som nu gavs namnet AB Aerotransport. Som
teknisk chef f6r det nya flygbolaget med verkstad och bas i Malmé anstilldes
Karl Lignell (tidigare Teknisk Chef for SLA), och som flygférare anstilldes
marinflygaren Albin Ahrenberg och ingenjoren Robert Holmén. De fick
var for sig skaffa sig mekaniker; Ahrenberg fann sin i en jirnaffir i
Stockholm, en fére detta virnpliktig mekaniker frén marinens flygvisende,
Axel Nordstrom. Holmén fick in sin egen mekaniker Ernst Roll som arbetat
pa hans eget flygplan typ Avro 504 i Malms.

Mellan Generalpoststyrelsen och broderna Florman har det tydligen
forelegat en uppfattning om att anvindandet av Bulltofta inte skulle kosta
det nya bolaget nigot — "filtet skulle kostnadsfritt upplitas™ Frin dritsel-
kammarens sida blev man smatt férargad 6ver detta, sirskilt d4 man forst
fick vetskap om dettavia tidningarna. Bulltofta igdes juav Kronan och kom
formellt att disponeras av Husarregementet. S8 sminingom kom man
overens om att de kostnader for filtets anvindning som tidigare foreslagits
SLPA, dvs 500 kr halvarsvis, dven skulle gilla for det nya bolaget.

Forattkunna f6rse hangaren med den verkstadsutrustning som behévdes
fick de bidda nyanstillda piloterna sjilva géra upp en inkdpslista — summan
slutade pa 8.000 kr. Detta hade gjorts i slutet av februari, och redan i bérjan
av mars tog Carl Florman kontakt med Johan Nilsson, som preliminirt
stillde sig positiv till att Malmé stad képte dessa verktyg. I ett brev till
Robert Holmén pipekade Carl Florman att denne borde aktivt paverka
stadens myndigheter att gratis uppléta flygfiltet med full utrustning till
bolaget: "Ni bér framhalla att Malmé 4nd3 slipper synnerligen lindrige
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Albin Ahrenberg med flygintresserade malmébor framfor sin NAB-tillverkade Albatros pa
Bulltofta viren 1924. (SFF-Arkiv, Nils Siderbergs samling)

undan jimfért med Stockholm och Géteborg. Géteborg har ju fitt kosta pd
omkring 1.000.000 kronor pa sin flygstation av stadens egna medel.”

Redan innan ABA —som det nya bolaget kallades i forkortat skick — hade
paborjat sina planerade postflygningar sommaren 1924, kom bolagets
resurser att tas i ansprak. Varvintern 1924 blev string med svér isbildning
i Oresund. Till att brja med hade man befarat att ngaren Jarl av Trelleborg
hade férolyckats. Det beslots dé att sinda ut flygaren Holmén pé spaning
efter fartyget, nigot som ocksé verkstilldes den 21 januari. Som “spanare”
tjanstgjorde Carl Rosencrantz, journalist pd Sydsvenskan och flygutbildad
hos Thulin under krigsaren. P4 grund av dimma fick spaningen avbrytas
efter ett tag — fartyget hade d& utan deras vetskap lyckats ta sig in till kusten
och skt nodhamn.

Den 18 mars var alla férbindelser med Képenhamn avbrutna pd grund
av isbildningen, och Robert Holmén fick d& i uppdrag av postdirektéren i
Malmé, Olof Thormark, att flyga nira 100 kg post 6ver Sundet. Kl. 4 pi
eftermiddagen den 18 mars gjorde han den férsta flygningen frén Bulltofta
till Klévermarkens acrodrom utanfér Képenhamn, och pé dterfirden togs
50 kg post med. Foljande dag var det full snéstorm och inga flygningar
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kunde foretagas. Den 20 mars tog Holmén och dennes mekaniker Roll med
sig 98 kg post till Kspenhamn och dtervinde med omkring 40 kg post. Frin
och med detta datum har ABA s3 att sidga borjat sina flygningar frin
Bulltofta. Ibland brukar man oriktigt se uppgiften att dessa ocksd markerar
de forsta flygningarna éver huvud taget frin Bulltofta.

Den 30 mars blev ABA’s stiftelseurkund allmint kidnd, och man kunde
se vilka det var som stod bakom denna; hir fanns den forre militirattachén
i Paris Ernst Linder, bréderna Florman, generalmajoren Johan Bjorck, samt
ordféranden i dritselkammarens tredje avdelning, riksdagsmannen Johan
Nilsson. Denne hade i praktiken fitt en st aktie p& 100 kr av Carl Florman,
och skulle hirigenom inte bara bevaka Malmés intressen i det nya bolaget
och garanteras full insyn i detta, utan ocksd bli en virdefull kontakt for
bréderna Florman i sévil stadsfullmiktige som i riksdagen under de &r som
foljde.

Det var meningen att ABA’s forsta flygningar skulle starta frin Bulltofta
den 1 juli 1924, och bréderna Florman hade bestillt fyra st flygplan typ De
Havilland DH 50 frin England, varav ett skulle anvindas som reservdels-
maskin. Flygplanen skulle bli leveransklara i bérjan avsommaren och flygas
hem av de svenska piloterna.

Samtidigt hade férhandlingarna mellan de svenska, finska och ryska
postforvaltningarna angdende flygposttrafiken Stockholm — Helsingfors —
Moskva slutférts. Postflygtrafiken mellan Stockholm och Helsingfors var i
stort sett klar, och skulle ombesérjas av tvd olika bolag. Fér svenske
vidkommande erbjod sig nu Junkerskoncernen att flyga Stockholm —
Helsingfors, men i och med att AB Aerotransport hade bildats kunde det
nya svenska bolaget efter férhandlingar med Junkers — som stillde flygplan
till forfogande —16sa detta behov. Frin finsk sida ombesérjdes trafiken av det
finska men till Junkers knutna bolaget Aero Oy, och det var meningen att
de bida bolagen skulle flyga varannan tur. Tva flottsrforsedda flygplan typ
Junkers E13 hyrdes frin Junkers, vilka anlinde till ABA’s nya sjéflygstation
vid Lindaringen i Stockholms hamn den 8 maj 1924, och den 2 juni kunde
sd den nya flygpostlinjen p&bérjas.

Det har diskuterats i vilken utstrickning Junkers tog del i ABA’s bildande
och aktiviteter under de f6rsta dren, men den bild som har utkristalliserats
syns vara den, att savil broderna Florman som Junkers forsokte utnyttja
situationen till var och ens férdel. Carl Florman var vil medveten om det
tyska bolaget Junkers ambitioner att inte bara finna avsittning for sina i

101




AB AEROTRANSPORT BILDAS

inkdpspris relativt dyrbara helmetallmaskiner utan ocksa forsoken att bygga
upp till bolaget knutna nationella flygtrafikbolag. Samtidigt ville inte Carl
Florman ligga ut mer pengar pd inkop och drift av flygplan 4n nédvindigt,
och genom att hyra flygplan frin Junkers kunde kostnaderna héllas nere.
Nir det gillde Stockholm—Helsingfors-linjen hade Junkers redan under
véren forsokt intressera svenskar att gemensamt med Junkers bilda ett bolag
for att uppritthélla denna postflyglinje. Oakrat detta stillde Junkers vilvil-
ligt upp, nir broderna Florman énskade bolagets medverkan for att skéta
trafiken pd Finlandslinjen.

Nir det i juni stod klart att den engelska firman De Havilland inte kunde
uppfylla l6ftet att leverera de fyra flygplanen typ DH 50 till ABA, tog
Florman kontakt med Dessau i Tyskland, dir Junkers huvudkontor fanns,
och fick med kort varsel "képa” fyra Junkers E13 . Ahrenberg fick snabbt
bege sig ner till Tyskland, och i sina memoarer har han ocksi skildrat den
situation som uppstod nir han fick uppdraget frin Carl Florman: "Gud
skall veta att jag inte kunde mycket tyska pa den tiden, det mesta av mitt
ordférrad hade jag uppsnappat frén tyska kamrater under trevliga Biera-
bends och hade foga med flygtekniska eller juridiska termer att gora”. Det
hela gick emellertid bra och Ahrenberg "fick en massa papper forelagda for
undertecknande, i de flesta fall férstod jag inte innehéllet men underteck-
nade alla, 6verlimnade checken och si var den utvalda armadan svensk och
tillhérde AB Aerotransport.”

De tre flygplanen pé hjul som nu inképtes kom att registreras i Sverige
som S-ATAA, S-AUAA och S-AWAA, medan det fjirde flygplanet — som
skulle forses med flottorer — kom forst pd hosten (S-AZAA). Nu blev det
faktiskt s att S-SAWAA relativt snabbt forsdgs med ett flottorstill och sattes
in pa linjen Malmé — Képenhamn, s att ndr S-AZAA kom, anvindes den
frimst som ett landflygplan.

Samtidigt med dessa flygplanférvirv engagerades fyra tyska piloter och
fyra mekaniker, som skulle halla iging verksamheten i Malmé och Stock-
holm. En annan tysk, Hans Eichler blev kamrer i ABA; han hade anlint till
Sverige ett par ar tidigare som flygférare pi den Junkers E13 SLA hade
chartrat, och hans kunskaper i sivil svenska, tyska som "flygbolagsarbete”
kom sikert det nystartade bolaget till godo. Samtidigt var han Junkers man
i ABA, och genom sin position och insikt i bolagets verksamhet var han
sikert en tillging for det tyska bolaget.

Junkers motiv for att s& snabbt och beredvilligt leverera dessa sex flygplan
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Den 1 juli 1924 startade ABA sin linje till Hamburg, nigot som fotografen Ragnar Kiiller
bevakade. (SFF-Arkiv, Nils Siderbergs samling)

har fsrmodligen varit allt annat 4n altruistiska, utan tvirtom betingats av en
viss egennytta. I det fall det svenska bolaget inte kunde uppfylla sina
ekonomiska &taganden gentemot Junkers, samt mot det faktum (som
senare forskning kunnat visa) att flygplanen ocksa képtes mot pantsittning
av aktiestocken i ABA, sé fanns det en teoretisk mojlighet att Junkers helt
skulle kunna ta 6ver ABA, om det svenska bolaget skulle hamna pi
obestdnd. Genom detta drag skulle dirmed Junkers ocksé indirekt f4 ta 6ver
koncessionsrittigheterna pé flygtrafiken 6ver Sverige.

Broderna Florman, som sikert var vil medvetna om detta, kom att
utnyttja Junkers ambitioner, samtidigt som de var besjilade av tanken att
bolaget skulle klara sig, drivas pa svenska hinder och som ett heligt svenskt
bolag.
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ack vare att Junkers kunde leverera de tre forsta E13-planen kunde
ABA’s forsta flygning pé linjen Malmé—Hamburg avgé programenligt
den 1 juli 1924, kl.10 pa formiddagen. Det ena landflygplanet och
sjoflygplanet anlinde dagen innan premiiren, och det tredje flygplanet
samma dag. Premiiren var vilregisserad och gavs full massmedial tickning —
var det ndgot som Carl Florman visste, sd var det reklamens makt, samt
nyttan av goda kontakter med pressens representanter. Broderna Florman
hade utlovat en ”enkel ceremoni” ute pa Bulltofta tisdagen den 1 juli och ett
sjuttiotal personer hade inbjudits nirvara vid invigningen av det nya
bolagets verksamhet, som pdsittoch vis ocksé skulle markeraatt Bulltoftanu
invigts som flygstation pa det internationella flygtrafiklinjenitet.

Utanfér hangaren — den senare si bekanta "Hangar 1”7 — inledde
stadsfullmiktiges ordférande, den socialdemokratiske riksdagsmannen Nils
Persson 6ppningsceremonin med ett tal, samt 6nskan om fortsatt vilgéng
for det nya bolaget. Direfter tog Adrian Florman vid. Han hade utsetts att
vara platschef pé Bulltofta, samtidigt som han skulle pdborja en repetitions-
ovning vid Husarregementet. Sirskilt tackade han Malmé stad for de
arbeten som nedlagts pa flygstationen. Dessa skulle sikert forrinta sig till
gagn for for handeln och industrin. Direfter kom Junkersrepresentanten
majoren Gustav Nordt att hilla ett kort anférande dir han tackade for att
hans firma fitt leverera de flygplan, som skulle anvindas p4 linjen.

Efter hogtidstalen startade det ena flygplanet, SS-AUAA, mot Hamburg,
medan det andra flygplanet S-ATAA tog upp olika gister bland de inbjudna
pa en kort rundtur 6ver staden. P4 kvillen atervinde det férsta planet till
Malmé, och flyglinjen var nu definitivt invigd.

Enligt turlistorna fran den hir tiden flog ABA med Junkersplanen frin
Bulltofta med start kl.8.00 och landning vid Fuhlsbiittels flygplats vid
Hamburg kl.10.30. Fér ett pris av 110 kr kunde firden fortsitta till
Rotterdam med KLM’s maskiner frin Hamburg: start kl. 13.00, med
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mellanlandning i Amsterdam och slut i Rotterdam kl. 18.00. Omvint
borjade turen i Rotterdam kl. 9.00 pd morgonen och slutade i Malméo
kl.18.30 pa kvillen.

Den 3 juli gjorde S-AWAA premiirturen frin Malmé till Kspenhamn.
Till en borjan anvinde man sig av en tillfillig station vid inre fyren i Malmo
hamn, men frin och med den 17 november fanns en mera permanent
flygbatsstation i Industrihamnen med slipers for tva flygplan samt en
byggnad for tull- och passkontroll. I Képenhamn anvinde man sig av en
flygbétsstation vid Revshaledn. Flormans hade varit vil optimistiska till en
bérjan och utlovat hela fem turer varje dag 6ver Oresund, men efter
premiirturen och starten frin den 4 juli av de reguljira flygningarna,
inskrinktes det hela till tre turer om dagen. Frin Malmé avgick flygplanet
kl. 9.30, 11.30 och 15.15 och turen tog endast 10 minuter. Frin Revsha-
levej-stationen avgick planet kl. 10, 12 och 16. Priset frin Danmark var 25
danska kronor.

Flygbolagets verksamhet hade visserligen pabérjats uppe i Stockholm
den 2 juni genom dppnandet av linjen Stockholm — Helsingfors, med tvéd
fran Junkers inhyrda F.13 (till en borjan tyskregistrerade som D 342 och D
343, senare med svensk registrering efter det att planen 6verldtits till ABA;
S-AAAB respektive S-AAAC). Efter tre veckors inkérning av linjen kunde
Carl Florman erbjuda den svenska generalpoststyrelsen regelbunden post-
befordran pa linjen till ett kilopris av 7,50 guldfrancs for brev och paket,
samt 2,50 guldfrancs for tidningar. I det avtal som sedan triffades kom ABA
att erhilla 40 kr for varje nojaktigt utford tur.

For ABA var ekonomin en kirv sak under det forsta dret. De enda
inkomsterna som man skulle fi var ju dels kommissionerna frin postflyg-
ningarna, och dels vad man kunde f3 in genom den reguljira person- och
godstrafiken mellan dels Malmé — Hamburg (65 kr per person och tur) samt
”pendeln” Malmé — Képenhamn (15 kr per tur och person), som paborja-
des den 3 juli 1924. Samtidigt var ocksé varje bortférhandlad utgift for
verksamheten vilkommen. I det hiir fallet innebar det att Malmé stad i stor
utstrickning fick triffa avtal med generalpoststyrelsen om de ekonomiska
villkoren for filtets upplitande till ABA, i stillet for med ABA direkt.
Dritselkammaren hade till slut gitt med p4 att filtet upplits till ABA utan
kostnad, men en forutsittning for att man skulle gi iland med detta var
befrielse hos Kungl.Maj:t frin skyldigheten att betala Husarregementet och
Kronan arrendet.

106



FLYGTRAFIKEN PABORJAS

Fotografen Otto Ohm var pé plats nir S-AWAA startade fran Malmé pé pendelns premiirtur
fran Malmé Industribamn (SFF-Arkiv, Karl Lignells samling)

Adrian Florman har berittat att nir ABA, ndgra veckor efter premiiren,
hade inkdpt sin forsta bil, en begagnad Adler, for att skjutsa passagerare
mellan flygfiltet och centralstationen, hade man inte rad att anstilla ndgon
chauffor, utan ledig personal fick hoppa in. Drickspengarna bokférdes som
“of6rutsedda inkomster”, och ibland brukade till och med Carl Florman
hoppa in och kéra, och i regel var han den som fick mest dricks! Han
brukade d& intervjua passagerarna och varje positiv kommentar vidarebe-
fordrades omgéende till tidningsminnen.

Beslutet att kombinera postflygningarna med passagerarflygningar var
forvisso ett sunt och riktigt beslut, 4ven om driftsinkomsterna under det
forstaverksamhetséret inte motsvarade driftskostnaderna. Samtidigt var det
en mojlighetatt pd en och samma ging kunnavisa allmidnheten att hir fanns
ett svenskt flygbolag med en framtid och att man kunde gora flygpropagan-
da genom rundturer och uppvisningar. Inte minst skulle det tredje landflyg-
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planet, som i stort sett var reservmaskin, komma att anvindas for detta
senare indamal. Detta kunde st till disposition vid Bulltoftafiltet, och det
var manga ginger som sivil Carl Florman som Albin Ahrenberg gick runt
bland &skddarna vid filtgrinsen och hangaren, som nistan varje dag
flockades p& Bulltofta for att se pa flygningarna, for att fi dem for en billig
penning att bege sig upp i luften. Inte minst skulle pendeln till Képenhamn
— forst i hamnen, sedan pa Bulltofta — komma att ge méngen skining den
forsta och billiga méojligheten att bide flyga dver huvud taget och att bege
sig utomlands pd ett modernt sitt.

Flygdagen den 7 september 1924

For att f3 dillfille att visa upp det nya bolaget och pa det sittet popularisera
flyget anordnade ABA och Aeroklubben en flygdag sondagen den 7
september. Arrangemanget gynnades av ett strilande sensommarvider och
nira 25.000 personer hade kommit for att vara med om flygdagen.

Marinen bérjade med att visa upp tre st flygbtar typ Hansa-Branden-
burg under ledning av kaptenen Egerstrom, som dagen innan landat i
Industrihamnen. Direfter visade arméflyget pd Malmslitt upp sig med 7
flygplan; tre jaktflygplan typ Phénix, tre spaningsflygplan typ Dront samt
militirflygets senaste forvirv, jaktplanet J.23. Det bjods dd pa avancerad
flygning i grupp och enskilt program, for att efter ett tag foljas av tva
"patrullflygningar” med fem st Phonixplan ledda av16jtnanten Girdin samt
fem st Drontleddaavlsjtnanten Knut Zachrisson. For den senare var denna
dag formodligen hans forsta men sikert inte sista kontakt med Bulltofta-
Eilret: e

Efter dessa formationsflygningar f6ljde fallskirmshopp av i olika
hoppare; dels var det 1jtnant Raoul Thérnblad som hoppade ut p4 blott
200 meters h6jd frin Albin Ahrenbergs privata L.V.G.C.IV, dels malm6bon
Uno Waldau som hoppade frin tusen meters héjd med en Heinecke-
fallskirm frin militirflygplanet S.21. Flygdagen avslutades med uppvis-
ningar och rundflygningar med ABA’s E13-flygplan, till vilka ett femtiotal
personer anmiilt sig till.

Flygtrafiken mellan Stockholm och Lindaringen uppritthélls fram «ill
den 23 augusti, och trafiken till Hamburg fram till den 5 oktober. Resultatet
har — bortsett frin det ekonomiska utfallet — varit gott. Inkomsterna har
legat pd omkring 122.000 kr och tittar man pa de bida trafiklinjernas
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Fallskirmshoppning var under ling tid ett nirmast obligatoriskt inslag i flygdagar. Hiir syns
konsul Fred Carter omgiven av den svenske fallskirmstillverkaren Raoul Thirnblad (t.v) och
Malmés egen Uno Waldau (Sven Stridsbergs samling)

[

Hiir studerar publiken Thornblads neddalande frin lufien, medan flygplanet, ett av Flygkom-
paniets spaningsflygplan typ "Dront” gir ner for landning. (Ove L.Palmquists arkiv)
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verksamhet, har utfallet varit som sa: pd linjen Stockholm — Helsingfors har
327 passagerare och 379 postforsindelser transporterats, medan det pd
Malmé — Amsterdam-trafiken har befordrats 374 passagerare och 760
postforsindelser. Sammanlagt har bolaget under verksamhetsaret flugit en
stricka motsvarande 161.425 km !

Den svenska generalpoststyrelsen kunde inte vara annat in n6jd med
resultatet for det forsta dret, dd broderna Florman dels kunnat visa att en
jamn och siker regularitet kunnat uppnds med de valda flygplanen, samt
dels det faktum att AB Aerotransport visat pé ett fungerande sitt att driva
ett svenskt bolag utan stérre kostnader for samhillet. Det fanns med andra
ord starka motiv for att fortsitta med flygposttrafiken dven nista r.

ABA tillvann sig Junkers respekt bide for sin formaga och vilja att snabbt
betala av sina amorteringar pa flygplanen och sin héga tekniska standard.
ABA skulle bli inte bara ett vl skott reklambolag f6r Junkers flygmaskiner,
utan ocksd en gynnad kund, och dirmed péverka utformningen av for
bolaget avsedda flygplan. Under de forsta dren dtnjot man dessutom under
medverkan och kontroll av bankirfirman Cervin frin Malmo, som Carl
Florman var ingift i, en rymlig kredit frin Junkers sida.

Bolagets intressenter menade dock att det fanns ett samhillsnyttigt
intresse for ett svenskt flygtrafikbolag dven om det formellt sett drevs av
privata intressenter, och av denna anledning f6rsékte man under hosten fa
ett statligt stod for det kommande drets flygverksamhet. Verksamheten
under 1924 hade tirt pé aktiekapitalet, och den 30 oktober 1924 insinde
ABA en framstillning till staten om statsunderstdd i form av dels ett
rantefritt l&n f6r inkdp av flygmateriel, dels ersittning for genomférda
flygningar.

Den 18 oktober 1924 tilltridde en socialdemokratisk ministir och till
kommunikationsminister utsdgs Viktor Larsson. Denne inbjods nu till
Bulltofta av Carl Florman f6r att sitta sig in i bolagets planer for framtiden,
men ocksa for att vinnas for den framstillning bolaget hade limnat in och
som kommunikationsdepartementet nu fick utreda. Den 16 februari 1925
lade utredningen fram sitt betinkande, och nir beslutet till slut klubbades
i riksdagen i maj 1925, blev resultatet det att ABA tillforsikrades en statlig
subvention pd omkring en halv miljon kronor arligen. Samtidigt skapades
en statlig Luftfartslanefond som skulle hjilpa till med finansieringen av de
flygplankop ABA behovde genomféra. For detta indamél kom ABA att
skapa ett heligt dotterbolag, AB Flygmateriel, som upptog erforderliga lan
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i fonden f6r ABA’s flygmaterielkp samt stod som #gare till dessa till dess
ABA fullgjort betalningarna.

Innan detta med Luftfartslinefonden och de statliga subventionerna var
helt klara, satte Carl Florman igdng att med en okuvlig energi planera for
det kommande verksamhetsiret. Dels gillde det forbittringar som hade
med flygstationen pa Bulltofta att gora, dels anskaffning av ny och moder-
nare flygmateriel for det kommande dret. Kontakterna med Junkers gav vid
handen att bolaget skulle kunna férvirva en ny trafikflygmaskin med plats
for 9 passagerare och gods, typ Junkers G 23, och som skulle kunna sittas
in pd Malmé—Amsterdam-linjen. Tre stycken flygplan av denna typ bestill-
des omgdende redan under hésten, och som ett resultat av denna bestillning
kom Malm iven att begivas med en flygindustri pd On i Limhamn.Bolaget
— som i stort sett var ett bulvanforetag for Junkers, som med denna
etablering i Sverige kunde kringg de allierades férbud mot krigsflygplan-
tillverkning i Tyskland — gavs namnet AB Flygindustri. Till en borjan blev
foretagets huvudsakliga uppgift sammansittning av delar tillverkade i
Tyskland for flygplan bestillda for ABA’s rikning, och direfter till kunder
runtom i virlden.

Nir det gillde bestillningen av de stora tremotoriga flygplanen stillde
detta krav pd fortsatta utbyggnader av flygfiltet. Till en borjan kom man att
komplettera verkstadsutrustningen i hangaren, men ett 6nskemal om en
andra telefon till hangaren avslogs av Malmé stad ! Diremot betalade staden
enliten tvdhjulig vagn som skulle sidttas under flygplanets stjirt for act liteare
kunna flytta runt planen pa flygfiltet eller i hangaren. Den 26 september
hade dritselkammarens tredje avdelning informerat stadsfullmiktige om de
filtarbeten som ansdgs som vilbehovliga, inte minst vad avsdg ytterligare
markplaneringsarbete och utvidgning av filtet §ster om den gamla kyrkvi-
gen.

Med tanke pa anskaffningen av de tremotoriga flygplanen ansdgs dven ett
utokat hangarutrymme nédvindigt — och vad som hir diskuterades var di
planer pé en andra flyghangarbyggnad. Samtidigt behévde ABA utrymme
for en flygradiostation eftersom de nya flygplanen var férsedda med en
radiotelefoniutrustning. Vid framstillningen till stadsfullmiktige hinvisa-
de man ocksa till ett yttrande fran chefen f6r Flygvapnets jagarskola, dir det
fastslogs att Bulltoftafiltet i sitt nuvarande skick var for litet och inte svarade
mot varken Flygvapnets eller den moderna lufttrafikens behov.

Byggnadschefen Sjogreen ansig att staden skulle prata med statliga
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Anskaffningen av de tremotoriga Junkers-flygplanen ledde till att ABA fick en storre andra
hangar. Hir syns den niistan flirdiga "Hangar I1”'i december 1925 (SFF-Arkiv, Nils Soderbergs
samling)

myndigheter angdende en léngtidshyra av filtet, samt dels lita inhigna det
for en kostnad av 1.400 kr, dels plana ut filtet ytterligare for en beriknad
kostnad av 18.000 kr. Avdelningens chef, riksdagsmannen Johan Nilsson,
rekommenderade staden att visa en vilvillig instillning till ABA.

Thore Husberg, hogerns representant i stadsfullmiktige, protesterade;
det var onédigt att frin stadens sida ligga ner ytterligare kostnader p3
Bulltofta innan det blivit helt utrett var den definitiva platsen for stadens
flyghamn skulle ligga. Han papekade dessutom att det dnnu inte forelag ett
slutgiltigt avtal mellan staden och ABA. Aven om den allminna instillning-
en till Bulltofta och ABA syntes vara god, gjorde faktiskt Husberg en
invindning som var befogad, och det gillde d& flygplatsfrigans l6sande.
Bulltofta var ett provisorium, och tvd vigar fanns tillgingliga; antingen
skulle provisoriet bli permanent, om man erhéll méjligheter att hyra filtet
for ling tid framat, eller ocksd maste en ny flygplatsutredning utféras som
skulle komma med ett forslag som politikerna sedan skulle ta stillning till.

Den 14 november 1924 tillsattes en ny flygplatsutredning for att utreda
frigan om var en framtida kombinerad land- och sjéflygstation skulle
kunna forlidggas i stadens nirhet. Som ordférande valdes den i KSAK
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ingdende medlemmen Janne W. Hermansson, och med sig hade han
Gunnar Faxe, Ragnar Trigirdh och N. O. Persson. De min som skulle
utreda vad alternativen och forslagen kostade blev de tidigare bepréovade,
byggnadschefen Sjogreen och hamndirektsren Gustaf Edlund. Kommittén
pabérjade sin verksamhet den 25 november och in en ging kastade man
blickarna pé Spillepengsmarken. Aven om anliggandet av en kombinerad
sjo- och landflygstation var dyrare, ansigs en kombinerad station besitta
flera fordelar: tex en gemensam tull och gemensamma passagerare- och
godsterminaler. Marken pé Bulltofta var dessutom dyrare i inlgsen samt
virdefullare f6r staden dn Spillepengsmarken.

Hamndirektéren Edlund och hamnens byggnadschef Sune Engstrém
tittade pd vad anlidggandet av sjoflygstationen skulle kosta, och beriknade
detta tll 50.000 kr (tidigare berikningar for SLA’s rikning hade fétt
summan 170.000 kr, men nu bortféll ju hangar och tullstationsbyggnader
i och med att de skulle anvindas tillsammans med landflygstationen). Den
totala kostnaden for Spillepengen som sjé- och landflygstation beriknades
till 1.383.000 kr. Stadens byggnadschef Sjogreen fick pa sin lott att titta pd
Bulltofta, delsiformav ett "provisorium”, dels som permanent filt. D4 hade
han ett redan den 25 september utarbetat kostnadsforslag pa 247.000 kr,
dels ett den 18 december utriknat forslag pa ”provisoriet” som skulle kosta
136.000 kr (inklusive ny hangar pa ca 45.000 kr). Den 26 november 1924
kom Flygplatskommittén att i en skrivelse till stadsfullmiktige férorda
Spillepengsmarken fér en kostnad av 900.000 kr for landflygstationen och
483.000 kr for sjoflygstationen. Markférvirvskostnaderna berdknades uppgé
till 300.000 kr.

Chefen for Férsvarsdepartementet stillde sigden 17 november positiv till
att hyra ut Bulltofta till Malmé stad f6r 20 ar framét och att anslag for detta
skulle kunna tas upp redan i 1925 érs statsverksproposition. Dritselkamma-
rens ledaméter hade forst forelagts ett utkast till en skrivelse till Kungl.Maj:t
angdende bekostande av och utférande av markplaneringsarbeten pd Bull-
tofta i Statens Arbetsloshetskommissions regi. Johan Nilsson menade dock
att det vore bittre om det var Malmé stad som inlimnade denna skrivelse
till Kungl.Maj:t, hellre 4n dritselkammaren. Den 26 november féreldg
skrivelsen firdig, och vi kan gott redogora litet for innehéllet i denna.

Inledningsvis nimndes att Malmé Stad f6r ABA’s rikning under budget-
dret 1923/24 lagt ut 47.031 kr for att kunna erbjuda ABA ett permanent
fale. ABA planerade nu att bérja flyga med stérre flygplan frin och med den
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15 april 1925, vilket stillde krav pa ytterligare markplanerings- och
utjimningsarbeten. Florman hade tydligen hotat med att om Bulltofta inte
kunde iordningsstillas, var bolaget kanske tvingat att flytta till Képenhamn.
Som det nu var ville och kunde inte Malmé Stad fortsitta att bekosta
arbeten pd Bulltofta — som man dessutom inte ir 4dgare till — utan ville nu
med denna skrivelse begira medel for att kunna skapa en permanent
flygplatsanliggning. For att kunna tillgodose behovet infor 1925 drs
flygtrafik var endast en mindre summa behovlig, dels for att bekosta en ny
och stérre flyghangar, dels vissa smirre markplaneringsarbeten. Hangaren
skulle kunna demonteras och flyttas till den permanenta flygplatsen, som
mdste komma till stdind och som var féremal f6r utredning. Den summa
som man nu begirde av statsmakterna lag pa 185.000 kr, av vilket 90.000
kr var avsedda for den nya hangaren.

Under vintern behandlades denna ansékan av Kommunikationsdeparte-
mentet, men nir den skdnska "Flygkommittén” dter mottes den 3 januari
1925 kunde ordféranden Hermansson endast limna ett negativt besked
frin forhandlingarnaiStockholm. Stadsfullmiktiges ordférande —socialde-
mokraten Persson — hade till och med pratat med Fredrik Thorsson i
regeringen, som dock ocksa yttrat att man frin regeringens sida inte var
intresserad av nigra nya kostnader for Bulltofta. Aven Arbetsloshetskom-
missionen var negativ, mest for att eventuella arbeten kom igang fér sent pa
dret for att kunna anses vara samhillsnyttiga. Ordféranden och medlem-
marna i kommittén beslot att trots detta tillskriva Arbetsloshetskommissi-
onen in en ging, och foresld att denna fick ta hand om markarbetena pa
Bulltofta och sjilv bestimma nir de skulle pabérjas. Flygkommittén hade
intresse av att studera hur man 18st flygplatsutbyggnadsfrigorna pa andra
hill ute i Europa, och det beslutades att lita utse hamndirektoren till att gora
en rundresa.

Tankarna hade mognat infér nista méte som hélls den 7 januari, och man
beslot underritta stadsfullmiktige om resultatet av diskussionerna; dels att
man hos Statens Arbetsléshetskommission skulle ansska om 185.000 kr fér
markplaneringsarbeten i dess regi, samt att hamndirektéren Edlund skulle
skickas ut till Europa for att studera flygplatsbyggnationer. Denna skrivelse
foreldg klar den 10 januari 1925.

Resultat av kontakterna med Arbetsloshetskommissionen blev att ett 25-
tal arbetslosa frin och med den 10 februari 1925 (avtal hade undertecknats
den 2 februari) erhéll arbete pa Bulltofta under ledning av ingenjor Tage
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Bergulf frin Géteborg, som tidigare lett markplaneringsarbetena pa Tors-
landa flygplats for Arbetsléshetskommissionens rikning. Pa Bulltofta bér-
jade detta arbete pd norra sidan av filtet pa 6mse sidor om den gamla
kyrkogardsallén. Ett uppehdll fick goras mellan den 23 februari och 2 mars
samt mellan den 12 mars och den 20 mars pd grund av déligt vider. Arbetet
som istort sett gick ut pd att férst ta upp gristorvor, ligga upp dem vid sidan,
och direfter schakta jord samt plana ut jorden, och slutligen ligga tillbaka
gristorvorna, omfattade ca 12.500 kvm. Kostnaden faststilldes till 9.000 kr.
Beroende p4 tillgdngen av arbetsldsa och de anslagna medlen frin staten
skulle arbetsstyrkan under &ret variera frin 25 i bérjan till ett hundratal som
mest. Avsyning av det firdigstillda omridet gjordes den 10 september
1925.

[ bérjan av februari blev det allmint bekant att den tyska firman Junkers
skulle etablera sig med en aeroplanfabrik i Limhamn, lett av den tyskfédde
men numera svenske medborgaren Treitschke, med en arbetsstyrka om 20—
30 man, vilka skulle tillverka tv& flygmaskiner i manaden. I férsta hand
skulle maskinerna komma att ingd i Aerotransports flotta. Arbetsmaskiner
(frdsar, svarvar, pressapparater samt nithammare) hade anlint till Lim-
hamns varvs gamla byggnader pi On i Limhamn, och under mars minad
hade man bérjat sitta samman de i Dessau tillverkade flygplandelarna till
detenaav Aerotransport bestillda tremotoriga passagerarflygplanet Junkers
G 23. Utdver detta fick personalen dven reparera tvd mindre flygplan typ
E13 och Junkers A 20"Junior” (ett sportflygplan f6r tva passagerare som en
kort tid dessforinnan nédlandat och sjunkit i Hansbukten).

ABA hade planeratatt pdbérjasin flygverksamhet med dessa flygplan frin
den 15 april med fyra stycken tremotoriga flygplan typ G 23. Dessa skulle
framforallt sittas in pd Malmé—Amsterdam-linjen, dir bolaget skulle
samverka med dels Farman-bolaget (som medgav att Paris kunde kopplas
till linjen), dels med British Airways (som medgav att London kunde ns).
Vitsen med dessa anordningar var att ABA fick kontroll pa hela linjen till
Rotterdam — dir Amerikabatarna lade till — samt slapp vara beroende av
bide det danska bolaget DDL och det hollindska KLM. Danskarna
gruffade emellerid lite inf6r denna utveckling, och ville till en bérjan inte
ldta de "tyska” G 23-planen landa pd Kastrup — som under 1925 blivit
K6penhamns nya flygplats. Dethelalostes efter Carl Flormans forhandling-
ar och diplomatiska takt, och 6ver huvud taget blev viren en period av
intensivt resande for honom. Det var inte bara avtal med olika utlindska
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bolag som skulle genomf6ras och med den tyska flygplanindustrin Junkers,
utan det var ocksé hindelseutvecklingen i Sverige som var viktig att bevaka.

Junkersvarvilliga att limna en generds kredit iven denna ging, men Carl
Florman — som var viss om utgéngen av riksdagens utskottsarbete rérande
Luftfartslainefonden — tackade nej, vilket gjorde att han tillvann sig Junkers
respekt. Flygplanen var av Junkers senaste modell, och var for sin tid stora
flygplan. Aven om de rymde nio passagerare plus last s3 var spinnvidden
mellan vingarnas ytterspetsar imponerande — 28 och en halv meter. Det var
dven for svenska forhéllanden stora maskiner med stor lastkapacitet (2.100
kg) och ABA hade i god tid kunnat skicka férare och teknisk personal till
Dessau for inskolning pd typen. Karl Gustav Lindner, Karl Bernhard
Liljeberg och Teodor Andersson blev piloter pé dessa plan, och hade till en
borjan stor respekt for de tyska flygplanen.

De fann snart under inskolningsflygningarna éver Tyskland att de var
littmandgvrerade och dgde fortriffliga flygegenskaper. Tyvirr hade planen
ocksa en viss benidgenhet f6r nodlandning, vilket de tre piloterna snart lirde
sig. Motorbiddarna var for klena, med vibrationer och skakningar som
foljd, vilket innebar att magneter och tindstift tenderade att skaka loss, med
ofrivilliga motorstopp och nddlandningar som f6ljd. P& en tur mellan
Malmé och Amsterdam hinde det att man vid ett och samma tillfille fick
landa elva ginger for magnetbyte. Sirskilt var det "Tedde” Andersson som
var den forare som allt som oftast rikade ut for dessa storningar ! Axel
Nordstrom, ABA’s forste flygmekaniker (med anstillningskontrake nr 1),
har ocksd berittat om vilket bekymmer man hade med kylarlickage. I nosen
pa varje motorgondol satt ju en kylare av bilmodell och denna hade en
tendens att licka lite varstans, men man fann sjilv pé rid; vid Hohog i
nirheten av Bulltofta fanns en mjélnare som levererade ett utmirke vetekli
som vid kontakten med vattnet svillde och effektivi’murade” igen mindre
liackor!

G.23-flygplanen hade satts samman i Limhamn, och natten till I6rdagen
den 25 april transporterades det férsta flygplanet utan vingar men pa egna
hjul genom Malmés gator ut till Bulltofta. Enligt uppgiftlir en morgontidig
cyklist forst i sista sekunden ha uppfattat flygplanet pa gatan och styrtin i
ekipaget, med sdvil en buckla i flygplanet som en bula i huvudet som féljd.
Lordagen den 2 maj dgde den forsta provilygningen rum pd Bulltofta med
Robert Holmén vid spakarna. Flormans hade fyllt planet med sirskilt
inbjudna passagerare och en kontrollant frin Dessau, samt en last bestdende
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Bulltofta 1926, efter firdigstillandet av Hangar II. (MM.HH14)

av 2.000 kg sandsickar, och provflygningen — som upprepades pa séndagen
—varadei20 minuter. Frin méndagen inleddes de officiella proven infér den
svenska luftfartsmyndighetens representant, ing. Henry Kjellson, d& en
flygning med 1.500 kg last gjordes. Provflygningen, som gick 6ver hela
Skane upp till Finjasjon och Kristianstad, varade i tre timmar och 8 minuter.

Strax innan ABA invigde sin Amsterdamlinje 4gde en annan invigning
rum pé Bulltofta, och det var den nybildade Malmé Golfklubb som den
26 april 1925 invigde en liten bana, som anlagts av Falsterboklubbens
professionelle trinare Mr Hester. Banan — som lg strax norr om flygsta-
tionsomréddet och vid korsningen Johanneslust — Vattenverksvigen — hade
framférallt anlagts for att avlasta Falsterbo och ge de medlemmar som
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bodde i Malmé méjligheten att i stadens nirhet f3 trina och utdva sitt
golfspel. Golfspelet pa Bulltofta startade i regel ungefir samtidigt med att
ABA ocksi startade sina trafiklinjer for sommarsisongen, eftersom jorden
da blivit dllrickligt upptorkad efter sné, regn och tjillossning tidigare
under véren.

Vid samma tid hade dessutom en Hilma Petrén ansokt om att f8 uppfora
en mindre bod f6r att bedriva en kiosk- och kaférorelse i anslutning till
flygfiltet. Den 15 april 1925 godkindes hennes begiran. Tre dagar senare
triffade staden ett avtal med henne, som innebar att hon fick hyra ett
markomride norr om Thulinhangaren pa 300 kvm f6r en hyra om 300 kr
arligen. Hennes lilla stuga kom dessutom att tjidnstgora som “klubblokal”
for golfklubben, samtidigt som hon kunde erbjuda sdvil drycker som mat
for de gister som besokte flygfiltet.

ABA kom att behélla sina tidigare anskaffade F.13-plan f6r olika dnda-
mal; nir det gillde pendeln mellan Bulltofta och Kastrup kom flygstyrman-
nen Qvant och Ernst Roll att ta hand om denna, medan Albin Ahrenberg
fick ta hand om olika andra uppdrag, samt ibland hoppa in som ersittare
for de ordinarie piloterna vid behov. I Stockholm kom de f.d. marinflygarna
Tage Wirngren och Sven Carlsson att anvindas pd Helsingfors-linjen. Vid
det hir tillfillec hade ABA idven ett 20-tal mekaniker, tio verkstadselever och
6 teknologer som erbjudits verkstadspraktik vid Flygindustris fabriker pa
Limhamn.

Den 15 maj kunde ABA som forsta bolagivirlden 6ppnaen trafikflygrutt
mellan Malmé och Amsterdam med tremotoriga flygplan. Rutten hade
forst rekognoscerats frin marken under april manad da K.G.Lindner och
Robert Holmén p& motorcykel bekantat sig med terringforhéillanden, soke
limpliga nédlandningsplatser samt triffat avtal om landningshjilp vid de
flygplatser man skulle angéra.

Liksom fallet var vid invigningen &ret innan, kom Amsterdam-linjens
invigning att ske med en viss pompa och stdt. P4 plats fanns tv av de nya
Junkersplanen, som i samband med invigningen déptes till "Skdne” och
”Svealand”. Ett tredje plan befann sig redan i Amsterdam och fick namnet
"Gétaland”. Detta flygplan skulle starta frin Amsterdam samtidigt som
”Skane” startade frin Bulltofta. Invigningen 8ppnades av ABAs styrelseord-
forande Carl Bonde, varefter landshévdingen Robert De la Gardie tog vid.
Bland de nirvarande och sirskilt inbjudna gisterna fanns den franska
handelsattachén och militirattachén. Kostnaden for en flygbiljett Malmo —

118



FLYGTRAFIKEN PABORJAS

Amsterdam bel6pte sig pa 148 kr — ndgot som skulle ligga fast inda fram till
1932 ! En biljett till London kostade 220 kr och till Paris 208 kr.

Samma dag som Malmé—Amsterdam-linjen 6ppnade, startade dven
sisongtrafiken mellan Stockholm och Helsingfors. Samtidigt med att
denna trafik pabsrjades 6ppnade ABA iven en ny linje séderut, den nya
flyglinjen Malmé — Berlin med ett av Roll spakat E13-plan. Starten skulle
dga rum pé Bulltofta varje vardag kl. 13.00 och beriknad ankomst till Berlin
kl. 16.00. Frin Berlin skulle ett plan avga kl. 9.40 och anlinda till Malmé
kl. 13.45. Flygbiljetten p& denna linje kostade till K6penhamn enbart 15 kr
och till Berlin omkring 80 kr!

ABA hade genom denna satsning pd kort tid etablerat sig som ett av
Europas modernaste och som det skulle visa sig effektivaste flygbolag.
Genom kombinationen passagerare-, post- och fraktflygningar hade man
borjat f regelbundna inkomster frin olika hill, samtidigt som virdefulla
samarbetspartners knots till flygverksamheten f6r léng tid framéver. Ge-
nom Carl Flormans insatser kom ABA ocksd som ett av de forsta bolagen
i virlden efter ett omfattande utredningsarbete, som ocksa tillstilldes NK
och Arvid Nordquist och andra importérer av kinsliga varor, att kunna
erbjuda en komplett frakeflygservice genom samarbete dels med firman
Nordisk Transport & Spedition, dels med de fraktagenter som fanns i
Goteborg (Leffler & Son), Stockholm (Nyman & Schultz) samt i Malmé
(Thomée & Co).

Den 14 maj hade riksdagen #ntligen beviljat den av ABA framlagda och
av statsutskottet behandlade framstillningen om anvisandet av 500.000 kr
till understdd for den regelbundna luftfarten, 128.000 kr till forbittring av
Bulltoftafiltet samt ett extra anslag om 2.300 kr f6r bitrdde vid handligg-
ning av drenden rérande luftfarten. Avsittningen av 800.000 kr ill en
luftfartslinefond nedprutades till 500.000 kr, med motiveringen att ABA
borde soka ett utlindskt samarbete i stillet for att forsoka klara av allt
ensamt.

Den 12 juni sléts ett subventionsavtal mellan Statsverket och ABA som
skulle gilla fram till 1928 med avseende pa ersittningen for flygtrafiken.
Detta avtal kom senare att forlingas fram till den 1 juli 1931. Subventioner-
na innebar att ABA skulle av svenska staten erhélla 1:75 eller 2:10 kr per
flygkilometer (beroende pa om 3 eller 6 turer genomférdes i veckan), samt
1:50 kr per flygkilometer pa linjen Stockholm — Helsingfors och Malmé —
Képenhamn.
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Trafiken till Amsterdam pégick fram till den 22 december; p& Helsing-
forslinjen uppritthélls trafiken fram till den 31 augusti, och pd Képen-
hamnslinjen fram till den 15 oktober. Férutom dessa fasta flyglinjer, kom
ABA dven att genomfora ett parandra projekt. K.G.Lindner kom tv ginger
att genomfora flygningar mellan Berlin och London fér transport av tyska
skattkammarvixlar till ett virde motsvarande 500 miljoner riksmark varje
gang, utgdrande avbetalningar pd det tyska krigsskadestdndet. Under
veckan 14 till 22 september foretogs forsoksvis daglig transport av levande
fisk frin Hono vid Géteborg till Stockholm. Den 16 till 19 september
anordnade ABA flygningar i Sundsvall, Hirnésand och Ornskoldsvik for
att hoja intresset for en flyglinje mellan Stockholm och de norrlindska
stiderna.

Resultatet av det andra verksamhetsdret kan inte annat in bedomas som
gott; ABA hade kunnat genomféra flygtransporter som hade varit dubbelt
sd linga jimfort med dret innan, hela 348.187 flugna kilometer. P&
Amsterdamlinjen hade man transporterat 1.851 passagerare, och pa Hel-
singforslinjen 431 passagerare. Nir det gillde posttrafiken hade 348
brevforsindelser pd Helsingforslinjen och 4.758 forsindelser pd Amster-
damlinjen befordrats flygledes. Subventionerna for flygtrafiken hade under
1925 motsvarat 53 % av de totala inkomsterna (471.000 kr frin staten, och
423.000 kr genom egna direkta inkomster). Aven om man méste se det hela
som en forsoksverksamhet under en uppbyggnadsperiod, fanns det en
betydande 6verkapacitet pa frakesidan: av t.ex. antalet offererade passagera-
rekilometer under 1925 pa 2.054.497 fick man endast betalt for hilften,
och ungefir samma proportioner gillde for postflyget. Nu kom ju Carl
Florman i mycket att som en reklamatgird erbjuda manga inflytelserika
personer och opinionsbildare gratisflygningar, men klartir att bolaget trots
allt besatt en betydande overkapacitet och dirmed storre potential i
framtiden.

Det nya statliga stédet innebar ocksd att man kunde gi vidare med
markutjimningsarbetena p Bulltofta. Den 15 juli undertecknades ett nytt
avtal mellan Dritselkammarens tredje avdelning och Statens Arbetsloshets-
kommission om nya arbeten omfattande storre delen av filtets nordéstra
hoérn, ca 100.000 kvm, till en kostnad av 60.000 kr i direkta arbetsloner.
Genom dessa utvidgningar skulle Bulltoftafiltets nuvarande yta, 277.000
kvm, 6kas med ytterligare 96.000 kvm. Malmé stad skulle svara for 19.000
kr, vilket motsvarade utgifterna for "viltning, kérslor, grisbesining, kulver-
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tar och annan material m.m.”. Detta arbete — som utf6rdes i olika etapper
— blev klart f6r avsyning den 23 april 1926.

Sydéstra sidan av filtet blev féremdl for markplaneringsarbeten under
borjan av hosten 1926 (avtal undertecknat den 6 juni med tilldggsavtal den
6 augusti 1926 for vissa justeringar av filtets norra sida). Arbetena detta ar
omfattade schaktning av43.000 kubikmeter jord, upptagning av gristorvor
om 186.000 kvm, samt utjimning av hilor och ojimna partier om 7.200
kubikmeter. For kostnaderna kom Malmé att svara for 88.400 kr och
Statens Arbetsloshetskommission for arbetslénerna, 172.200 kr. Samtidigt
inrittades vatten- och toalettledningar till den nya flygplatshangaren som
hade pébérjats hosten 1925 och som slutférts viren 1926 — den sa kallade
"Hangar II”. P4 sommaren kom dven en upprensning av "Rosengardsdiket”
att 4ga rum — det som idag [6per genom Ronnbackegatans villaomrade — pd
filtets 6stra sida. Kostnaderna hirfoér var 6.000 kr, av vilka staten betalade
5.000 kr till arbetsloner, och Malmo svarade for 1.000 kr, av vilka 120 kr
togs upp for inkdp av 4 par vattentita stvlar ! Slutavsyningen dgde rum den

7 december 1926.

Hangar II

Riksdagsbeslutet 1925 innebar dessutom att Bulltofta skulle begdvas med
dnnu en hangar, den som skulle bli "Hangar II”. Redan den 29 juni 1925
beslots det att skicka ut fastighetsavdelningschefen Carl Melin och en
representant frén entreprendrsbolaget pa en studieresa till Hamburg och
Rotterdam fér att studera hangarbyggnader. Carl Florman erbjod dessa 10
fribiljetter pé flyget, och Dritselkammaren besldt acceptera erbjudandet.
For att det inte helt skulle ses som en mutresa frin ABA kom de tvi
hangarkommittérade att forutom flygstationerna vid Hamburg, Amster-
dam och Rotterdam ocks3 att studera hur man i Amsterdam l6st situationen
med bostidder 4t den fattigare delen av befolkningen!

P4 en relativt kort tid besléts det att ldta uppfora en ny hangarbyggnad
som kom att byggas pa Bulltoftas sydvistra horn, blott tjugotalet meter
soder om den forsta hangaren. Det mirkliga med den nya hangaren var att
den var helt byggd i trd med ett tak som bars upp av 4tta stycken valvbigar
av limmat trd. Detta skulle innebira att byggnaden fakeiskt kom att erhélla
en bittre brandskyddsklassificering pd grundval av att dessa valvbigar i
limmat tri klarade av brinder bittre 4n t.ex. motsvarande stilbalkar!
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Tribdgarna var tillverkade av T6reboda Limtri, ett bolag som uppmirksam-
mats kort tid innan f6r leveranserna av valvbagarna till Stockholms Central-
station. Savil jirnvigsstationen som den nya hangaren kom att anvindas
under ménga ar framdt av Téreboda-bolaget i reklamsyfte, och inte minst
skulle flyghangaren komma att std modell f6r de manga lager- och idrotts-
hallar som nu skulle uppféras runt om i landet. Ett annat skil till att man
valde Toreboda-bigarna var att det var tinkt att "Hangar II” — som
flyghangaren framgent kom att benimnas—skulle kunna demonteras foratt
senare resas pd Malmé stads permanenta land- och sjoflygstation, Spille-
pengen.

Hangar II restes snabbt, och redan den 16 december kunde fastighetsav-
delningschefen meddela att hangaren skulle std klar for besiktning den 28
december 1925. Avsyningen innebar dock inte att byggnaden var helt klar
for att ABA skulle kunna anvinda den; inredning saknades helt liksom
sanitira installationer samt elektricitet. Det visentligaste var emellertid att
ABA under vinterminaderna kunde ta in sina stora Junkers G 23-plan fér
oversyn eller motorinstallationer. Hangargolvets yta mitte 32 m i bredd och
40 m i djup, och pa byggnadens 6stra och vistra sida fanns skjutbara dorrar
ut mot filtet. P4 norra och sédra sidorna fanns gallerier och rum for
expeditionen och verkstaden, som alla mitte 4 x 4 m.
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BLIR PERMANENT

Bulltofta betraktades dnnu som en provisorisk flygplats, och trots de
aktuella markplaneringsarbetena samt anskaffandet av "Hangar 117,
skulle Flygplatskommittén komma att fortsitta sittarbete under 1926 pi att
skaffa staden en internationellt avpassad och modern storflygplats. Hamn-
byggnadsdirektdren Edlund gavs order att undersska hur de férnimsta
flygstationerna ute i Europa hade ordnats, och bessk gjordes pa Berlin/
Tempelhof, Paris/Le Bourget, London/Croydon samt flygstationerna vid
Amsterdam, Rotterdam och Hamburg. Fér egen rikning kom Edlund dven
att besoka Italien och passade pa att besoka flygfilten pd Campagnan vid
Rom och i Turin. Erfarenheterna frin resan styrkte Edlund i vissheten att
Malmés nista flyghamn borde bli en kombinerad sjé- och landflygsta-
tion.

Denna mening var dnnu férhirskande i nistan hela flygplatskommittén,
medan diremot stadens byggnadschef Sjégreen skulle svinga i frigan under
1926. Samtidigt 6kade trycket pa de dvriga i och med att sévil staten som
staden lade ner s omfattande markplaneringsarbeten med tféljande kost-
nader pd Bulltofta.

Sjogreen hade tittat pd vad det skulle kosta att anordna en flygstation pd
Spillepengen, och kom till en siffra som lag nistan en halv miljon kronor
hégre 4n vad Edlund fite fram. Totalkostnaden for Spillepengsprojektet
skulle gé pé nistan 3 miljoner kr, och nir hamndirektionen &ter pd hosten
1926 tittade pa sjoflygstationens anliggande, kom man upp i en totalkost-
nad pd nistan 4,7 miljoner kronor som skulle férdelas p fyra byggnadsetap-
per. Sjoflygstationen skulle da i 4 st hangarer med métten 50 x 30 m samt
tvd upptagningsbryggor, sa kallade slipers. Nu kunde man ocksa tinka sig
en blygsammare bérjan, med en hangar och en sliper fér ca 546.000 kr, men
detta skulle da stillas mot vad Malmé fram till 1925 lagt ner pé flygstationen
pd Bulltofta — 47.031 kr. Sjogreens argument var, att om staden kunde
forsikra sig om Bulltoftamarken och efterhand bygga ut denna plats, s3
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skulle staden till en betydligt blygsammare kostnad 4n vad Spillepengspro-
jektet skulle kosta, kunna ha en modern flygstation fér de kommande 30—
40 dren. Det vill siga, fram till 1960 — en forutsigelse som nistan slog in!

Den 3 november skulle dven fastighetsavdelningschefen Carl Melin efter
undersokningar férorda Bulltofta framfor Spillepengen: ”Viskall inte heller
mita oss med utlandet —sé betydande kommer Bulltofta aldrig att bli.” Den
existerande landnings- och startbanan hade hittills fungerat bra, och
Bulltofta hade haft ca 4.200 starter och landningar utan olyckstillbud.
Filtets L-formade bana med lingdmatten 1.280 respektive 1.060 m var
dven med internationella matt mite vil jimf6rbar med utlindska forebilder:
Berlins flygfilt mitte t.ex. 1.000x 1.000 m, liksom Hamburgs filt; Bremens
var pd 600 x 600 m, medan Amsterdam/Schiphol ldg p4 blygsamma 600 x
800 m.

Spillepengen skulle dessutom komma att drabbas av instillda flygningar
pa grund av dimma och nirheten till havet, nigot som Kastrup ofta rikat
ut for. Bulltoftas lige i inlandet och bakom en stad innebar att man kanske
slapp denna dimma, som kanske frimst uppstod under vinterhalvéret.
Nirheten till Johanneslust egnahemsomride skulle dock inte negligeras,
men: “Taletom att de i de nirbelidgna bostadshusen boende skulle i hog grad
storas av flygtrafiken — 6verdrivet!”

Redan den 25 augusti 1926 hade dessutom Byggnadsnimndens ordfs-
rande Axel Lindskog och forste stadsingenjoren Erik Biilow-Hiibe inkom-
mit med ett yttrande, dir inte heller de sig att ett fortsatt utbyggande av
Bulltofta skulle paverka eller hindra stadens kommande utbyggnadsplaner.
Efter moget 6vervigande kom man frin stadens sida omkring &rsskiftet
1926/27 att inse att det var bist att fortsitta satsa pd Bulltofta, fram till dess
att savil ABA’s trafikvolym som staden och landets finansiella mojligheter
tilldc "Spillepengsprojektet”.

ABA’s flygningar 1926 pa Amsterdamlinjen startade den 19 april och
kom att vara fram till den 9 oktober; Helsingforslinjen startade den 1 juni
och pégick fram till den 30 september. Malmo — Berlinlinjen startade den
15 juli och pagick fram till den 2 oktober. ABA startade detta &riven en linje
Malmo — Géteborg, som dppnades den 1 juli och varade fram till den 31
augusti. Nir det gillde utfallet av flygverksamheten var resultatet gott for
Malmé—Amsterdamlinjen detta dr. Antalet passagerare hade okat frin
1.851 (1925) till 4.803, och pa Helsingforslinjen hade en fordubbling dgt

rum till 779 passagerare jimfort med det foregiende aret. P4 samma sitt
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hade antalet postforsindelser okat; pd Helsingforslinjen ca 7 gdnger och pd
Amsterdamlinjen lite mer 4n dubbelt s& mycket. D inkomsterna detta ar
trots trafikdkningen 1&g pd samma nivd som under férra aret, kom de statliga
subventionerna att uppga till 53 % av den totala inkomsten. Denna siffra
skulle emellertid komma att minska f6r de foljande &ren, och skulle sen
sjunka ner till 30 % (omkring 1933).

Aeroklubben i Malmé anordnade den 5 september en flygdag pa Bulltof-
ta, och ABA hade tillstyrkt nir forslaget lades fram den 19 augusti. f\garen
av filtet — Kronprinsens Husarregemente — var dock betinksam, men om
ABA tillstyrkte, si gjorde man sammanlunda. Dritselkammarens 3:dje
avdelning hade dessutom inf6r flygdagen ansokt om tillstdind hos Husar-
regementet om att f uppstilla en serveringspaviljong, som skulle drivas av
Hilma Petrén — innehavarinnan av flygcafét pa Bulltofta. Hon hade en liten
gulmalad tribod norr om Hangar I, och ville nu sitta upp ett tile dir
forsiljning av mat och alkoholhaltiga drycker skulle 4ga rum under flygda-
gen. Samtidigt sokte hon om tillstdnd att fi silja frukt och konfekt frin tre
stdnd under flygdagen. Regementschefen 6verste Carl Braunerhielm hade
avslagit denna begiran, men efter forhandlingar med staden gett med sig —
under férutsittning att inga oordningar dgde rum !

Flygdagen den 5 september 1926

Flygdagen hade arrangerats av Aeroklubbens Skdneavdelning i samverkan
med ABA och Flygvapnet (Krigsmaktens “nya” och tredje formellt sett
sjalvstindiga vapengren som formerats 1 juli 1926), och innebar siledes
Bulltoftas andra stora flygdag sedan ABAs tillkomst 1924.

Jaktflygkursen frin Malmslitt deltog med sex st Nieuport-jaktplan under
ledning av kaptenen Knut Zachrisson — bekant frin flygdagen 1924 —
liksom flygspanarskolan pd Rinkaby med fyra Phonix Dront och fyra st
S.21-flygplan under ledning av 16jtnanten Magnus Bing. Aven denna ging
hade ett marinspaningsférband landat i Industrihamnen med tre st Hansa-
Brandenburg-flygbdtar under ledning av 16jtanten Bert Krook. Hir fick
dessa flygplan dessutom sillskap av en Roland Rohrbach-flygbét frin den
tyska firmans képenhamnsfabrik — samt tre norska ensitsiga flygbtar typ
M.E9 under ledning av premizrldjtanten Sven Bruhn.

Deutsche Lufthansa AG/Afi deltog med en grupp flygplan under ledning
av svensken K.G.Lindner. Lufthansas flygplan var den svenskregistrerade
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men frimstiTyskland anvinda tremotoriga Junkers G.23 (S-AAAK) vilken
flogs av den tyske piloten Gustav Witte. Lindner sjilv flog det enmotoriga
jaktplanet A.53, medan ABA-piloten K.B. Liljeberg flog ABA’s G.23 med
registreringen S-AABA. ABA deltog i ovrigt med ytterligare en G.23
(S-AAAG) vilken flégs av Robert Holmén samt piloten Sven Sjunnesson
med en E13 (S-AUAA).

I och med samarbetet med KLM p& Malmé—Amsterdam-linjen kom
dven dettabolagatt representeras med tvd Fokker EIII-flygplan flugna av tvd
piloter som med tiden skulle bli legendariska, flygkaptenerna Geysendorf-
fer och Smirnoff.

Flygdagen blev en succé och 30.000 besdkare hade lockats ut till
flygfiltet. Redan frén bérjan inledde arrangérerna stort i och med att 29
flygplan samtidigt var uppe i luften och flég 6ver staden och Bulltofta, for
att sedan ge enskilda uppvisningar samt landa pa filtet. Nagot som sirskilt
hade imponerat pa dskddarna var inte enbart de for sin tid vildiga tremo-
toriga Junkersplanen utan ocksd hollindarnas uppvisning med Fokkers
trafikflygplan. De hade gitt upp i par, och genomfért en roteuppvisning.
Vid ett tillfille hade de strypt gasen och liggande sida vid sida nistan sttt
stillastdende "och nosat pé luften”. Geysendorffer hade sedan genomféreett
avancerat flygpass med sin Fokker.

For att "litta” upp flygdagen hade ocksd en sirskild stafettflygning
anordnats mellan de svenska militira Nieuport- och Dront-flygplanen som
gick éver Bulltofta och vindméllan vid Sallerupsvigen.

Flygdagen fick faktiskt ett efterspel, dd dritselkammaren den 29 septem-
ber erhéll en ilsken skrivelse frain Husarregementet, som pitalade att det dgt
rum vissa oordningar i serveringspaviljongen! Innehéllet var foljande: efter
framstillning frin tygmistaren & flygfiltet pd l6rdagen den 4 september
hade furiren Hjalmar Ek och 6 virnpliktiga kallats ut till flygfiltet for att
”skydda flygplanen och avhysa personer frin flygfiltet. Befilhavaren for
ordningsvakten blev under sin tjinstgéring grovt forolimpad av innehava-
ren av serveringspaviljongen, dven spritfortiring forekom.” Ordningsman-
skapet hade anlidnt vid halvfemtiden pd eftermiddagen, och motat bort folk
som gettsig ut pa filtet foratt studera de militirflygplan som statt uppstillda
pa flygfiltet. De hade observerat hur en bil med tvd "berusade” personer
hade anlint till grindvakten, och slippts in dé de skulle till caféet. Bilen lar
ha framforts "virdslost”, ha ramponerat parkeringsplatsens stingsel samten
annan parkerad bil. Nir furiren skulle patala detta for caféinnehavaren fann
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han vid ett bord tre personer som drack sprit, samtidigt som en man — som
uppfattades vara kaféinnehavaren —stod bredvid. Denneblev nu féremal for
furirens klander, men — till furirens fortrytelse — harsknade mannen till och
gav svar p3 tal!

Hangar III’s tillkomst

Redan mot slutet av trafiksisongen 1926 ansdg ABA att Bulltoftas hangar-
utrymmen var for tringa, och i september efterlyste bolaget hos staden en
storre och mer indamaélsenlig hangar med gedigna verkstadsutrymmen och
kontorslokaler. Bolaget kom dirvid att pdpeka det faktum att sedan trafiken
paborjats med de tremotoriga flygplanen — som vi sett lidit av diverse
tekniska problem — man haft 334 "maskinévernattningar”. Inte minst med
tanke pd att verkstadspersonalen nu uppgick till 30 man, sd var det knappast
limpligt att dessa skulle std och meka flygplan i en enkel hangarbyggnad
som saknade virme.

Flyghamnskommittérade fick i uppdrag att utreda detta, men stétte
samtidigt pd problemet att Malmé nu kom att stillas i valet om man skulle
fortsitta bygga ut och dirmed permanenta Bulltofta eller forsoka f3 till
stand ett realiserande av Spillepengsstationen. Det foreldg inte nigon klar
skillnad nir det gillde var ABA’s nya hangar skulle placeras — den som skulle
bli "Hangar III” — denna kunde lika vil placeras pd antingen den ena eller
den andra platsen.

Till en borjan blev det klart att Forsvarsdepartementet kunde efterskinka
eller bortse frin arrendeinkomsterna frén stadens utnyttjande av Bulltofta,
nigot davarande forsvarsministern Per Albin Hansson i samtal med parti-
kamraten Johan Nilsson kunnat utlova. For staten innebar detta avtal som
fattades omkring drsskiftet 1925/1926 att man forlorade ca 8.000 kr — en
forsumbar summa trots allt. Ddremot blev det klart efter forlikning mellan
staden och slaktarmistaren Erik Nilsson att denne skulle ersittas med 2.750
kr for forlorad betesritt pd Bulltofta.

Johan Nilsson, ordférande for Dritselkammarens 3:dje avdelning, kom
dven denna gang att leda tillkomstarbetet pd den nya hangaren. Den 26 juli
uppdrog Flyghamnskommittén &t fastighetsavdelningschefen Carl Melin
och byrdingenjoren Bror Jeppson att besoka olika utlindska flygstationer
och se hur dessa bist konstruerades. Aven denna ging stillde ABA fribiljet-
ter till forfogande, och bolagets platschef, tillika bolagets tekniske chef, Karl
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Lignell, medf6ljde pa resan. Denna pabérjades den 6 augusti, och avslutades
den 11 augusti. Flygplatserna i Berlin, Bremen, Hamburg och Amsterdam
besoktes, och den 15 november fick Dritselkammaren en 11 sidor fyllig
rapport frin resan, forsedd med fotografier frin de olika flyghangarbyggna-
derna man studerat. Det visade sig att flyghangarerna ute i Europa hade
mdtt som var av féljande dimensioner: lingd 60 — 80 m; djup 25 — 31 m;
takhojd 6-8 m.

Melin och Jeppson foreslog som ett resultat av resan den 29 september
1926 en hangar for den nya flygplatsen, som verkligen skulle bli en av
Europas storsta och modernaste, om den férverkligades. Mitten var dven
byggnadstekniskt sett enorma: en golvyta pd 100 m i lingd — och med
oppningsbara skjutdorrar lings hela denna 6ppning — och 30 m i djup, samt
en takhojd pd 8 m. Vid ena sidan skulle en tre viningar hég kontorsdel
uppforas. Kostnaden skulle gi pa mellan 419.000 och 540.000 kr — f6r
svenska forhillanden en enorm summa. Dritselkammaren — som férmod-
ligen pa en och samma gang sévil tilltalades som skrimdes infér projektet
— beslét att bordlidgga frigan, till dess att finansieringen helt klarlagts.

Vid arsskiftet 1926/1927 kunde man inte lingre skjuta upp frigan om var
den framtida flygstationen skulle ligga, och det var tydligt att en satsning pd
Bulltofta under alla omstindigheter var billigare 4dn en satsning pa Spille-
pengsmarken. Den senare skulle, som vi sett tidigare, betinga en utgift pd
allt ifr8n 2 till 4 miljoner kronor, medan en fortsatt utbyggnad av Bulltofta
skulle innebira ligre utgifter. Aven om flygplatskommitterade officiellt
skulle fortsitta sitt utredningsarbete pa Spillepengen, sa skulle i praktiken
Bulltofta frin och med nu mer eller mindre permanentas och framstd som
Malmé stads flygstation.

Statsmakterna var dock inte helt motiverade att satsa ytterligare medel pd
Bulltofta eller nigon annan flygplats i Skdneregionen, man ansig tydligen
att ABA hade farr tillrickligt med stdd i form av satsningarna pa Bulltofta
samt stodet frin sdvil postsubventionerna som luftfartslanefonden. Forst
genom 1928 ars statsverksproposition gavs utrymme for bekostandetav den
nya hangaren, som beriknades komma att kosta 385.000 kr. Staden fick
frin Luftfartslinefonden l&na 180.000 kr som skulle amorteras pa 40 ar.

Till byggmistare valdes efter anbud J.A.Persson, som skulle gé efter de av
Melin/Jeppson uppgjorda ritningarna. Négot som kom att stilla till pro-
blem var konstruktionen av de skjutbara dérrarna, och detta problem fick
16sas efter hand. Portdppningen pd 100 m var en teoretiskt gingbar 6ppning
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Hangar 111 var en av Europas storsta och rymligaste hangarbyggnader. (Foto Sven Stridsbergs
samling)

som skulle kunna genomféras, utan att takkonstruktionen sviktade. Ute i
Europa hade hangaréppningarna pa 80 m oftast inneburit att man i mitten
haft antingen en birande konstruktion i form av pelare eller en kontors-
byggnad som effektivt delade ppningen i tvd halvor. Fér den nya Bulltof-
tahangaren skulle takkonstruktionen vara sd litt och stark att en ppning pd
100 meter medgavs. Rilsen pa vilken dérrarna vilade skulle tila tryck och
spanningar frin taket, samtidigt som dérrarna skulle kunna gi att 6ppna
savil vintertid som sommartid utan att vare sig dorrar eller rils slog sig. Den
5 november 1928 hade man fitt fram att hangarbyggnaden skulle kosta
staden 363.265 kr, varav kostnaderna for hangarportarna lig pa 6.578,47
kr.

Den 29 juli 1929 kunde fastighetsbyggnadschefen meddela Dritselkam-
marens 3:dje avdelning att Hangar III var firdig, och att syn héllits den 25
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juli. Nir det gillde de elektriska installationerna och allting pd insidan hade
dessa godkints vid en sirkild syn den 27 juli. Virmeanliggningen hade
installerats av firma Carl Gerner och de sanitira anliggningarna av Malméo
rorledningsverkstad Nils N. Dahlgren. Nir det gillde byggmastare Perssons
arbete godkindes allt, utom en sak — malningsarbetet pa hangarbyggnadens
sydsida visade redan nu betinkliga brister, inte minst pd grund av att firgen
hade borjat flagna av. Aven om ABA redan bérjat anvinda hangaren frin
den 15 juli s3 skedde officiellt 6verlimnandet den 1 augusti 1929.

Den 29 augusti forklarade malaremistare Antonsson, att han var beredd
att mila om hela sydsidan utan kostnad f6r staden, vilket tydligen innebar
ett erkinnande frin dennes sida, att arbetet inte utforts med sa tillborlig
noggrannhet och omsorg som man kunde ha forvintat sig. Hangaren hade
nimligen mélats med en speciell brandskyddsklassad tysk firg typ "Duffag”
som levererats av firmans svenska bolag AB Stufag till mélarfirman. Nir
dessa fick hora talas om att firgen hade bérjat flagna tog man till offensiven,
och forklarade franke att det méste bero pé ett daligt malningsarbete!

Redan den 7 juli 1929 kunde pressens representanter gora husesyn i den
nya hangaren, som betecknades inte bara som den stérsta utan ocksa
modernaste i Europa. Den skulle kunna hysa 12 stérre maskiner och ett par
mindre. Kontorsannexet pa tvd viningar hade frin brjan varit planerat som
ett trevaningskomplex, men "bantats” ner till tva véningar. Till bottenva-
ningen hade man férlagt en reparationsverkstad, lagerlokaler, bagagerum
samt jourhavande flygarens expeditionsrum. P34 andra vaningen fanns
stationschefens stora rum med en utomordentlig utsikt dver flygfiltet, ett
expeditionsrum, tvd samlingsrum och tvd évernattningsrum for flygperso-
nalen. P4 taket — tredje vdningen — hade radiotelegrafisten och stationens
meteorologiska avdelning en tornbyggnad som ocksa skulle fungera som
trafikledningstorn vid délig viderlek. Ursprungligen hade man planeratatt
ligga en restaurangavdelning pa tredje viningen, men di Bédkaregardens
virdshus nu kommit iging, beslét man att avstd frin denna idé och istillet
inritta en utsiktsplattform pa taket. Under bygget av Hangar IIT kom ABA
att genomfora forsok med nattpostflygningar, och for att kunna belysa
flygfiltet lit man montera en stark strilkastare pa kontorsbyggnadens tak.
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Den 19 april 1927 bérjade flygtrafiken pd Amsterdamlinjen och
pagick fram till den 1 oktober; pa Helsingforslinjen mellan den 2 maj
till den 1 oktober, och pd Malmé — Géteborgslinjen fran 1 juni till den 16
juli. P4 Amsterdamlinjen sjonk passagerarantalet nigot (—760), medan det
okade pa Helsingforslinjen med ca 400. P4 samma sitt sjonk antalet
postforsindelser pd Amsterdamlinjen, medan de steg med ca 60 % pa
Helsingforslinjen. Under 1928 skedde ingen nimnvird forbittring av
resultatet jimfért med 1927, men frin 1928 bérjade trenden vinda igen.
1929 innebar ett tillfilligt uppgingsér, innan depressionen bérjade verka;
forst 1932 borjade den ekonomiska konjunkturen g uppét for nistan alla
linder ute i Europa. Trots de svéra foretagsekonomiska &ren lyckades ABA
klara sig relativt gott, jimfort med ménga andra flygbolag under dessa ar,
inte minst beroende pi statssubventionerna som var relativt konstanta.
Sévil linjetrafik som anstilld personal kunde hallas i gdng, och ute i Europa
sdg man smétt avundsjukt pd ABA’s nistan “halvstatliga” karakeir.

Premiirturen 1928 for Amsterdam-linjen startade den 10 april med att
Junkers-trimotorplanet ”Svealand”, pilot K.B. Liljeberg med diverse hono-
ratiores ombord, limnade Bulltofta k1.8.30. P4 kvillen samma dag anlinde
det ordinarie KLM-planet frin Amsterdam, avsevirt forsenat pa grund av
hirda vindar och diligt vider. Flygplanet var bolagets senaste forvirv, en
tvamotorig Fokker EXII med plats for 15 passagerare, och landningen fick
dga rum i morker. Ute pa filtet hade man férsett det ordinarie landnings-
mirket med vita och réda positionsljus, samt tint strilkastare frin hangar-
taken som riktades ut mot omrédet. Landningen hade inte varit litt for den
hollindske foraren som kretsat tre varv runt Bulltofta innan han vigade gi
ner. Det stod klart for envar efter denna episod att Bulltofta behévde en
betydligt starkare landningsstralkastare, som kunde belysa en stérre stricka
av flygfiltet nattetid.

Under sommaren 1928 pabérjade ABA fem forsoksflygningar av nate-
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post mellan Stockholm och London, och d& dessa utféll tillfredsstillande
beslét man att férsoka f3 till stdnd regelbundna nattpostflygningar. For att
fd ett nordiskt samarbete hélls en nordisk postkonferens i Kspenhamn den
7 — 8 februari 1929.

Varvintern 1929 hade emellertid blivit mycket string, och lamslagit
storre delen av sjofarten i Ostersjon och Oresund. For att klara posttrafiken
mellan de nordiska linderna och kontinenten kom ABA under en minads
tid att sitta in en tremotorig Junkers G 24 som flog i stort sett den samlade
svenska och danska posten till och frin Bulltofta — Hamburg.

Albin Ahrenberglanserade dessutom under 1927 en rundflygningsturné,
”Sverige runt”, for att héja intresset for luftfarten. Denna startade den 25
april och pagick fram till den 7 oktober, och 140 olika platser besoktes.
Enligt ABA’s statistik kom 8.428 personer att f3 en flygtur med Ahrenberg
under denna turné som besokte Ystad i soder och Kiruna i norr. Aven under
1928 genomfordes en ”Sverige runt-turné”, varvid 124 platser besoktes och
10.251 passagerare togs upp.

Flygtrafiken pd Amsterdamlinjen under 1928 uppritthélls mellan den
10 april till den 6 oktober, och p& Helsingforslinjen mellan den 30 april «ill
den 29 september. Under 1929 upprittholls Amsterdamlinjen mellan den
8 april och den 12 oktober, och p& Helsingforslinjen frin den 8 maj till den
30 september. Antalet passagerare har detta ar legat pd omkring 4.473 pa
den forra och pd 1.782 pd den senare, medan antalet postforsindelser var
33.884 respektive 12.180.

Under de senaste tre dren hade ABA faktiskt kunnat understiga 50-
procentsgrinsen nir det giller statssubventionerna, trots att 6kningen av
antalet postforsindelser varit storre dn passagerarantalets 6kning. Genom
hég regularitet — faktiskt en av de bista i virlden vid denna tid (97-98 %)
—samt noggrann kostnadskontroll, kunde minskade intikter balanseras av
minskade kostnader under depressionen.
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[nnan vi gdr vidare i berittelsen kan det vara befogat att helt kort nimna
ndgot om Malmés andra flygindustriella féretagande (det f6rsta hade ju
varit Planfabriksaktiebolaget 1917-1920) — det till den tyska flygindustrin
Junkers lierade AB Flygindustri, som verkade i Malmé mellan dren 1925
och 1935. Det var for sin tid en kind filial till Junkers, med en stor export
av helmetallflygplan till kunder runt om i virlden. Manga av de flygplan
som man byggde i fabrikslokalerna pd On i Limhamn kom att demonstreras
for potentiella kopare antingen i farvattnen utanfér Limhamn eller pd
Bulltofta. Som provflygare tjanstgjorde forutom tyska piloter dven ABA’s
frimsta piloter som K.G.Lindner och Robert Holmén.

Den 15 januari 1925 bildades formellt Aktiebolaget Flygindustri, med
den officiella avsikten att forst sitta samman de tremotoriga trafikflygpla-
nen typ Junkers G 23 som ABA infér 1925 irs flygtrafiksisong tinkte
forvirva. I spetsen for foretaget stod forst tysken Friedrich Treitschke som
under 1926 eftertriddes av Adrian Florman, men redan éret direfter den
tyskfédde, numera svenske medborgaren Hermann Mierzinsky pa VD-
posten. Afi forsokte hela tiden framstd som ett svenskt bolag, bl.a. for att
littare kunna fi bestillningar frin det svenska flygvapnet, men var i
praktiken ett bulvanforetag f6r Junkers. Senare forskning har kunnat visa
hur det tyska kapitaltillskottet "gomdes” bakom svenska kapitalidgare, och
pa det sittet blev det ett "svenskt” foretag.

For Junkers hade ett av syftena med Afi varit att kunna tillverka och
exportera stérre och mindre flygplan, utan att hindras av de bestimmelser
rorande flygtillverkning som deallierade alagt Tyskland efter det forsta viirlds-
krigets slut. Inte minst gillde dessa bestimmelser och restriktioner konstru-
erandet och byggandet av flygplan med en militir anvindning i sikte.

Den tyska flygindustrin sékte sig av den anledningen utomlands for att
fritt kunna utveckla och bygga de flygplan man 6nskade. Med tanke p3 att
det ibland var littare att finna avsittning — och dirmed kunna uppritthilla
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produktionen och fi in nédvindiga finansiella medel — for militira flygplan
dn for civila flygplan, uppstod en ling rad tyska bulvanféretag lite varstans
runtom i virlden. Caspar och Rohrbach etablerade sig i Danmark, Dornier
i Italien och Schweiz, Heinkel i Sverige.

Junkerskom tidigt—som en f6ljd av fredstérdraget mellan Sovjetunionen
och Tyskland — att uppritta en fabrik i Fili i Sovjetunionen, samt forsokte
starta andra fabriker i Spanien och Turkiet men kom snabbt pa kant med
sina lokala uppdragsgivare och finansiirer. Kontakterna med broderna
Florman under 1924 resulterade emellertid i att ett mera permanent fore-
tagande utvecklades och etablerades.

1916 hade Limhamns skeppsvarv startat i liten skala pi On i Limhamn,
och blomstrat under nigra ar. Efter det forsta virldskriget tog efterfrigan
slut pé fartygsprodukterna och tillverkningen lades ner efter fem érs verk-
samhet. Man hade d4 tillverkat nio dngfartyg och ett motorfartyg, totalt tio
fartyg. I fyra rstod nu lokalerna tomma, innan Junkers genom sina svenska
kontaktmiin fick korn pé byggnaderna och fick hyra dessa av Malmé stad.
Maskiner och verkstadspersonal kom fran de tyska Junkersfabrikerna i
Dessau, och till en bérjan kom man frimst att sitta samman delar till
flygplan som prefabricerats i Tyskland. Efter hand anstilldes svenska
arbetare — varav nigra hade verkat vid Pdlson-bolaget — som under de tyska
forminnen fick lira sig hur man byggde helmetallflygplan i litestal och
aluminium. Redan efter ett 4rs verksamhet hade antalet anstillda stigit till
460 personer, men sjonk snart p grund av den daliga konjunkturen mot
slutet av 20-talet. Arbetsstyrkan kom sedan att variera kraftigt under olika
perioder, och kunde ligga pa allt ifrin 50 man till 200.

Till en bérjan monterades de tremotoriga trafikflygplanen Junkers G.23
och G.24 (motorinstallation skilde de bada typerna at), vilka registrerades
i det svenska luftfartsregistret. Enligt de allierade bestimmelserna fick innu
inte tunga och stora tyska tremotoriga flygplan finnas i det tyska registret,
men genom att registrera dessa i Sverige fann tyskarna ett kryphal som de
inte var sena att utnyttja. For ABA skulle detta viren 1925 dock innebira
vissa problem, eftersom ménga linders luftfartsmyndigheter inte ville
slippa in “tyska” tremotoriga flygplan i sina luftrum trots de svenska
beteckningarna. Carl Florman hade fullt sjd med att undanréja dessa
hinder, och ett av de sista hindren stod faktiskt de danska luftfartsmyndig-
heterna for, som forst en vecka innan premiirturen skulle 16pa av stapeln,
gav klartecken for ABA att flyga med dessa plan 6ver Danmark.
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Under dren 1925 till 1932 kom ca 150 flygplan att limna fabrikslokaler-
na pi On, och utover dessa lit den svenska luftfartsmyndigheten Junkers
inregistrera ytterligare ett 50-tal flygmaskiner, oaktat de aldrig varit i
nirheten av Limhamn eller Malmé. Flyghistoriska forskare riknar idag med
att endast ett 30-tal flygplan helt kom att tillverkas pd Limhamn, medan
omkring 40 var delvis byggda eller sammansatta med delar tillverkade i
Dessau, samt omkring 85 monterade eller modifierade med delar som
tillverkats helt i Tyskland. Totalt kom Limhamnsfabriken som sagt att
firdigstilla nira 150 flygplan, och de flesta av dessa plan kom att provflygas
antingen i Limhamn eller p& Bulltofta.

Av den tremotoriga typen G.23/24 "tillverkade” Afi 16 st av den civila
versionen, varav ABA anvinde sig av fyra stycken, samt 35 stav den militira
versionen, K.30. Afi kom frimst att tillverka kroppssektionerna till dessa
flygplan, med motorer, motorfisten och vingar tillverkade i Dessau. En
birande tanke hos Junkers var att en flygplantyp kunde ha en alternativ civil
och militir funktion, och det som skilde den civila och militira versionen av
G.24/K.30 var kroppens mittsektion. Junkers/Afi erbjod det svenska flyg-
vapnetomkring 1928 attképa ettantal militdra kroppssektioner, avseddaatt
vid krigsutbrott anvindas pd ABA's flygplan. Liksom méinga andra linders
flygvapen vid den hir tiden sdg det svenska flygvapnet konservative pd
anskaffning av de nigot dyrare helmetallflygplanen, och foredrog istillet
komposittillverkade plan, dvs plan tillverkade av tr3, stdl, duk etc. I Sverige
hade vi vid den hir tiden ingen inhemsk tillverkning av aluminium, och av
beredskapsskil avstod man dirfor fran attskaffa flygplan ialuminium. (Férst
1934 kom ett svenskt aluminiumfdretag iging.)

1926 kom Junkers att utveckla ett enmotorigt ldgvingat transportplan ur
den tidigare succén E13. Desistavarianterna av denna typ hade forsetts med
en lddliknande kropp hela vigen bak till héjdrodret, vilket hade lett il
storre lastformaga och starkare konstruktion av bakpartiet — ndgot som utan
tvivel var av virde dd hardalandningar pa ojimna filt skulle praktiseras. Nir
den tyska marinen efterlyste ett nytt sjéflygplan byggde Junkers vidare pd
E.13’s goda konstruktionsprinciper och offererade en typ W.33 pa flottérer
och med en rak "sexa” typ L.5 av Junkers egen konstruktion. Ur W.33
utvecklades dven en typ som kunde f6rses med luftkylda stjirnmotorer av
olika fabrikat, W.34. Bdda typerna kom att tillverkas av Afi pd Limhamn,
savil i form av ambulansplan f6r svenska Réda Korset som for ABA’s
rikning,.
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W.34 kom dven att ligga till grund for en militir version, Junkers K.43,
som tillverkades i 20 ex. Av typen W.33 byggde Afi 21 st.

Det kan f6r 6vrigt nimnas att tvd av Afi tillverkade W.34 finns bevarade
pa museer 4n idag; den ena finns i Bogota/Colombia, den andra i de svenska
luftfartssamlingarna p Arlanda i Stockholm!

P4 det senare stillet finns dessutom kabinen till det tremotoriga flygplan
ABA hade bestillt frin Junkers i december 1931 for Helsingforslinjen,
Junkers Ju 52/3m. Denna typ hade utvecklats ur den tremotoriga Junkers
G.31 som enbart tillverkades i Dessau, och hade férst uppstitt som en
enmotorig variant Ju 52, utrustad med en 12 cylinders BM'W VII-motor pd
690 hk. Efter att ha forsett planet med tre st Pratt & Whitney "Hornet” blev
planet snabbt en given férsiljningssuccé for Junkers, och savil tyska
Lufthansa som ABA var inte sena att teckna order pa detta plan. Arbetet pa
det svenska flygplanet paborjades i april 1932 och dven om de flesta
komponenterna hade tillverkats i Dessau skulle Afi svara for sdvil placklad-
sel som det inre arbetet pd kabinsektionen samt slutmonteringen. I juni var
det dags for provflygning pa Bulltofta, men vid landningen kom hjulstillet
att slds av och planet fick tas in for reparation. I september hade flygplanet
inte bara férsetts med motorkdpor och ett nytt landstill utan dven begavats
med en ny registrering som den skulle f& bira hela sin tid ut, SE — ADR. I
ABA skulle detta plan gd under namnet "Sédermanland”, och det ir alltsd
fran detta plan som vi endast har férarutrymmet kvar med stolar, rattar och
instrument.

I samband med en planerad anskaffning av forst tva torpedbirande
bombplan och sedan 20 bomb- och fjirrspaningsflygplan till det svenska
flygvapnet kom Afi for Junkers rikning att under 1933 offerera en tvimo-
torig typ K.85. Efter en ling och seg beslutsprocess férordade emellertid
Flygvapnet, pa grund av politikernas motvilja att vilja en tysk typ, istillet
en engelsk typ, Handley Page "Suecia”. D4 det engelska féretagetinte kunde
leverera nagra flygplan i tid, bréts kontraktet och Flygstyrelsen kunde
istillet teckna kontrakt med Junkers om en ur K.85 utvecklad typ Ju 86K.
Vid det hir tillfillet hade Afi emellertid fatt ligga ner sin verksamhet, sd det
blev istillet ett helt nybildat foretag och fabrikskomplex i Trollhittan —
SAAB - som fick tillverka denna typ pa licens for Flygvapnets rikning.

Afihade storasvarigheteratt finnaavsittning fér Junkers flygplan i bérjan
av 1930-talet, och samtidigt hade restriktionerna borjat litta f6r den tyska
flygindustrin. Dessau kom allt mer attsjilva tillverka de flygplan man kunde
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silja, och nir Tyskland frén 1934 — som en f6ljd av Hitlers maketillride aret
innan — beslutat sig for att upprusta och tillverka sina egna militirplan inom
landet, foll forutsittningarna bort fér Afi’s existensberittigande. Det hela
blev inte bittre av att Junkers dessutom blev statsigt 1935, och dirmed den
nazistiska rustningens viktigaste flygplantillverkare. Driften vid Afi instill-
des den 15 juni 1935, och pd hosten kom hela maskinparken att monteras
ner och skeppas tillbaka till Tyskland.

Flygplankompetensen hos den svenska personalen fanns emellertid kvar.
De hade lirt sig arbeta med littmetaller och aluminium. Till att bérja med
kom ett nytt foretag att bildas som byggde frys- och kyldiskar till livs-
medelsaffirer, och under det kommande andra virldskriget kom bolaget
avenatttillverka bensintankarialuminium f6r SAAB’s rikning i Link&ping.
Nir si Malmé Flygindustri efter det andra virldskriget etablerade sig i
Malmé var det flera av medarbetarna som hade fitt sin férsta verkstadsskol-

ning just hos Afi.
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De tremotoriga Junkersplanen dominerade pi Bulltofia mot slutet av 30-taler (SEF Arkiv,
Sthim).

Typisk bild Bulltofta mot slutet av 20-talet. 3 st G.23+1 dansk Fokker VII ca 192728 (fotograf
O. Bladh/Areomateriel, N Siderbergs samling, SEF Arkiv, Sthlm).

= #
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) 1930-TALET
STRAVAN TILL FLYGTRAFIK ARET RUNT

Under dren 1928 och 1929 kom ABA och de nordiska lindernas
postverk att diskutera nattpostflygningar som en majlig vig att fa till
stind reguljira trafikflygningar under hela ret, och inte som nu, enbart
under sommarhalviret. Mérkret och vidrets makter — sirskilt i norra
Europa — var ett hinder flygbolagen var tvungna att évervinna, om flyget
skulle kunna spela den viktiga samhillsroll man dnskade. I bida fallen var
de tekniska problemen likartade, dd utrustning for att kunna flyga och
navigera i dalig sikt och mérker var en forutsittning. Detta skulle emellertid
innebira att den flygande personalen mdste trinas i att anvinda sig av
blindflygningsinstrument, radiopejling samt landning och start i mérker.
Det var heller ingenting som ett land ensamt kunde gora, utan allt maste
samordnas med andra linder sd att ett fungerande samband skulle kunna
ordnas med ett utbyggt meteorologiskt och radiotelegrafiskt nit mellan de
olika lindernas viderleksstationer, flygplatser och flygbolag.

Till att bérja med kom fem nattpostflygningar att genomféras under
sommaren 1928 med en Junkers F.13 férsedd med en Junkers L.V.-motor.
Karl Bernhard Liljeberg gjorde de tre forsta flygningarna, och K.G.Lindner
de tvd sista. Firdmekaniker pd alla turerna var Max Schesny, och som
luftpostiljoner tjinstgjorde i tur och ordning Olav Olsen, Allan Hultman,
Teodor Julin, Uno Séderberg samt Sven Svenmarck. De forsta flygningarna
dgde rum 1928 mellan Stockholm och London pé initiativ av Svenska
Luftfartsforbundet. Kostnaden for dessa fem genomférda forsoksflygning-
ar, vilka genomférdes den 18-21 juni, den 14-16 augusti, den 22-24
augusti, den 29-31 augusti och den 3—5 september, ticktes dels av bidrag
frin intresserade personer och féretag, dels genom den erhillna postersitt-
ningen. Postplanet startade frin Stockholm pa det militira flygfiltet vid
Barkarbykl.17.00 med beriknad ankomsttill London féljande dagkl.12.35
efter mellanlandning pé& Bulltofta och i Bremen.

Forsta turen gick bra men den andra turen avbréts redan i Malmé efter
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en hard sittning p& Bulltofta s att landstillet skadades, en bensintank
sprang lick och posten kastades huller om buller inne i kabinen. Som vil var
fattade planet ¢j eld, och de tre ombord blev endast rejilt omskakade.
Flygforaren skyllde pd den otillrickliga landningsbelysningen pa Bulltofta,
samt att filtet inte var helt jimnt dir han hade satt ner planet. Lirdomarna
frin 1928 blev att ljusforhéllandena méste forbittras pé flygfilten, och infor
1929 ars natepostflygningar kom Bulltofta att forses med en stark strilkasta-
re, som stilldes pa taket till den nya hangar III's administrationsbyggnad.

1929 dterupptogs forsoksflygningarna i storre omfattning med samver-
kan av sdvil de nordiska postverken som de i Holland och Tyskland.
Trafiken pégick under tiden 30 maj till 28 juni och kom att omfatta
sammanlagt 22 turer i vardera riktningen pd linjerna Stockholm — Amster-
dam och Fearlin — Géteborg. Sedan trafiken avslutats, holls en andra
postflygkor ferens i Helsingfors, som p4 basis av de vunna erfarenheterna
uttalade sig for fortsatta och regelbundna postflygningar nattetid.

1933 kopplades de nordiska lindernas postférande flygplan nirmare
ihop med de kontinentala linjerna — foretridesvis éver Tyskland — ndgot
som innebar att det i regel endast tog en dag innan en brevférsindelse natt
sin adressat ute i Europa! (Da skall vi komma ihdg att brevbirarutdelningen
pa denna tid i regel dgde rum pa savil formiddagen som pa eftermiddagen,
och frigan 4r om inte posten fungerade lite bittre pd den hir tiden nir man
inte hade vare sig jetflygplan eller datamaskiner....?).

Aven om utvecklingen hade gitt lingt i Europa var man inte helt
omedveten om utvecklingen i USA av flygplan, instrument, radioteknik
och flyglinjenit. 1929 besokte ABA’s tekniske chef Karl Lignell USA och
blev vederbérligen imponerad av vad han sig. Férutom nattpostflygningar
under mera regelbundna former resulterade besoket dven i att ABA borjade
intressera sig for en fornyelse av sin tekniska materiel. 1932 anskaffades en
tremotorig i Holland byggd Fokker EXII samt en tremotorig Junkers Ju 52/
3m med plats f6r 14 respektive 15 passagerare. Kontakterna med Fokker
kom #ven att resultera i en bestillning av en fyrmotorig typ, Fokker XXII,
med plats f6r 22 passagerare, som skulle levereras under 1934.

Utvecklingen i USA efter 1930 forde med sig att man bérjade bygga
flygplan helt i littmetall och med stromlinjeformiga motorkdpor med en
hég genomsnittlig fart. ABA, som av riksdagens revisorer prickats for sittallt
for nira beroende av Junkers, kompletterade sina bestillningar av Junkers-

och Fokkerflygplan, med tvd stycken i USA byggda enmotoriga och
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i

Det var inte endast de viilkinda Fokker-och Junkers-flygplanen som syntes pi Bulltofta utan
dven udda figlar. En ovanlig figel i Lufthansas flotta var denna Albatros L.73b som hade
problem med att stanna efter sittningen pd Bulltofia den 8 maj 1928. Efter reparation av
hjulstiillet kunde flygplanet flyga hem igen. (SFF Arkiv, Karl Lignells samling)

Den franska flygindustrin forsikte intressera ABA for det tremotoriga helmetallflyeplanet
Dewoitine D.332 utan att lyckas. (SAFF Arkiv, Nils Siderbergs samling)
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Aven den amerikanska flygindustrin forsikte intressera ABA for sina produkter - hiir i form av
Fokkerkopian Ford Trimotor som Fokker var agent for i Europa. (SFF Skine Arkiv)

KLMs bli-och orangemdlade Fokker FVII var en vanlig giist pd Bulltofta. (Foto Eric Jeppsson,
Goran Winges arkiv)
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lagvingade snabba Northrop-flygplan vilka anlinde 1934. Dessa skulle
sittas in pa nattpostlinjerna och pé goteborgslinjen.

Beslutet att lita anordna regelbundna nattpostflygningar och, som
konsekvens dirav, framtida dret-runtflygningar, innebar krav pd utbyggna-
der av savil flygstationerna som anordnande av hjilplandningsflygplatser
pa de inhemska flyglinjerna. Riksdagen hade 1930 accepterat ett forslag om
att lira tillsitta en utredning angdende en utbyggnad av de inhemska
flyglederna, och detta arbete som i huvudsak att leddes av 6verste Gabriel
Hedengren, resulterade i en plan som av regeringen framlades for 1932 4rs
riksdag. I ett forsta skede hade man haft som forslag att dessa hjilpland-
ningsflygfile skulle ligga pé var 50:e km lings flyglederna, men i praktiken
kom deatt liggas pd var 100:e. Under hela 1930-talet skulle dessa flygplatser
undan f6r undan byggas ut, oftast utférda som reservarbeten i regi av Statens
Arbetsloshetskommission. Lings luftfartsleden Malmé — Stockholm ord-
nades flygplatser pa foljande orter: Eslév, Fagerhult, Exen, Feringe, Hags-
hult, Jonképing, Visingso, Histholmen, Norrképing, Stigtomta och Vingso.
Lings luftfartsleden Malmo — Géteborg anordnades i ettandra utbyggnads-
skede flygplatser vid Halmstad, Varberg, Backamo, Svarteborg och Nisin-
ge.

Vid samma tid kom iven civila flygstationer att iordningstillas vid
Orebro, Eskilstuna och Norrtilje, och kanske betydelsefullast var att frigan
om Stockholms Stads flygstation intligen lostes i och med Brommas
tillkomst och invigning 1936. Utvidgningsarbeten féretogs dven pa Gote-
borgs och Malmés flygstationer. Efter 1936 kom ytterligare flygplatser att
anordnas vid Visby, Karlstad och Sundsvall/Hirnésand.

Som ett komplement till flygstationerna lings luftfartslederna uppsattes
dven flygfyrar var 20-30:e km utefter flyglederna. Efter utvirdering av olika
fabrikat valdes till slut en av Svenska AB Gasaccumulator (AGA) konstru-
erad flygfyr med en ljusstyrka av ca 2 milj. normalljus, vilket gav en lysvidd
av 60-70 km vid medelgod sikt. Genom en sirskild mekanism erhélls ett
ljusblink var 5:e sekund i alla riktningar med undantag av en sektor pa 20
grader i flygledens rikening, dir det i stillet var oavbrutet titare intervaller
mellan blinken.

Utvecklingen av radioapparatur och instrument f6r pejling och blind-
flygning — dvs flygning i délig sikt eller mérker — utvecklades under den hir
tiden. For savil flygplatsernas trafikledning som fér den flygande persona-
len ombord pé flygplanen innebar denna utveckling att man fick en god
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Nir planerna pa dret-runt-trafik mognade bebhivde piloterna en utbildning i s.k. instrument-
[higning. ABAS forsta blindflygningskurs samlad pi Bulltofia 1931 framfor Junkers F 13 SE-
ACK vars forarutrymme helt tickts och inglasats. Personerna pd bilden ir fran v. till b.:
Ing. K.H.Larsson, K Lignell, K.G.Lindner, N.Abblom, E.Roll, Westergird, Sundgren (bida
Flygvapnet), T Andersson, R.Holmén, M.Lindholm, von Schinkel (Flygvapnet) samt
K.G.Liljeberg (foto ABA’ arkiv via SFF Arkiv, Nils Soderbergs samling).

kunskap om var flygplanet befann sig i lufthavet. ABA — som sneglade p3
sdvil den amerikanska som den tyska utvecklingen pa dessa omriden — var
snabba pd att ta till sig de senaste ronen. 1931 idgde den forsta riktiga
blindflygningskursen rum pé Bulltofta fér piloterna samt ett par represen-
tanter frin Flygvapnet. Resultatet blev s& gott att den blev ett permanent
utbildningsinslag, och utbildningen skulle snart nog ge eko ute i virlden.
British Airways blev intresserade, men ville inte ldta skicka sina piloter till
Tyskland som hade borjat med sddana kurser, utan valde att l3ta sina piloter
gd igenom ABA’s kurser.

Majligheten att starta och flyga i déligt vider, morker eller dimma var
forvisso en sak, men en helt annan sak var att landa i sidant vider. Man
forsokte pa olika sitt komma forbi de tekniska problemen, och frin
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Tyskland lirde ABA sig den sa kallade ”Z-metoden”. Denna gick ut pd att
flygplanforaren var i radiokontakt med den flygplats han imnade landa p3,
och medelst motorljudet skulle radiooperatéren lotsa in flygplanet &ver
flygfiltet. Niar vil flygplanet konstaterats befinna sig 6ver flygfiltet foljde en
komplicerad flygmanéver som skulle ta ner planet till sjilva landningsba-
nan, och som hade formen av ett "zita’. Det var en mandver som
kinnetecknades av en rent tekniskt enkel [6sning, och som fungerade bra i
manga fall. Olyckor kunde dock ske, inte minst om det var dimma och om
skorstenar fanns i flygplatsens omedelbara nirhet. Ett annat fenomen som
kunde uppstd, var om radiooperatren tog miste pd andra flygplan eller
andra motorljud i nirheten. Vid sidana tillfillen kommenderades det
absolut tystnad pa flygfiltet och allt arbete fick avstanna for att flygplanet
skulle kunna héras riktigt av radiooperatéren.
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*Nordiska Flygpokalen”. Flygplanet niirmast iir Heinkel SE-SAM, flugen bland andra av Carl
Gustaf von Rosen. Flygdagen 1931.

Nedan: En amerikansk Ago flogs vid detta tillfiille av Knud Clauson Kaas.




LIVET PA BULLTOFTA
UNDER 1930-TALET

ondagen den 14 september 1930 anordnade Aeroklubben en flyg-

dag pa Bulltofta av betydligt mindre omfattning 4n den férra, som ju digt
rum 1926. Tidigare under sommaren hade Aeroklubben tillsammans med
sin danska motsvarighet firat 20-arsjubileet av Robert Svendsens flygning
over Oresund. En manstark dansk delegation hade flugit 6ver frin Kastrup
till Bulltofta med bl.a. Svendsen sjilv samt den danske flygpionjiren Jacob
Christian Ellehammer. Den finlandssvenske generalmajoren Ernst Linder
— som uppsatt det forsta penningpriset till den som forst vigade springet
over Oresund, och som under andra virldskriget skulle leda den svenska
frivilligstyrkan i Finland under vinterkriget — héll hégtidstalet pd Bulltofta.
Till Svendsen &éverlimnades direfter som varaktigt minne en silvertallrik
fran KSAK. Efter detta gjordes ett besok pa Limhamnsfiltet dir redaktsren
Alfred Fjelner, ordférande i "S&nekulla vintare”, pd vers i kint manér
erinrade om bragden tjugo ar tidigare. P4 kvillen avslutades det hela med
festligheter inne i Képenhamn.

Flygdagstillstillningen f6refoll vara chansartad, eftersom vidret de senas-
te dagarna innan flygdagen varit allt annat én gott — regnet hade strilat ner
oavbrutet i tvd dagar. Som genom ett trollslag borjade sondagen dock bra
med solsken och vackert vider. 13 militirflygplan frin Krigsflygskolan pé
Ljungbyhed gistade flygfiltet, och som en av uppvisningspunkterna fore-
kom en treplangrupp, som flég avancerat med de tre planen sammanbund-
na med rep.

ABA visade upp sig med ett tremotorigt Junkers-plan fluget av Robert
Holmén, medan chefspiloten K.G.Lindner flog med ett frin Afi ldnat litet
Junkerssportplan typ "Junior”. Med detta plan hade han bland annat en
ballongjakt, det vill siga han forsokte triffa med flygplanets propeller sma
ballonger som slidpptes upp frin marken. Schweizaren Glenn Glardon
deltog med ett rétesportflygplan, och gav tre olika uppvisningar i avancerad
flygning med sitt flygplan. Malmébon Uno Waldau deltog med en Hei-
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neckefallskirm och it kasta sig ut frn ettav flygvapnets skolflygplan pa 500
meters hojd.

Sportflyget hade sakteligen borjat viixa, men bristen pa flygskolor,
flygplatser och limpliga flygplan gjorde sig innu gillande. For att stimulera
utvecklingen bérjade man anordna flygtivlingar mellan de nordiska "flyg-
stiderna”, och sommaren 1931 kom Malmg att utgora en anhalt i tivlingen
om "Nordiska Flygarpokalen” som [6pte mellan Stockholm—Barkarby och
Kopenhamn—Kastrup. Tévlingen hade anordnats som en del av den inter-
nationella luftfartsutstillningen som hélls i Stockholm ("ILIS 19317).
Returen hade egentligen lagts 6ver Goteborg men flygfiltet var efter hiftiga
regnskurar vattensjuke, s& rutten fick gi i det inre av Sverige. Vid detta
tillfalle mirkees bristen pa flygleder tydligt och flera utlindska forare hade
problem med navigeringen.

Torsdagen den 11 juni 1931 drabbades ABA av brand i den nybyggda
Hangar III; i samband med motoréversyn pd en Junkers G23, S-AAG
"Norrland”, en mekanikeratt tappade en elsladdlampai ett trig som var fyllc
med bensin och som antindes. Ligorna slickade snart flygplanet som
bérjade brinna, och sedan spred sig elden till hangarens innervigg och tak.
ABA’s personal lyckades fi ut en dansk trafikflygmaskin och den egna
personbussen som fanns i Hangar I1I. Ett trettiotal brandmin kallades in for
att bekimpa branden, som bérjade vid halvtolvtiden pa dagen och forst vid
sjutiden pd kvillen kunde de sista brandminnen limna Bulltofta.

Byggmiistaren J.A.Persson, som byggt hangaren, fick reparera denna,
nigot som han beriknade skulle kosta 164.500:—. Luftfartsmyndigheten
gav dessutom Dritselkammaren fria hinder nir det gillde dteruppbyggna-
den, och man beslot att forbittra byggnadens brandskydd. I samband med
slickningsarbetet hade man mirke att glasrutorna kommit att splittras av
virmen frin elden, och flera skador hade anstillts pd brandslangarna
samtidigt som brandminnens arbete forsvérats. Takrester hade dessutom
fallit ner, vilket ytterligare forsvarat slickningsarbetet och man besl6t nu att
forse fonstren med armerat glas. En fackverkskonstruktion under taket
skulle forhindra nedfall av férem4l. Diremot var man inte beredd att forse
hangaren med ett plattak, ndgot man menade skulle kosta for mycket. I
stillet antogs ett anbud frin byggmistaren Nils Dahlqvist pa ett papptak
med dubbla skikt av Icopal-papp. Slutbesiktning av den reparerade Hangar
I1I gjordes den 17 november 1931.

Aven flygfiltet kom att genomga successiva forbittringar som visentligt
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hojde flygplatsens kvalitet och flygsikerhet. 1932 installerades en filtbelys-
ning bestdende av fem stora 10 kilowatts AGA-flodljus — vilka ersatte och
kompletterade strilkastaren pd Hangar I1I's tak — samtett flertal hinder- och
grainsmarkeringsljus, centralt manévrerade fran flygledartornet. 1934 kom
nya utvidgnings- och planeringsarbeten att utf6ras pa filtets norra del som
omfattade ca 30 hektar och lir ha kostat 1,1 miljon kr. Dessa utférdes i
Arbetsléshetskommissionens regi under vintermanaderna. Bulltoftafiltets
form hade nu indrats frin att ha haft en avling kvadratisk start- och
landningsyta, till en nidrmast dttakantig form med en cirkulir landningsyta
pa 1 km. Detta innebar att trafikplanen kunde landa pd filtet oavsett
varifrén vinden kom.

Aven den radiotekniska utrustningen kompletterades efter hand, bland
annat vintern 1937-38 med en radiofyr av Telefunkens konstruktion som
mojliggjorde nedtagning av flygplan i simsta tinkbara vider frin nordvist.
1938 installerades dven en Adcock-antenn fér pejling av flygplan. Den
stilldes upp vid den nordvistra filtgrinsen invid den radiofyr som nimnts
ovan.

Den gamla sindarestationen med sin mast beldgen vid Vattenverket
nordost om filtet hade under manga ér varit ett stérande och farligt hinder
vid inflygning till Malmé, liksom fallet hade varit med den gamla vider-
kvarnen vid Sallerupsvigen. ABA lyckades fa kvarnen riven, och radiomas-
ten flyttades i februari 1939 till Radiotjinsts rundradiostation pd andra
sidan staden. Sidndaren var fjarrstyrd frin Bulltofta.

Tillkomsten av Hangar III hade l6st en visentlig del nir det gillde
behovet av verkstads- och administrationslokaler, men serviceutrymmena
for passagerarna upplevdes som otillrickliga. Passagerarna hade ju inda
sedan 1926 fate halla tll i Hangar II, dven efter det att Hangar III
firdigstillts. Redan 1933 bérjade ABA skissa pé en fristdende byggnad i ett
plan och byggd i trd som skulle f6rliggas norr om Hangar I, men projektet
stupade pd att ABA hade svirt att finansiera bygget. Finansieringsfrigan
hingde dessutom ihop med frigan, om vem som egentligen skulle vara
ansvarig for flygplatsernas utbyggnad och dirmed st for finansieringen.
Det kan for 6vrigt nimnas att fram till 1934 kom staten att investera 2,9
miljoner kr av statsmedel for ett flygfilt som visserligen formellt dgdes av
Kronan men som i praktiken helt 6verlatits till Malmé Stad/ABA.

ABA’s utveckling hade lett till ett behov av en motsvarande utbyggnad av
flygtrafiklederna och flygplatserna. Fran statsmakternas sida hade man haft
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instillningen att bolagets utveckling var dess egen sak, flygplatsernas
utveckling kommunernas medan flygtrafiklederna var statens. I samband
med utvecklingen av de internationella flygtrafiklederna insig man — efter
att Luftfartsutredningen 1934 limnat sitt betinkande — att flygtrafikled-
ningen och flygplatsfrigorna faktiske var en statens angeligenhet. Men f6r
att dessa skulle kunna skétas och utvecklas i den takt tekniken och
samfirdseln medgav, krivdes en bittre avpassad luftfartsmyndighet dn vad
man hittills haft.

Fran och med den forste juli 1936 fick Vig- och vattenbyggnadsbyrin
en sirskild jirnvigs- och luftfartsmyndighet, vilken leddes av kanslirddet
Carl Ljungberg. Denna myndighet avlgste siledes den luftfartsmyndighet
som tidigare verkat inom Kommunikationsdepartementet inda sedan
1/1 1923, och som letts av Carl Carlberg (1923-35) samt Helge Berglund
(1935-306).

Bromma och Torslanda flygfilt bedrev sin verksamhet i aktiebolagsform,
vilketinte Bulltofta gjorde. 1939 6stes situationen pd sa sitt att flygplatsens
drift 6verfordes till Vig- och Vattenbyggnadsbyréns Luftfartsmyndighet,
samtidigt som samma myndighet ocks tog 6ver ansvaret for flygledningar-
na pa Bromma, Torslanda och Bulltofta. 1942 kom ocksd Torslanda under
luftfartsmyndighetens ansvar.

Detta skulle nu i som effeke att frigan om den nya flygstationen skulle
fa sin lyckliga 16sning, genom att finansieringen inte lingre blev nigot
problem for ABA. Under 1939 kom linsarkitekt Nils Blanck att tillsam-
mans med arkitekten Johannes Lindén i Malmo och i samrdd med ABA
utarbeta ett forslag till en flygterminal som skulle f6rldggas norr om Hangar
I och innehilla, férutom passagerarutrymmen, lokaler f6r tull, polis och
post. Byggnaden, som skulle byggas i gult tegel, var pd 1000 kvm och i tva
véningar samt killarutrymmen, beriknades kosta omkring en halv miljon
kronor. P4 grund av andra virldskrigets utbrott blev bygget forsenat, men
1941 stod den nya flygterminalen — som nu ir riven och férsvunnen — firdig
och klar att tas i bruk.

Innan dretruntflygningarna hade kommit iging p& 1930-talet hade ABA
stora sisongmissiga variationer pd personalsidan. Under 1928 utgjorde
bolagets arbetsstyrka under sommarménaderna 96 personer, och 66 under
vintern. 1938 hade bolaget vuxit betydligt och omfattade dd — om vi riknar
med personalen pd Bromma och Torslanda — 421 anstillda dret runt. Pd
Bulltofta hade huvudverkstaden 88 arbetare, varav 57 specialutbildade,
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samt en arbetsledning bestdende av fyra ingenjérer, 7 verkmistare och
kontrollanter jimte en kontorspersonal pd 23 personer. P4 trafik- och
passagerarsidan fanns ytterligare ett tiotal personer anstillda.

Som verkstillande direktdr fungerade inda frin starten 1924 Carl
Florman. Under sig hade han direktérsassistent Per Norlin. En kort tid var
Norlin dven flygstationschef pd Bulltofta, efter att foérst ha basat for
sjoflygstationen pd Lindaringen. Fran 1929 kom Carl Flormans kusin
ingenjor Bertil Florman att tahand om Lindaringen och nir Bromma stod
firdigt sommaren 1936 blev han ocksé detta flygfilts chef, en post han kom
att uppritthélla inda fram till 1958.

ABA’s ekonomi och finanser skottes av Olof Eriksson och Thure Bjelke-
gird, medan den viktiga och for sin tid mycket moderna marknadsféringen
och reklamen skéttes av Sélve Elmquist, som vid sin sida hade konstniren
Anders Beckman. Flygpaviljongen inne i Stockholm pd Nybroplan skottes

Gdsta Andersson poserar hiir med ABA' kvinnliga personal i den tidens tax-freeshop inne i
Hangar II (Gosta Anderssons arkiv)
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av Ake Axelsson, medan ryttmistare Gosta Bolander skotte flygstationen i
Géteborg,.

Fram till det att ABA’s huvudverkstad flyttade till Bromma 1936 funge-
rade bolagets tekniske chef ingenjor Karl Lignell dven som flygstationschef
for Bulltofta, och efter 1936 och fram till dess att den under &r 1939
inrdttade Kgl. Luftfartsstyrelsen évertog driftsansvaret for filtet, fungerade
civilingenjor Karl-Henrik Larsson som stationschef. Som en slags flygchef
i Malmé kom dock piloten Theodor Andersson att fungera. P4 trafikkon-
toret i Malmé tjinstgjorde Helga Nordin och Ebba Cederberg, och som
trafikassistenter fungerade Gosta Andersson och Ake Palm (vilka bida hade
borjat p& Bulltofta redan 1924!).

1934 hade ABA 8 piloter anstillda, och chefspilot var Karl Gustav
Lindner med flugna 407.000 km bakom sig. Under sig hade han piloterna
Robert Holmén och Ernst Roll (bida anstillda vid starten 1924), Carl
Gustav Lindow, Sven Ahblom, Nils Erik Lindholm, Hjalmar Bosson samt
A.E. Lindberg. Karl Bernhard Liljeberg och Viktor Larsson var tv kinda
ABA-piloter som dock hade omkommit i flygolyckor, och den kanske mest
kinde av piloterna, Albin Ahrenberg, hade limnat ABA och bérjat en egen
karridr som rundflygare i Sverige.

Av flygtelegrafisterna mirktes T. Forsberg, Alf Serrander, Sven Piculell,
Stig Rantzén samt Helge Nordborg, medan R. Ljungberg limnade ABA for
att bli forste telegrafist vid den statliga radiostationen p Bulltofta. Bland
flygmekanikerna som oftast medféljde p flygningarna fanns i ABA vid
denna tid Ernst Grupp, Knéfel, Malm, Schesny, Persson och Lindquist.

Som verkmistare i ABA under Karl Lignell verkade i Stockholm T.Berg
och i Malmé Ernst Miiller, Axel Nordstrom samt Sigfried Winther. P&
Bulltofta fanns dessutom f6restindaren f6r materialbokféringen Henning
Runeberg, samt en ling rad skickliga hantverkare av olika kategorier. Dessa
var uppdelade pa de tva olika hangarerna, som ocksa tog hand om olika
goromdl. I Hangar II var de flesta anstillda medlemmar av Metall och
sysslade mest med tri-, plit- och malningsarbeten, medan de i Hangar II1
— klargdrning infor start, periodiska versyner och motorbyten m.m. — var
anslutna till Transportarbetarefdrbundet. Mellan de bdda hangarfolken
fanns en viss rivalitet, inte bara ur facklig synpunkt utan kanske ocksa ur
arbetsplatssynpunkt — och nide den som vigade 6vertrida sina dominer!
Tonen var rd men hjirtlig och kunde ibland g4 till handgripligheter...

Bland personalen i Hangar II mirktes snickarmistare Nils Erik Petters-
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son som hade hand om triarbeten, fortridesvis di pd Fokkerplanen,
madlarbasen hette Johan Herrstréom, och for den mekaniska avdelningen
basade ”Svarvar-Pelle” Persson. Verkmistaren i Hangar II hette Miiller och
var tysk, men foga omtyckt pa grund av sitt bryska sitt och sina nazistiska
sympatier. [ verkstaden arbetade dven Julius "Julle” Carlsson, Stig Rantzén,
“Lill-Pelle” Albert Persson samt "Ponton-]Jénsson”. Den senares namn
betingades av att det var dennes jobb att laga och tita de pontoner
(flottorlandstill dill sjoflygplanen) ABAs flygplan utrustades med sommar-
tid. D4 han med 4lderns ritt blev ndgot rundlagd ldt han istillet de yngre
larlingarna i verkstaden krypa in i dessa tringa utrymmen.

I Hangar IT’s norra sida fanns passagerar- och administrationslokaler; hir
fanns godslager samt en lokal for tull- och passformaliteter, under senare
delen av 30-talet handhavda av den unge Sten Winckler, senare kind profil
inom malmépolisen och Malmé Pistolklubb. Gésta Andersson — kind
bulltoftaprofil under 1950—60-talen under namnet "Bulltoftakungen” —
basade hir 6ver passagerarna och den lilla kantinen som forsérjde resenirer-
namedan devintade pdsinaflygplan. T hangarens nordéstrahérn hade man
inhdgnat en vrd med binkar och krukvixter, dir passagerarna kunde se
klargérandet av flygplanen inne i hangaren och ute pd plattan. Gésta
Andersson axlade hir mer 4n vil Carl Flormans mycket omtinksamma och
varmasittatttahand om "sina” passagerare, ndgot som kanske mer4n nigot
annat gav bolaget dess férnimliga good-will mer 4n vad en aldrig s3 skicklig
reklam skulle kunnat dstadkomma.

Verkstadsbasen for Hangar I1I hette Siegfried Winther — av tysk-schwei-
ziskt ursprung och med bakgrund fran Junkers i Dessau samt Afi. Propel-
lerverkstaden skottes av Carl Clementzlor. Motorbocken bakom Hangar IT1
skottes av Hjalmar Jonsson, senare kind bensinmacksférestdndare och allt-
i-allo i Aeroklubben. Ovriga mekaniker som verkade i Hangar III var
formannen Ernfried Lundberg, Anders Malmberg, Svensson, M.J.T. Lars-
son, Erik Lundin, Hjalmar J6énsson, Einar Flacké, Persson, Nyholm och
Franzén. I Hangar IT arbetade ocksa en systerson till Albin Ahrenberg, Karl
Nilsson, samt Ahrenbergs mekaniker Axel Nordstrém.

Som nattvakt fungerade den gamle knekten och husaren Lars Olin.
Grisklippningen av filtet skottes av en firaherde utrustad med en Dodge
pick-up och hund. Genom akustiska signaler fick firaherden vetskap frin
flygledningen nir ett flygplan var pé inflygning, men med tiden blev firen
sd pass vildresserade att de forstod vad som skulle ske nir signalen ljod.
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Aven om Hangar I11 riknades som en av virldens stérsta och modernaste
hangarbyggnader blev den snart for tring. P4 baksidan av Hangar III
tillfogade man en 400 kvm lig byggnad som rymde sivil motor- och
propellerverkstaden som instrument- och radioverkstaden. Sjilva hangar-
golvet anvindes frimst for forvaring av flygplan under eller mellan 6versy-
ner, samt for gistande bolag eller flygare. Mellan Hangar I och III kom
dessutom tre smirre byggnader att uppféras for motorprov, smedja samt
bensin/oljeupplag.

For rena verkstadsreparationer eller ombyggnader av flygplan anvindes
Hangar II. Hangar I's 6de kom emellertid att viixla under hela 1930-talet;
fran tid till annan fungerade den gamla Thulinbyggnaden som tennis- eller
motionshall, flyghangarbyggnad f6r flygskolan eller reservdelslager, for att
1936 6verlatas till bilfirman Autoropa. Nir detta bolag fick modernare
lokaler vid Lundavigen, kom ett nytt bolag in i bilden, som avsdg att
importera Klemm- och Taylor-flygplan till Flygvapnet och de svenska
flygklubbarna. 1939 demonterades Hangar I och flyttades till Bulltoftafil-
tets norra sida sd att detta nya bolags verksamhet inte skulle verka stérande
pa ABA’s verksambhet.

Flygdagen den 20 augusti 1933

1933 hade det gitt precis tio sedan Aeroklubben bildat sin Skineavdelning
i Malmé, men ocksa tio dr sedan Bulltofta blev Malmé Stads Flygstation.
Detta skulle firas med en flygdag den 20 augusti 1933.

Tillsammans med Flygkrigsskolans kapten Nils Séderberg hade ett
flygdagsprogram utformats dir trafikflyget, militirflyget och det begynnan-
de sportflyget skulle fi chansen att visa upp sig. ABA, som planerade att
anskaffa ett fyrmotorigt trafikflygplan frin hollindska Fokker, skulle visa
upp sina egna trafikflygplan samt fa besok frin Fokker-fabriken av bolagets
senaste tremotoriga skapelse, Fokker XX. Flygvapnet & sin sida skulle
representeras av tvd divisioner om 9 flygplan vardera forsedda med skolflyg-
plan ledda av kaptenen Séderberg sjilv.

Nir det gillde sportflyget hade man planerat en ballongjakt samt en
flygtavling utlagd pa en triangelbana med handicap for olika flygplan.
Publiken skulle dessutom f3 deltaga med att férsoka bestimma héjden Gver
marken dels till ett monoplan, dels till ett biplan.

Innan flygdagen hade gitt av stapeln kom ndgra hindelser att dga rum

154



LIVET PA BULLTOFTA UNDER 1930-TALET

som sd att siga 6kade forvintningarna pé flygdagen. Under l6rdagen den 12
augusti kom den tyskfédde ingenjoren Edmund Sparmann att vinna 1.000
kr genom att som forste man flyga 6ver Oresund till Kastrup med ett
segelflygplan — tur och retur! Den till ABA knutne flygkaptenen l6jtnant
Carl Gustav Lindow drog vid bida starterna upp Sparmanns segelflygplan
— helt byggt i plywood — med Malmé Flygklubbs plan typ De Havilland
Moth. Samma dag detta utspelades kom f6r 6vrigt Bulltofta att gistas av
finlindaren Viinéd Bremer i sitt lilla sportflygplan Junkers Ju 50 "Junior”.
Bremer hade nyligen blivit kiind for att med detta flygplan ha foretagit en
virldsomflygning, och var nu pd hemvig till Finland.

Malmé Flygklubb var benimningen pa Aeroklubbens skolflygorganisa-
tion och stod under uppsikt av Flygkrigsskolan med vilken den samarbeta-
de. Fram till denna tid hade 8 piloter utbildats i Malmé — de férsta fem for
ovrigt i den flygskola som det till ABA nirstdende foretaget Aeromarteriel
hade haft p3 Bulltofta dren 1929-1931 — och onsdagen den 16 augusti blev
den nionde piloten, studenten Hans Henric Ramel, klar med sitt flygcerti-
fikat.

Flygdagen den 20 augusti gynnades av bra vider, och tidningarna
uppskattade att det kom 30-40.000 personer. Reklam f6r flygdagen hade
gjorts i god tid och en affisch — utférd av konstniren Nils Wedel — hade satts
upp 6ver hela staden. Flygprogrammet borjade prick kl.14.00 med en
”divisionsexercis” i luften utférd av kapten Séderberg med Flygkrigsskolans
Moth-skolplan.

Direfter kom dagens sensation att visa upp sig, ett av Tysklands moder-
naste ligvingade helmetallflygplan, Heinkel He 70 ”Blitz”. Det gjorde
verkligen skil for sitt namn, eller som en tidning formulerade det: “maski-
nen skar genom luften som en rakkniv”! Jimfort med samtida flygplan av
mono- eller biplanutférande och byggda i tri och duk, gav verkligen detta
nya Heinkel-flygplan —avsettattsittas i tjinst hos Lufthansa som ilpostflyg-
plan samt i det kommande militira Luftwaffe som spaningstlygplan — en
smak av vad som komma skulle. Flygplanet gjorde en start och visade upp
sig i luften for att direfter sitta kurs séderut — mot Niirnberg for att deltaga
i en flygdag samma dag. Planet var fr sin tid oerhért snabbt — 375 km/h
— och resan ner till den kinda tyska leksaksstaden beriknades ta tva och en
halv timma.

Direfter digde triangeltivlingen rum, och den gick 6ver en triangelformad
bana dir varje sida omfattade 25 km. Tre varv flags, och efter domargenom-
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gang visade det sig att tivlingen vanns av ingenjdr Sven Blomberg pé en
Raab-Katzenstein, medan ABA-piloten Hjalmar Bosson kom tvda pi
Flygklubbens Moth. Efter denna tivling dgde ballongjakten rum, Edmund
Sparmann visade upp sitt segelflygplan, och dansken John Tranum —
“virldsmistare i fallskirmshoppning” — hoppade &ver flygfiltet. Det hela
avslutades vid 16.00-tiden med en uppvisning i avancerad flygning utférd
av Flygkrigsskolans flygplan. P4 kvillen hélls en jubileumsbankett pd
kungsparksrestauranten fér Aeroklubbens malméavdelning och de delta-
gande i flygdagen.
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4 % s e o o
Limhamnspigen Sone Sonesson var under 1930-talet svensk firdmekaniker ombord pa
Lufthansas G.38 under dess fiirder i Sverige. Hiir har han sjilv fotograferat hur besokarna pa
1933 ars flygdag formligen svirmar omkring den tidens *Jumbo-Jet”. Den nya nazistflaggan
har innu bara anbringats pa flygplanets vinstra sida! (S.Sonessons arkiv, Stockholm)

Fokker EXXII utgjorde ABAS flaggskepp och storsta flygplan 1934-36. (Sven Stridsbergs
samling)
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Lappland” anviindes flitigt i ABAs marknadsforing. Hiir poserar Radiotjinst’s Sven Jerring och
Torsten Nothin framfor flygplanet pi Bulltofia i samband med ett direktutsiint flygreportage.
Dirren med postemblemet lir finnas bevarat pd Postmuseum i Stockholm! (LUB, Handskrifis-
avdelningen T. Nothins arkiv)

ABA kom under 1930-talet att successivt fornya sin flygplansflotta. Forutom de tvi ameri-
kanska Northrop-planen skaffade bolaget den nya tremotoriga typen Ju 52/3m, samt den
fyrmotoriga Fokker XXII. Hiir en bild frian 1936 som visar sju olika flygplantyper pi Bulltofta.
Bakom Lufihansas G.38 skymtar belgiska SABENAS italienskbyggda Savoiamaskin. (Gista
Anderssons arkiv)
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S ondagen den 7 juni 1936 idgde nista flygdag rum, och under de tre
dren hade mycket hint pa flygomrddet. ABA hade inte bara byggt ut
flygfiltet pa Bulltofta och fitt sin flygplanflotta visentligt moderniserad
med nya helmetallflygplan, utan trafiken hade allt mera antagit en aret-
runt-karakdir. Flygtrafiklederna mellan de tre storsta stiderna i Sverige hade
undan f6r undan byggts ut, och Stockholm hade nyligen invigt sin moderna
landflygstation Bromma. Dessférinnan hade ocksd den tredje stora luft-
fartsutstillningen i Sverige dgt rum pa Lindaringens sjoflygstation i Stock-
holm ("ILIS 1936”) — och vid denna liksom vid invigningen av Bromma —
hade sirskilt det tyska deltagandet uppmirksammats.

Ur ett internationellt perspektiv héll virldens civila och militira luftflot-
tor nu pd att moderniseras, sitillvida att man limnade den ildre tri—stil-
och dukteknologin till fsrmén for flygplankonstruktioner helt i littmetall.
Radio- och navigeringsutrustningen hade undan fér undan férbittrats och
sikerheten i luften hade hojts. Hollindska Philora (senare Philips) samt
tyska Telefunken hade pa kort tid tagit fram radiobaserade landningsutrust-
ningar for flygplan och flygfilt som mer 4n tidigare méjliggjorde flygningar
i morker och daligt vider. Den amerikanska firman Sperry’s gyrostabilise-
rande autopilotutrustning innebar iven att pilotens arbete under linga
monotona flygningar underlittats, och det forefoll bara vara en tidsfriga
innan denna ocksa kopplades till markradiosystemet.

I USA och i Europa hade luftkorridorer byggts ut med radiostationer,
blinkfyrar och reservflygfilt, och vad som nu bérjade diskuteras var flygera-
fiken 6ver Atlanten, antingen frin Europa 6ver Azorerna till Sydamerika
eller frin Europa direke till Nordamerika. Tyskland och USA var virldsle-
dande pa flygtrafikomradet — och Sverige som sneglade pa bida — ville inte
vara samre.

Aven ABA hade skaffat tvd moderna "Blitz-flygplan”, dvs snabba ligving-
ade monoplan i helmetallutférande, nimligen de amerikanska Northrop
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Delta och Gamma som skulle sittas in pé postflyglinjerna. De hade anlint
till Sverige under april och juni ménader 1934. Medan Delta-typen (SE-
ADI "Halland”) sattes in omgiende pd Malmo—Géoteborgs-linjen kom
Gamma-typen (SE-ADW ”Smiland”) att sittas in som ett renodlat post-
flygplan p& Stockholm/Barkarby—Malmé—Hannoverlinjen. Tyvirr forlora-
de ABA "Smaéland” den 6 juli samma &r, genom ett motorhaveri, som fick
piloten K. G. Lindner och flygtelegrafisten Nordborg att limna flygplanet
med fallskirmar 6ver det smélindska héglandet i nirheten av Alvesta. De
bida klarade sig, medan flygplanet totalforstordes.

Trots att den svenska riksdagen hade haft vissa anmirkningar pA ABAs
nira bindningar till Afi/Junkers, ndgot som bland annat lett till atc Carl
Flormans broder Adrian Florman tvingats limna ledningen for Afi och
istillet dgna sig 4t sdvil forsikringsbolaget som AB Aeromateriel, kvarstod
det faktum att Junkers faktiskt var ett av de f3 bolagen i virlden som kunde
leverera moderna trafikflygplan. Anskaffningen av Fokker-flygplanen och
de tvd Northrop-flygplanen hade blidkat eventuella kritiker, och ABA
kunde nu fortsitta skaffa nya flygplan typ Ju 52/3m. Dessa var modernise-
rade sdvil invindigt som utvindigt, och som extra gynnad kund kunde ABA
dessutom fi till stind en modifierad motorinstallation med egna amerikan-
ska motorer. Det forsta flygplanet av denna modifierade typ anlinde till
Bulltofta i mars 1936, och skulle foljas av fem systermaskiner under aret.

Det var inte lingre enbart danska DDL och tyska Lufthansa som
trafikerade Sverige och Bulltofta, utan dven hollindska KLM, belgiska
SABENA samt frin och med mars 1936 iven British Continental Airways.
I och med de internationella trafikavtalen skulle de olika lindernas bolag
skota trafiken sd att inget bolag blev missgynnat; linjerna trafikerades si att
varannan tur skottes avettland, vartannatavdetandra landet. Lit oss stanna
upp ett tag och titta pd vilka flygférbindelser som stod den hugade reseniren
till buds dessa 4r 1935 och 1936.

Till Antwerpen kunde man dka med antingen KLM och ABA direkt
k1.8.30 pa morgonen, eller kl.16.40 via Hamburg, med ankomst kl. 12.30
resp. 21.00. Flygbiljetten kostade 165 kr enkel eller 297 kr ToR. Till
Antwerpen &kte man under vinterhalviret med Air France eller Sabena —
vilka delade pé linjen — med start i Malmé kl. 12.00 och ankomst 16.20. P4
sommarhalvaret — med start omkring den 15 maj — flog iven ABA pd linjen,
med start kl.8.30 pd morgonen. Priset for en biljett g pa 180 kr enkel och
324 kr ToR.
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Berlinlinjen skottes 1935 av Lufthansa och DDL gemensamt — ocksa hir
med start kl. 8.30 p& morgonen och ankomst Tempelhof i Berlin k. 10.30.
Biljettkostnaden 85 resp. 153 kr! Nir det gillde turerna till Hamburg lag
dessa oftastianslutningtill Ianglinjerna, och detinnebar att den resenir som
skulle lingre ut i Europa hade att vilja pé att flyga Hamburg, Amsterdam
eller Berlin. Starttidpunkterna for Bulltoftas del innebar saledes att avgien-
de trafik limnade filtet kl. 8.30 (tva avgangar), 12.00 samt 16.40. Under
sommarhalvaret flog ABA dessutom till Goteborg med avgang kl.13.20.
Turen till Goteborg kostade f6r 6vrigt hela 72 kr enkel ! DDL anvinde sig
av de tremotoriga Fokker FXII med plats for 16 passagerare, Lufthansa med
sin tremotoriga Ju 52/3m (17 passagerare) men tillfilligtvis dven den stora
G.38 med plats for 30-38 passagerare.

ABA och KIM hade en sirskild flyglinje mellan Paris och Malmé som
kallades for ”Scandinavian Air Express”; den startade frén flygfiltet Le Bour-
getutanfor Pariskl.13.30, gick mot Rotterdam f6r mellanlandning och s en
halvtimmes rast i Amsterdam p& Schiphol. Starten dgde rum 16.35 med
mellanlandningar i Hamburg och Kastrup (kl.19.15) innan sista biten till
Malmé foretogs (landningkl.19.45) Returen borjade féljande morgonkl.8.30
med landningiParis 15.00, men kunde ocksa féretagas med ordinarie KLM-
linje frin Bulltofta med start 16.40 och landning 23.35 i Le Bourget.

Flaggskeppet pd denna linje var frin 1935 Fokkers fyrmotoriga hgving-
ade passagerarflygplan med plats for 22 passagerare, Fokker EXXII vilket ju
ocksd ABA hade kopt. P4 6vriga linjer anvindes Junkers Ju 52/3m liksom
Fokkers tv- och tremotoriga typer.

Air France och SABENA hade en liknande “skandinavienlinje”, med
benimningen "Nord-Air-Express”, som startade frin Paris kl. 7.45, frin
Bryssel 9.30, Hamburg 11.45, Kastrup 13.00 samt landade i Malmoé k.
13.20. Returen gick fran Bulltofta kl.12.00 med landning i Paris kl.17.25.
Flygplanen som anvindes var den franska tremotoriga typen Wibault (10
passagerare) och den for sin tid mycket formskéna italienskbyggda tremo-
toriga Savoia Marchetti S.M.82 (17 passagerare).

Trafiken pd Kastrup var minst lika intensiv, och ménga bolag kom att
trafikera sdvil Bulltofta som Kastrup. Det innebar att fér den som 6nskade
flyga mellan Malmé och Képenhamn fanns det en uppsjé av flyglinjer att
vilja p4, forutom de ordinarie firjeturerna. Onskade man flyga till Kastrup,
kunde man vilja pd 7 avgingar — och priset ? Jo, 10 kr enkelturen och 17
kr ToR!
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Det iir éin idag svirt att forstd att t.o.m. “jumbon” Junkers G.38 fick plats i Hangar I1I, men
bilden bevisar att det gick! (Gista Anderssons arkiv)

Forattgora yteerligare en jimforelse mellan dd och nu kan nimnas att det
fanns 12 dngbatsavgingar frin Képenhamn till Malmé i det fall man inte
hade rad att flyga hem ...

Det blev snart nigot som manga helt enkelt maste gora, att flyga 6ver
Sundet! Nojet var relative billigt, och den s.k. "pendeln” blev med tiden en
institution. Reklamen gjorde sikertsitt till liksom den naturliga nyfikenhe-
ten hos manga pa tidens moderna kommunikationsmedel, flyget. Eller som
DDUs flygbroschyr frin denna tid formulerar det: "Har De ikke fljet for,
eller er de muligtvis i forste Omgang betaenkelig ved en laengere Luftreise,
kan visom et forste Forsag anbefale Dem en Provetur til Malmé. Uden Tvivl
vil en saadan lille Udflugt yderligere bidrage til, at de ved fremtidige
Udenlandsrejser vaelger Flyvemaskinen.”
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jilva flygdagen skulle bli en av de stérsta som nigonsin organiserats i

landet med ett femtiotal flygplan pa marken och i luften, och var ett
jippo som ordnats i anslutning till Barnens Dags-aktiviteter. Flygningarna
borjade redan l6rdagen den 6 juni med en ankomsttivling, som vanns av
den danske l6jtnanten Aage Hansen i en Miles "Hawker”. Samma dag kom
dven den tyske segelflygaren Peter Riedel att upprepa Sparmanns nu tre r
gamla bravad att flyga frin Bulltofta till Kastrup, samt dter efter att ha
flygbogserats upp i luften av ett Klemm-monoplan. Till skillnad frin
Sparmanns segelflygplan var Riedels plan av den senaste typen ("Rhénsper-
ber”) med vilken avancerad flygning kunde bedrivas.

Soéndagens flyguppvisning kom att betecknas som en "succé” och upp-
skattningsvis 30.000 personer hade dykt upp redan pa férmiddagen for ate
bese det hela. KI.10 anlinde Flygkrigsskolans nio dubbeldickade skolflyg-
plan typ Sk 10, medan tre militdra flygbatar frin den svenska Marinens
flygvisende kretsade 6ver flygfiltet innan de gick ner i Industrihamnen for
att landa. Direfter anlinde tre danska jaktflygplan typ Hawker Nimrod
ledda av kapten Erik Rasmussen, samt fem danska skolflygplan typ De
Havilland Tiger Moth, ledda av 16jtnant Hansen, segraren i girdagens
ankomsttivling. Kort direfter anlinde ytterligare en dansk, den kinde
flygaren kapten Ludwig Bjarkow — men p& danska flygvapnets senaste
jaktflygplan, den engelska Gloster Gauntlet. Férmiddagens ankomster
avslutades med att Lufthansas och Tysklands storsta trafikflygplan, Junkers
G.38, "landade efter ett 6ronbedévande dén frén sina fyra vildiga motorer
pa filtet”.

Eftermiddagens flygprogram startade med att de danska skolflygplanen
gick till viders och genomférde ett avancerat uppvisningsprogram i forma-
tion, varefter den unge svensken Rolf von Bahr visade upp sin engelsktill-
verkade autogiro for publiken. Autogiron var ju en luftfarkost med roteran-
de vingar, dvs en trebladig propeller som snurrade i luften ovanfér flygkrop-
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pen precis som senare tiders helikopters. Von Bahr — som 1934 hade
introducerat autogiron i Sverige — visade nu vad man kunde géra med
denna; han flég sakta fram- och baklinges, stod stilla i luften och landade
pd en femdring. Egentligen hade det varit meningen att von Bahr skulle haft
sillskap med en danskregistrerad autogiro av samma typ, men denna hade
fitt limna terbud i sista minuten.

Direfter visade den polske piloten 18jtnant Onoszko upp ett litet
hogvingat tresitsigt turistflygplan” typ RWD 13 (registrering SP-AT]
"Wiarus”) som under ret hade bérjat visas upp runt om i Europa och vicke
uppmirksambhet.

Efter denna civila uppvisning tog militiren vid; 16jtnanterna Lage
Thunberg och Seth frin Ljungbyhed med var sin skolmaskin, den engelska
typen De Havilland D.H.82 Tiger Moth (Sk 11 i Flygvapnets tjinst) samt
det nya tyska skolflygplanet Focke Wulf Fw 44 ”Stieglitz” (Sk 12 i det
svenska flygvapnet). Flygplanen visades upp i en improviserad luftstrid som
verkligen visade typernas vindbarhet och férméga till avancerad flygning.
Vid landningen kom dock Seth med sin nya ”Stieglitz” att std pd nisan,
varvid propellern knickees.

Annu mera avancerat skulle det bli, och nu med segelflygplan! Tv4 tyska
Rhénsperber-segelflygplan bogserades upp av var sitt bogserflygplan och
slipptes fria pd 600 meters hojd. De bada piloterna — Tysklands frimsta
segelflygare — Peter Riedel och Joachim Kiittner — genomforde ett uppvis-
ningsprogram som blott ndgra &r tidigare hade varit otinkbart med segel-
flygplan. Egentligen hade det varit meningen att den tyska aviatrisen Hanna
Reitsch skulle deltagit, men hon blev férhindrad i sista stund att nirvara och
ersattes dd i stillet av klubbkamraten Kiittner.

Direfter foljde en uppvisning av forst danska jaktbiplan typ Hawker
Nimrod under ledning av kapten Bjarkow i sin Gloster Gauntlet, samt
forevisning av de tre danska marinflygplanen, typ Heinkel H.E.3.

Tysken Emil Kropff frdin Hamburg tog direfter vid och visade vilka
konster man kunde gora med ”Stieglitz’-flygplanet, och denna uppvisning
var ett stri vassare in vad svensken Seth kunnat dstadkomma. Sirskilt
uppskattades tyskens ryggflygning, dvs nir han flég med sitt flygplan upp
och ner! Det var en manéver inte mnga flygplan kunde gora efter, eftersom
bensinen d3 inte kunde rinna in i cylindrarna av eget tryck.

Nio skolflygplan frin Ljungbyhed bjéd sedan pa exercisflygning i atta
olika formeringar, och skulle avsluta sin uppvisning med ett fingerat anfall
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mot en for indamaélet uppférd “fastning” vid namn “Wedelsborg” ute pa
flygfiltet. Anfallet blev en besvikelse fr publiken som kunde konstatera att
ljudeffekterna (ksp-smattret) och triffindikationer (rokmoln) icke var
sirdeles gott synkroniserade med anfallet, utan kom léngt efter....

Efter dessa militira forevisningar kom tre trafikflygplan, tvd tyska och en
engelsk maskin. Férst visade Heinkelfabriken upp sitt senaste flygplan, ett
tvimotorigt snabbt "post- och passagerareflygplan” typ He 111 avsett for
Lufthansas snabblinjer, men som i praktiken var det nya tyska flygvapnets
senaste medeltunga bombplan. Dess cigarrformiga kropp helt tillverkad —
liksom vingarna — i aluminium vickte uppmirksamhet, och planet strok
flera ganger lagt over flygfiltet for att demonstrera styrka och snabbhet.
Detta bombplan var betydligt snabbare 4n vad de danska eller svenska
jaktplanen vid denna tid var, och flygplanet skulle snart fi demonstrera sin
offensiva kapacitet i det inbérdeskrig som inom ndgra ménader skulle bryta
ut i Spanien.

Betydligt godmodigare intryck gjorde det engelska trafikflygplanet, den
tvamotoriga dubbeldickade De Havilland Dragon Rapide, som efter en
kort uppvisning foljdes av den tidens jitteflygplan, Junkers G.38 ”General-
feldmarschall von Hindenburg”. Med ombord p& denna tur éver Bulltofta
och Malmé var f6r 6vrigt det svenska kronprinsparet samt honoratiores i
Aeroklubben.

Efter uppvisningarna — som avslutades strax efter tre pd eftermiddagen —
kunde publiken fortsitta med att titta pd markutstillningarna. Sirskilc
modellbyggarna hade en omfattande férevisning. Rundflygningar dgde
direfter rum med ABA’s Junkers E13 S-AAC.
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3 o e . 3

En del av verkstadspersonalen vid ABA Bulltofia 1937 (Ove L. Palmquists arkiv)
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AB hade under de 12 &r som nu férflutit varit férskonat frén

allvarligare flygolyckor till skillnad fran minga andra
flygbolagivirlden. Detallvarligaste som hade hintdgde rum i augusti 1932
nir ett Junkersplan (S-AAAE ”Svealand”) pa Antwerpenlinjen i samband
med nattpostflygning havererade i norra Tyskland i déligt vider, varvid
piloten Karl Bernhard Liljeberg och telegrafisten Uttergird omkom. I
augusti 1929 hade tidigare systerplanet "Skane” (S-AAAF) tvingats nédlan-
da pd grund av motorfel i nirheten av hollindsk-tyska grinsen, och planet
hade rullat in i skogsdunge och blivit s& svirt skadat att det ¢j kunde
repareras. Trots de omfattande skadorna pa flygplanet blev sdvil besittning-
en som passagerarna helt oskadda, nigot som utan tvivel berodde pa
Junkersplanets robusta konstruktion och tjocka vinge som tog upp det
mesta av stéten vid sittningen.

Blott nagra dagar efter flygdagen, pd tsdagsférmiddagen den 8 juni
1935, drabbades ABA av niista svara haveri, dd det fyrmotoriga trafikflyg-
planet typ Fokker XXII "Lappland” strax efter starten frin Bulltofta vid
halvniotiden pd morgonen férlorade motoreffekt och slog i marken. Piloten
Sven Ahblom, vilken i regel flog Junkersplan, hade av ndgon anledning strax
efter starten frvixlat spakarna for forgasarluften och propellerbladomstill-
ningen — vilka satt olika pa Fokkern och Junkers-planen — men mirke sitt
misstag dd motorerna forlorade kraft. Flygplanet, med elva passagerare
ombord, befann sig dd p& 100 meters hojd 6ver Johanneslusts industriom-
rade och bérjade sjunka och visa vikningstendenser.

Piloten visade da sinnesnirvaro nog att sli av motorerna samt dyka med
flygplanet, varvid farten 6kade och planet stabiliserade sig i luften. Med
ombord som passagerare fanns den flygutbildade sonen till den kinde
svenske forskningsresanden Eric von Rosen, Carl Gustaf von Rosen, vilken
snabbt uppfattade situationen. Han kommenderade upp alla passagerarna
och fick nagra av dem att gi ut i planets mittgdng och akter strax innan
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Fokker'n slog i taket till huvudbyggnaden pad Sédra Bulltoftavigen 22.
Strax innan planet slog i marken hade piloten bromsat upp planet genom
att stegra nosen och sedan dter fora ner den. Farten var i det nirmaste noll
nir den slog i taket pd huset, som i regel rymde histar, héns och nigra
kalkoner.

Tyvirr hade en passagerare vigrat horsamma von Rosens uppmaning att
g bakat och stannat kvar i flygplanfitsljen. Vid kraschlandningen triffades
passageraren, en engelsman boende i Kapstaden och p4 affirsresa i Europa,
i nacken och huvudet av den vingbalk som gick i kabintaket och som
forenade hoger och vinster huvudvinge med varandra, nir kabingolvet
pressades uppét vid sittningen. Flygplanet kasade sedan ner mot girdspla-
nen dir det blev liggande med stjirten hogt i vidret. Von Rosen, som satt
sig bak och fram vid kraschen, kunde snabbt resa sig och f3 ut passagerarna
vilka var mer eller mindre skadade. Omkringboende som sett eller hort
kraschen rusade ocksa fram till flygplanvraket och kunde f3 ut alla passage-
rarna. Turligt nog fattade flygplanet aldrig eld, trots att det var fulltankat
med flygbensin. Inom en timme hade de passagerare som var svérast
skadade forts till Allminna sjukhuset.

Férlusten av "Lappland” var ett hért slag for ABA, och tillsammans med
respresentanter frin Luftfartsmyndigheten och Flygvapnet forsokte man nu
komma till klarhet hur olyckan kunde gitt till. Redan samma dag ersattes
Fokker-planet pd Amsterdam-linjen av en tremotorig Junkers, och ett par
av passagerarna ombord pa "Lappland” kunde medfolja detta plan. ABA
hade planerat att ersitta sina tvd tidigare Fokkrar med fyra st moderniserade
Junkers Ju 52/3m, och dessa fick nu Gvertaga ansvaret for flygtrafiken péd
Europalinjerna. Trots tidigare aviserade planer pa att skaffa ytterligare en
fyrmotorig Fokker XXII, fullféljde ABA aldrig dessa planer utan valde att
koncentrera sig pé sina tremotoriga Junkrar. Samtidigt f6ljde man spint
utvecklingen i USA, dir flygbolagen hade bérjat skaffa nya tvimotoriga
trafikflygplan frin Douglas-fabrikerna typ DC-2 och DC-3.

Sirskilt den senare hade vickt uppmirksamhet och Fokker hade snabbt
skaffat sig forsiljningslicens for detta flygplan pa den europeiska markna-
den. Det hollindska bolaget KLM hade ocksa skaffat sig DC-2-typen, och
den férut nimnde svenske piloten Carl Gustaf von Rosen — som nyligen
gjort sig ett namn som forare av den svenska flygambulansen i Abessinien
— hade kontrakterats av KLM for inskolning pa just denna typ. 1937 satte
KLM in dven de nyare DC-3-maskinerna, och forsta gingen denna typ
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anlinde till Bulltofta var den 14 januari 1937 med den gamle malmébe-
kantingen Geysendorffer vid spakarna.

Denna amerikanska maskin intresserade dven ABA, som funderade pa
ersittare till Junkersflygplanen. Karl Lignell, som vid ett par tillfillen varit
over i USA och hillit sig a jour med den flygtekniska utvecklingen “over
there”, hade lyckats fa bolagsledningen att skaffa DC-3-flygplan. Junkers
hade via sin filial pd Limhamn forgives forsoke f8 ABA intresserat av en
moderniserad version av den tremotoriga Ju 52’an, dir bolaget ersatt den
korrugerade Wellblech-platen med helt slit duraluminium, moderna mo-
torer inkapslade i stromlinjeformade kdpor, samt klitt det fasta landstillet
med likaledes stromlinjeformade képor. Slutresultatet hade blivit en Jun-
kers som var mycket lik SABENA’s italienska Savoiamaskin, och som skulle
ha blivit specialtillverkad av Junkers i Dessau f6r ABA’s rikning.

Aven dert danska bolaget DDL forsokte paverka ABA’s val av framtida
flygplan, men i andra avsikter. Vid den hir tiden stod det klart for ménga
bedomare att i den framtida flygtrafiken fanns det ett stort behov av stérre
fyrmotoriga flygmaskiner, inte minst pd planerade trafikflygleder &ver
Nord- och Sydatlanten. DDL hade av den orsaken skaffat den tyska Focke-
Whaulffabrikens stora fyrmotoriga typ Fw 200 "Condor”, och man hade
option pi en andra maskin. DDL s6kte intressera ABA for att skaffa
liknande flygmaskiner, bland annat i den avsikten att omkring 1939/40 f3
till stand en flygtrafik till USA. ABA, med "Lapplands” haveri i minnet, var
inte helt piggt pa sddana vidlyftiga planer, utan valde att utveckla sina
europeiska flyglinjer samt skaffa f6r dessa rutter indamélsenliga maskiner.

ABA kom att kopa in tre st DC-3, vilka levererades i juli och september
1937. Till skillnad frin Junkersplanen — med ca 16 passagerarestolar — hade
dessaamerikanska flygplan plats f6r 21 passagerare, och kom fortridesvisatt
sittas in pd ABA’s "langlinjer”. Douglasplanens marschfart (300 km) var
over 50 km hogre 4n Junkersplanens, och de kunde flyga pd 3.000 meters
héjd jimfért med de tyska planens maxhdjd vilken lag p& 2.000 m.
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arl Gustaf von Rosen tillhérde en ny generation piloter som fatt sin

flygutbildning pa privat viig; han hade utbildats vid den f6rsta svenska
civila flygskolan som AB Aeromateriel och Svenska Luftfartstérbundet hade
startat i februari 1928. Skolverksamheten bedrevs pa sa skilda platser som
Malmé—Bulltofta, Stockholm-Lindaringen, Are och Torslanda. Flyglirar-
na kom frin ABA och utgjordes av piloterna K.G. Lindner, Albin Ahren-
berg, Ernst Roll och Robert Holmén. Flygplanet som anvindes i skolflyg-
verksamheten var en engelsk De Havilland D.H. 60 Cirrus Moth, som
kunde forses med hjulstill, skidor eller flottérer. Fram till mars 1931 kom
73 piloter att utbildas, varav 7 pd Bulltofta.

Till att bérja med bedrev Ahrenberg viss skolverksamhet pa Bulltofta med
sinatvd flygplan (NAB-Albatrosoch LVG C.IV), vilkaefteren tid éverfordes
till ABA. Aeromateriel’s flygskola anvinde sig av tvd st DH 60 Moth, varav
en (S-AABM) tillfilligt baserades pd Bulltofta. Tvé ytterligare Moth'ar
inregistrerades p& Aeromateriel 1928, varav det ena flygplanet (S-AABR)
kom att baseras p& Bulltofta. Flygplanet gjorde sedan god tjinst fram till den
24 oktober 1930, da det havererade i vattnet utanfér Limhamn.

Kursavgiften i Aeromateriels flygskola ldg p& 2.500 kr och det var framst
devilsituerades ungdomar som hade rid att igna sig at flyget. Liksom under
flygets forsta pionjirdr var det oftast sd att det var dventyrliga unga min (och
kvinnor f6r den delen) med goda ekonomiska resurser som valde att lira sig
flyga. Under flygets forsta ar innebar det att man fick skriva in sig pa ndgon
flygskola ute pd kontinenten, en flygskola som oftast var knuten till en
speciell flygplantillverkare. Endast undantagsvis kunde man férvirva ett
internationellt giltigt flygforarcertifikat pd egen hand. Nir det forsta
virldskriget borjade kom ju all civil flygning av naturliga skal att instillas,
och flygutbildningen ombesérjdes i regel av de militira flygskolorna. I vissa
fall kom dock olika flygplantillverkare att erbjuda staternas regeringar
flygutbildning f6r dem — oftast officerare — som uttogs till flygtjianstgéring.
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Malmi Flygklubb “linade” ett flygplan typ De Havilland DH.60 Moth av det ABA niirstiende
bolaget Aero Materiel A/B, och som flygliirare stiillde bland annat K. G. Lindner upp (lingst till

hoger pd bilden). Hir syns han tillsammans med idag tyviirr okinda flygelever nigon ging
1931. (Sven Stridsbergs samling)

Sverige var inget undantag, och hir var det — férutom den militira
flygskolan i Malmslitt — dven Enoch Thulins Aeroplanfabrik och Sédertel-
ge Werkstiders Aviatikavdelning som erbjod flygutbildning i samband med
militdra bestillningar av flygplan. Enoch Thulins bolag — AETA — forlade
sin utbildning till Ljungbyhed, och kom tidigt ocksa att ta emot "civila”
elever. Nir det forsta virldskriget slutade hade AETA's flygskola utbildat
omkring 100 elever varav nira 60 var "civila”.

Situationen efter virldskrigets slut var allt annat 4n ljus pa privatflygets
omréde. Det fanns visserligen ménga militira och civila flygforare, men det
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var inte alla som kunde uppritthélla samt férnya sina flygforarcertifikat.
Négra "flygklubbar” fanns ej i landet, utan det var frimst privatpersoner
som kom att képa in flygplan for egen eller nigon annan flygutbildad
persons rikning. Omkring 1919/1920 borjade olika "flygbolag” att etablera
sig med viss flygskoleverksamhet runt om i landet; PO.Flygkompani
(flygskola pd Higerstalundsfiltet utanfor Stockholm hésten 1919), Malmé
Flygkompani ("flygskola” p& Segeholmsfiltet 1920-22), samt bréderna
Diedens flygskola — senare ombildat till Orebro Flygkompani — pa Karls-
lunds gird utanfor Orebro 1919-22.

P4 Thulins flygskola kom flera malmébor att utbildassig till flygare, bland
dem Gustaf De la Gardie, brandlgjtnanten Axel Janse, Sydsvenska Dagbla-
det Snillpostens journalist Carl Rosencrantz, samt piloten Robert Holmén.
Nir man hésten 1922 fick propder frén arrangérerna av ILUG 1923-
utstillningen att ordna med en organisation for att hantera staden Malmés
deltagande i en av etapptivlingarna, beslots det att lta starta en regional
Skéneavdelningav KSAK. Denna pabérjade sin verksamhetvaren 1923 och
kom under drens lopp att std fér en ling rad flygdagar och flygutstillningar,
inte enbart i Malmé utan dven i andra skdnska stider. Overskotten frin
flygdagarna har sedan anvints till utdelande av stipendier fér militira och
civila flygare. Forst sent — 1932 — bérjade Aeroklubben intressera sig for
utbildning av flygintresserade skaningar.

Intresset for flyg var stort i Skine; vid varje flygdagstillstillning som
Aeroklubben ordnade pd Bulltofta kom ca25-30.000 besckare—och det var
mycket pd den tiden. Idag — ndr vi 4r s manga fler i Sverige och nir manga
svenskar ndgon gang har anvintsigav flygtransporter i savil tjinsten som pa
fritiden — anses en publiksiffra pad 30-50.000 som mycket bra och normal.

Men f6r den intresserade som ville lira sig motorflyga under mellankrigs-
tiden var det svdra forhallanden, inte minst av ekonomiska skil. Segelflyget
innebar en forsta bérjan till flygutbildning och liksom i Tyskland var det
. minga som borjade denna vig. Detta var emellertid inte ndgot som
Aeroklubben i Skine ordnade, utan bedrevs i privat regi pd Hammars
Backar utanfor Ystad. Hir fanns det mojligheter for intresserade ungdomar
att pd internat f3 lira sig segel- och hiingflyget praktiskt, bland annat genom
att bygga samt reparera de flygplan de skulle utbildas p&. Verksamheten,
som varade dren 1925 till 1926 leddes av svensken Douglas Hamilton och
tysken Willy Pelzner, gav till resultat att omkring 170 svenskar kom att
passera skolan.
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Aeromateriel’s flygskola upphérde med sin verksamhet 1931, men i och
med detta och pd grund av intresset som fanns, blev KSAK i Skine
intresserat av att fi till stind en fortsittning av flygskoleverksamheten. Av
denna orsak bildades under 1932 Malmé Flygklubb, som ekonomiskt
skulle st6djas av KSAK i Skine och bli de aktiva flygarnas sammanslutning.

Ettstipendium pd 1.000 kr stilldes till Malmé Flygklubbs forfogande att
utdelas till lovande flygelever. Genom Svenska Luftfartsférbundet erhll
Malmo Flygklubb ett flygplan typ DeHavilland Moth med registreringen
SE-ADC, och redan under det forsta verksamhetsiret kom sex elever att
erovra sina cert pa detta flygplan, som enligt statistiken ocksd hade genom-
fort 1.382 starter och landningar.

Detgjorde sedan god tjinstifleradrutan den minsta storning eller haveri,
men kom tyvirr att totalhaverera séndagen den 6 oktober 1935. I samband
med en flygning séder om Malmé forlorade flygplanet motoreffekt nir
konditorn Gustav Nilsson med passageraren ingenjér Albert Nilsson pas-
serade Hyllie pd lig héjd. I samband med nédlandningen kolliderade
flygforaren — som for Svrigt var en av de forsta sex piloterna som utbildades
pa detta flygplan 1932 (!) — med en kraftledning, som stjilpte det Gver inda.
Konditorn, som satt i baksitsen och spakade flygplanet, klarade sig helt utan
skador medan passageraren som satt i framsitsen, erholl hjirnskakning, ett
brott pa lirbenet samt smiirre kontusioner. Fér det utbetalade forsikrings-
beloppet pa 25.000 kr, kunde Malmé Flygklubb strax efter rsskiftet kopa
ett nytt flygplan, en Taylor Cub med registreringen SE-AFO.

1936 beslots det att se dver den organisatoriska biten av klubb- och
flygverksamheten; KSAK i Skdne slogs d4 ihop med Malmé Flygklubb, och
erhéll ett nytt namn, "Aeroklubben i Skine”. En sirskild fond stiftades,
"Kungl. Aeroklubbens i Skine fond” pd 10.000 kr, dir rintan skulle
anvindas for syften som fondens trenne forvaltare kunde bestimma.

Ordforande for den nya Aeroklubben i Skine blev Flygkrigsskolans Age
Lundstrém, med flygplatschefen, tillika ABA’s verkstadschef pd Bulltofta,
ingenjoren Karl Henrik Larsson som vice ordférande. Sekreterare blev inte
ovintat journalisten Carl Rosencrantz, kassaforvaltare var Henning Rune-
berg och som "Flygchef” och forste flyglirare flygkaptenen i ABA, Marshall
Lindholm.

Som bitridande flyglirare fungerade under den forsta tiden 16jtnant Gus-
taf Léwcrantz (flygledare vid ABA), samt frin 1938 ingenjor Bertil Brun-
nerup. Klubbflygplanet var som tidigare den Taylor Cub vilken anskaffats
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efter haveriet i oktober 1935. Fram till juli 1937 hade sju flygare utbildats;
Bengt Olow (senare kiind provflygare hos SAAB i Linképing), Ulf Cewers
(senare flygkapten i Transair), Gotthard Olofsson, Frank af Peterséns, S.
Artur Svensson (tidningsman och senare kind redaktsr vid Allhems forlag
och forknippad med Flygets Arsbocker), Gustav Lejonflycht samt Lennart
Hemminger (senare kind segelflygkonstruktor och dnnu aktiv privatflygare
i Skéne).

Aeroklubbens tillhdll pi Bulltofta blev den s.k. Thulinhangaren, men
under hosten 1937 blev klubben uppsagd eftersom Hangar I skulle anvin-
das till andra dindamal. I Badhusparken vid Angfﬁrjestationen fanns emel-
lertid en liten rod sportstuga till salu, som nu képtes av Aeroklubben, och
av siljaren togs ut till Bulltofta under en nattlig transport pé stadens gator.

Tyvirr skulle Taylor-Cub’en (SE-AFO) haverera séndagen den 13 mars
1938, efter det att flygforaren, den 30-drige medlemmen i Aeroklubben
Seve Strobick hamnat i okontrollerat lige i en dimbank och totalhavererat
pa sjukhusomradet norr om flygfiltet. Flygplanet blev totalramponerat och
Strobick, som blivit klar med sitt cert i december 1937 och med ett trettiotal
flygtimmar bakom sig, omkom omedelbart.

Under 1938 skade medlemsantalet i Aeroklubben med 27 personer och
uppgick vid drets slut till 170 medlemmar. 10 medlemmar erhsll under &ret
flygcertifikat, och antalet flygningar som genomférts under dret uppgick till
2.058 med en sammanlagd flygtid om 393 tim. 8 min. Medlemmar i
Aeroklubben hade deltagit med det nya klubbflygplanet typ Piper Cub (SE-
AGZ, anskaffat i juli 1938) i flygtivlingar i Halmstad under augusti och i
Stockholm under september.

Nigra av de forst utbildade eleverna i flygklubben kom med tiden att
forvirva egna sportflygplan, vilka ocksd baserades pd Bulltofta. Leonid
Schiptjenko kom under sommaren 1934 att skaffa ett engelskt dubbeldick-
at tvasitsigt flygplan typ Avro Avian Mk.IV, med vilket han och andra
klubbmedlemmar flég fram till februari 1936. Sélve Skerving-Wester,
nyligen utbildad pd klubbens Taylor Cub, képte i juni 1938 att DH 60
Moth som han anvinde fram till sommaren 1939.

Aven bilfirman Autoropa hade flygintresserade anstillda, som hyrde
Hangar I for sin bilverksamhet. Bolaget képte med tiden tvé flygplan som
inte bara stod till bolagets eget forfogande utan dven till flygklubbens. Det
forst anskaffade flygplanet var en fransk Caudron C.282 "Phaléne” (SE-
AGN) vilken anvindes frin november 1937 fram till april 1939, d den
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sdldes till Danmark. I mars 1939 hade bolaget i stillet skaffat en Piper Cub
(SE-AHP), som anvindes fram till 1943.

Den 3 maj 1939 havererade Aeroklubbens Cub-flygplan (SE-AGZ) vid
V:a Klagstorp utanfér Malmé — dock utan personskador — och redan fyra
dagar efterdt hade Aeroklubben ett nytt flygplan till medlemmarnas férfo-
gande. Svensk Flygtjinst AB i Stockholm linade prompt ut tvd Biicker-
flygplan; dels ett biplan typ Jungmann, dels ett ldgvingat monoplan typ
Student. Den senare typen var for 6vrigt redan bestilld av Aeroklubben men
skulle inte levereras forrin efter en vecka, men fram till dess stillde firman
en systermaskin till forfogande s& att klubben kunde avsluta flygutbildning-
en for de tio elever man hade iging. ”Studenten” som bestillts av Aeroklub-
ben levererades i borjan av juli, och fick registreringen SE-AIE.

Vid midsommartid 1939 erholl Aeroklubben ytterligare ett skolflygplan,
en Piper Cub som fick registreringen SE-AIB. Detta flygplan sattes snabbt
iniskolflygverksamheten, och kom strax efter virldskrigets utbrottatt sittas
in pd malgingsuppgifter for luftvirnets och F 10’s rikning. Flygplanet
avyttrades forst omkring &rsskiftet 1943/44.

Fram till krigsutbrottet i september 1939 kom 66 certifikat att erdvras.
En forklaring till det stora intresset var sikerligen de l3ga flygavgifterna.
Genom stdd frin KSAK’s riksorganisation och en medvetet bedriven
kostnadsprofil férsokte klubben hilla s liga flygavgifter som majligt sa att
s4 manga som mojligt kunde lira sig flyga. Flygtimpriset pA Cub’en var ca
10 kr lagre 4n pé Studenten; i juli 1939 ldg denna kostnad per flygtimme
pa Cub’en pa 30 kr mot 40 kr.

Det var inte enbart min som sokete sig till flygutbildningen pé Bulltofta,
utan 4ven kvinnor. Kanske mest kind blev Helga Nordwall som snabbt
gjorde sig oumbirlig i flygklubben. Sirskilt var det hennes armkrafter som
imponerade, eftersom hon utan synbar anstringning kunde kinka ivig med
tunga bensindunkar ut till klubbens flygplan, bérdor éver vilka mer 4n en
karl svettats och svurit. Hon skulle 1938 fi sillskap av den sjuttondriga Ebba
Gyllenkrok frin Bjornstorps gods utanfér Dalby, vars flygintresse vickts
genom ett besok, som atlantflygaren Charles Lindbergh med fru gjort pd
godset under sin Skdneresa 1935. I september 1938 deltog de bada
kvinnorna, med klubbflygplanet SE-AGZ, i ett flygrally till Bromma dir de
vickte vederborlig uppmirksamhet.

Tyvirr skulle Studenten inte bli linglivad i Aeroklubben — redan efter ett
par manader avskrevs flygplanet sésom totalhavererat. Hindelsen — som av
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naturliga skil upplevdes som pinsam — tystades ner och in idag ir det fa
minniskor som vet anledningen till att flygplanet sd hastigt stroks fran
Aeroklubbens inventarielista. Helga Nordwall — Aeroklubbens driftiga och
manbhaftiga kvinna — skulle tydligen starta upp Studenten for en flygrur,
men planet visade sig vara svérstartat. Efter upprepade snapsningar av
motorn och vridningar av propellern tinde motorn till, gasreglaget dkte
fram och l3ste sig varvid flygplanet rusade ivig. Hjulblocken hade tidigare
tagits bort, och Nordwall fick kasta sig t sidan for att inte triffas av
propellern eller vingframkanten. D4 hon vid tillfillet var ensam fanns det
ingen vid eller i flygplanet som kunde hjilpa henne, sa Studenten stack ivig
over filtet, littade och bérjade en flack sving mot Ostra Sjukhuset innan
den 4ter nirmade sig och slog ner pa Bulltoftafiltet. Delar av flygplanet lir
sedan ha tagits till vara av Aeroklubbens Hjalmar Jénsson.

Statlig flygskola pa Bulltofta?

Annu under mellankrigstiden ansigs det av minga att det inte var riktige
“fint” att 4gna sig 4t flyget, pd samma sitt som dgnandet 4t Moder Thalia
en gdng varit. For att fa il stdind en 6kad rekrytering och stimulera flyg-
sporten beslst KSAK och bréderna Florman 1927 att bilda Svenska
Luftfartsférbundet och en av de forsta dtgirderna var att starta Aeromate-
riels flygskola. Man f6rsokte dven stimulera intresset f6r modellflyg och
segelflyg, och man sékte frimja framvixten av flygklubbar runtom i landet.
Intresset for flyg var stort ute i bygderna, inte minst beroende p& Albin
Ahrenbergs rundflygningar, men férutsittningarnaatt bedriva flygsport var
sma.

KSAK’s huvudsakliga uppgifter hade med tiden tenderat att inrikta sig pa
att representera Sverige i internationella sammanhang, vilket ledde till att
man pa olika hall kom att férsoka fa till stind andra organisationer som s3
att siga mera praktiskt skulle befrimja flygsaken. I mars 1934 bildades
Flygtekniska Foreningen, och i slutet av samma ar p initiativ av kamrer
Erik Jigerblom en riksorganisation f6r modell- och segelflyg. I bérjan av
1935 bildades iven Svenska Flygares Riksférbund, ocksd det med uppgiften
“att gagna svensk flygning och verka fér flygningens utveckling och
popularisering”.

1936 fanns det totalt 36 civila flygplan, och samma &r omorganiserades

Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) till att bli en aktiv topporganisa-
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tion for de svenska lokala flygklubbarna. Bakgrunden till detta var att
Svenska Luftfartsforbundets ordférande, direktéren Carl August Wicander
nu tyckte att det gatt for lingt med splittringen, och att det gillde att skapa
en svensk centralorganisation pé flygets omrade. Resultatet blev att "gamla”
KSAK och Svenska Luftfartsforbundet sammansmiilte till en organisation
under KSAK’s namn.

I samband dirmed erhéll KSAK en donation pd 100.000 kr frin
Electroluxdirektéren Axel Wenner-Gren, vilket innebar att varje ny certifi-
katigare skulle erhilla 300 kr i premie och hans klubb 50 kr. Vid varje arlig
forlingning av certet skulle sportflygaren erhilla ytterligare en premie pé
100 kr. Aven under 1938 Limnades bidrag frin olika hall till KSAK; Axel
Wenner-Gren limnade ytterligare 50.000 kr, medan grosshandlare Johan
Peter Ahlén med sonen Gosta skinkte ett extra anslag om 50.000 kr art
anvindas for fullstindig flygutbildning jimte tva &rs trining for 33 privat-
flygare. Detsenare erbjudandet var dock férknippat med villkoretatt KSAK
skulle skjuta till en summa péa 100.000 kr.

KSAK stimulerades av detta och beslét sig for en egen insamling med
malet att inte enbart 33, utan 100 ungdomar skulle beredas flygutbildning.
Var och en som skinkte KSAK 1.500 kr — vilket beriknades vara kostnaden
for flygutbildningen — kunde sjilva foresld vilka som skulle komma i
dtnjutande av bidraget. Resultatet blev att 102 ungdomar pa detta sitt fick
sin flygutbildning genom de s.k. "flygfarbrorsstipendierna”.

I slutet av juni 1939 blev de férsta flygeleverna — vars utbildning
bekostades av dessa "flygfarbroder” — firdiga med sin utbildning i Malmé
och en ny kurs beriknades starta den 1 juli samma ar f6r 5 a 6 elever.
Stipendierna gillde utbildning till den forsta delen av certifikatet, den som
betecknades A:1, och som istortsett gillde for flygning i klart vider och med
visuell sikt av marken. Det nya for 1939 — och som resultat av 1937 ars
Civilflygutredning — var de nya statliga bidragen som innebar att varje elev
som blivit godkind i likarundersskningarna for prov till trafikflygare,
kunde frin staten erhdlla 700 kr i bidrag for utbildning av nista etapp,
instrumentflygning (A:2).

Aeroklubben i Skénes flygutbildning blev mikta populir, inte minst
beroende pid den moderna flygmaterielen samt lirarkrafterna vilka var
knutna till ABA. Det innebar att det inte enbart var skdningar, som sokte
sig till Malmé utan elever kunde komma frin olika hall i landet. Men
flygutbildningar fanns dven att tillgd pd andra hill. En av de dyrare
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flygskolorna var férmodligen den flygskola som Svensk Flygtjinst A.B. —
grundat 1936 —startade 1937. Det var en internatflygskola som var férlagd
till Stigtomta flygfilt utanfér Nykoping. 1938 hade flygskolan tvé tyska
Biicker Jungmann (for vilket bolag man ocksd var svensk agent) och tvd
engelska De Havilland Moth Major.

En av de billigare flygskolorna var fsrmodligen & andra sidan Hamiltons
och Pelzners (segel-)flygskola vid Hammars Backar, men nir denna upphor-
de 1936 fanns inga andra alternativ. Senare — sommaren 1937 — kom dock
en internatskola for segelflygutbildning att starta i Silen, nigot som
mojliggjorts genom en donation frin generalmajoren Ernst Linder.

P4 initiativ av KSAK tillsattes en statlig utredning som den 29 oktober
1938 kunde ldgga fram sitt resultat, "Betinkande och forslag till statliga
dtgirder for stédjande av privatflygningens utveckling i Sverige”. I denna
1937 ars civilflygutredning” ingick férutom forut nimnde Wicander dven
malmétidningen Arbetets chefredaktér, Allan Vougt. Denne var sedan flera
&r tillbaka medlem av Aeroklubben i Skine och féljde intresserat flygets
utveckling, och hade till och med varit med i 1930 drs Forsvarskommitté,
dir ju Flygvapnet efter flera drs utredande till slut 1936 framstod som
“segrare”. Ett resultat av civilflygutredningen blev bland annat att statliga
medel anslogs till ett certifikatpremium pd 700 kr, samt att flygklubbarnas
materielanskaffning gynnades genom statliga bidrag motsvarande 50-60 %
av inkdpspriset — hogst 14.400 per flygplan.

KSAK satte iging med att utvirdera vilka flygplan som skulle kunna vara
lampliga f6r de svenska flygklubbarna, och en typvalskommitté tillsattes.
Samtidigt bad KSAK klubbarna att sjilva limna f6rslag pa limplig typ och
det visade sig nu attav 20 klubbar kom hela 14 att rekommendera det tyska
skolplanet Klemm 35. I samband med KSAK’s &rsméte viren 1939 offent-
liggjordes resultatet av undersékningen, och som limpligast angavs Klemm
35, Biicker Jungmann, Focke Wulf Stieglitz samt den danska KZ II. Som
limpliga skolplan utéver dessa angavs dven Biicker Student och Tiger
Moth.

Valet av flygplan vickte debatt — inga kabinflygplan fanns med p4 listan
—vilketledde till att Gétaverkens Bo Lundberg protesterade (som tillverka-
de Rearwin-sportplanet under svenska beteckningen GV 38), liksom
flygklubbarna i Géteborg och Visterds, som bundit sig for GV 38. Aven
Aeroklubben i Skédne protesterade, och menade att skolning likavil kunde
utforas pd Cub’en. KSAK forsvarade sig med att anvisningarna endast var
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rekommendationer, och att man skulle vara lyhord for klubbarnas 6nske-
mal.

Det forsta statliga bidraget lag pa 86.682 kr, och sju klubbar fick bidrag
till sina flygplankép; tre hade valt Klemm 35, tvd valde GV 38, en Biicker
Jungmann och en — Aeroklubben i Skdne — Biicker Student (bidrag pa
11.082 kr).

Nir det gillde satsningar pa flygutbildningen diskuterade man om inte
tiden var mogen for att grunda en central och statsunderstddd sportflygsko-
la. En forsta borjan blev att KSAK hésten 1938 gjorde en framstillning till
Kungl.Maj:t om beviljande av ett anslag om 385.000 kr till en civilflygut-
bildning, och nir Civilflygutredningen foreldg klar kom ytterligare en
hemstillan till Riksdagen att for budgetaret 1939/40 anvisa ett anslag om
564.500 kr, varav 352.000 kr avsigs for en forsta utbyggnad av en central
civil flygskola. Till en bérjan foreslogs att denna skulle forliggas «ill
Bulltofta, bland annat mot bakgrund av den dittills bedrivna flygskoleverk-
samheten samt tillgdng till ABA's piloter och verkstadskapacitet. [ samband
med det andra virldskrigets utbrott i september1939 beslutades det att i
stillet forldgga skolan till Eskilstuna.

CENTRALA FLYGSKOLAN startade den 15 november 1939 p4 Eke-
byfiltet utanfor Eskilstuna. Av nira 300 sékande kom 15 elever att tas ut.
For skolans elever var utbildning, inkvartering och likarundersskning helt
kostnadsfri, ndgot som hade méjliggjorts genom donationer frin Wicander.
Virvintern 1940 fick man 4ven ta hand om tio finlindska flygelever, vars
utbildning bekostades av finska staten. Den 9 april 1940 stingdes skolan,
efter det att 27 elever blivit klara med sin utbildning, och av de kvarvarande
20 eleverna kom hilften att dverforas till Flygvapnets krigsflygskola pa
Ljungbyhed. Trots att man fran ansvarigt hall 5nskat anvinda sigav en enda
typ pd denna centrala skola — Klemm Kl 35 — fanns det inte et tillricklige
antal flygmaskiner av denna typ, sd andra typer som Biicker Jungmann och
GV 38 fick rekvireras frin olika flygklubbar.

Motiven till flygskolans existens var flera, och en viktig punkt torde ha
varit beredskapsmotivet, att i fredstid f& fram privatflygare vilka i ofirdstid
kunde stillas till flygvapnets forfogande. Civilflygskolan skulle dessutom
kunna ge en flygintresserad ungdom en ekonomiske sett forménlig flygut-
bildning, samt vara normerande f6r hur flygutbildningen runt om i landet
skulle bedrivas. Det var inte sd att all flygutbildning skulle bedrivas pa den
statliga flygskolan utan den skulle utgora ett billigare alternativ till de andra
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flygklubbarnas verksamhet. Skolan skulle dock dven utbilda flyginstrukes-
rer.

Utan tvivel hade utredningsminnen studerat hur det f6rhéll sig i andra
linder, sirskilt dd Tyskland och England, vilka valt att satsa malmedvetet pd
den civila flygutbildningen men valt lite olika lsningar. Tyskland hade
kanske den mest centralt styrda men ocksa militirt inriktade civilflygutbild-
ningen, medan den engelska utbildningen var mycket decentraliserad och
regionalt betonad, samt utférdes av flygklubbarna sjilva eller i de parami-
litira "University Squadrons”.

Nu kom andra virldskrigets utbrott i september 1939 att sitta stopp for
en vidare utbyggnad av den centrala Flygskolan samt flygklubbarnas
verksamhet. Till att bérja med inférdes bensinstopp for flygklubbarna, och
endast den Centrala Flygskolan kom att tilldelas en bensinmingd om 5.000
liter. Sammanlagt 111 elever tvingades vid detta tillfille att avbryta sin
flygutbildning pd grund av krigsutbrottet, men en del kunde fullfslja denna
om de hade turen att antas till antingen Flygvapnets krigsflygskola eller den
reservilygskola som nu borjade organiseras.

Behovet av sportflygplan var siledes stort dren nirmast fore det andra
virldskrigets utbrott, och det var flera som nu sig mojligheter att tjina
pengar pa agenturer for den ena eller andra firmans rikning. Tandlikaren
Sélve Skerving Wester hade forgives forsoke fa Edmund Sparmann intres-
serad av ett tvdsitsigt skolflygplan, byggt pd dennes "Sparmann-jagare”,
men d4 dennes intresse var ljumt forsokte han istillet f3 agenturen for det
amerikanska Ryan-skolplanet. I tron att Gésta Andrée pd sin resa i USA for
Gétaverkens rikning skulle skaffa just Ryan-agenturen, slog han emellertid
tanken ur hdgen. Han fick i stillet erfara att Klemm inte hade ndgon agent
i Sverige, trots att bolaget salt en flygmaskin, som hamnade i Norrkdpings
Flygklubb, och Skerving Wester lyckades nu fa agenturen trots att all hans
erfarenhet av flygning endast omfattade 27 timmar pd Aeroklubben i
Skanes Taylor Cub.

Efter det att typvalskommittén limnat sitt utlitande befanns de bida
Klemm-typerna 25 och 35 med p4 listan 6ver limpliga flygplan, men det
fanns ett aber: priset. Wester lyckades pruta ner det svenska utpriset frin
29.000krtill 24.000 kr—och da ingick dven en hel del extrautrustning. Efter
inflygning i Tyskland &tervinde Wester till Sverige med en Klemm 35 och
tillsammans med piloten Ulf Christiernsson — vilken flég for det svenska
Kartverket— paborjades en demonstrationstur till de svenska flygklubbarna
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under varen 1939. Skerving Wester ldt inregistrera ett bolag, AB Flygplan,
och de forsta bestillningarna strommade in. Nu bérjade ocksd de forsta
Klemmarna anlinda till Bulltofta, men samtidigt brot kriget ut.

P3 hosten 1939 kom de forsta statliga bestillningarna in; dels skulle den
centrala flygskolan starta i Eskilstuna, och KSAK 6nskade omedelbart tvd
Klemm 35. Efterhand utskades bestillningarna s att 17 Klemm 35 totalt
kom att levereras till KSAK. Efter ett ars verksamhet hade antalet Klemmar
i det svenska flygplanregistret 6kat till 23 st, och pd vdren 1940 kom
Flygvapnet att bestilla sina f6rsta flygplan av typen Klemm 35. Efterhand
vixte bestillningarna till att omfatta 74 flygplan, av vilka de flesta gick till
Krigsflygskolan pa Ljungbyhed och Esl6v, samt Flygreservskolorna i Mal-
mo, Eslov och Eskilstuna.

Bolaget fick mycket att géra p& Bulltofta. Trots att tyska Luftwaffe sjilv
hade bestillt 1.000 Klemm 35 for egen rikning, var exporten dnnu fri frin
Tyskland och man lyckades pressa fram de svenska bestillningarna ur
Klemmfabriken i Boblingen. De forsta flygplanen levererades av tyska
piloter, men efterhand kom de med jirnvig till Malma, och pé Bulltofta i
ABA’s hangar kom planen att ses dver, mélas om och sedan rullas ett par
hundratal meter for att anvindas av Flygvapnets forsta Flygreservskola.
Enligt uppgift hinde det ett par ginger att Klemm-flygplanen provflogs p&
Bulltofta med blandad svensk och tysk mélning/mirkning, eftersom beho-
vet av planen var si pass stort att malningsverkstaden inte hann med. ABA
stillde sin verkstadspersonal under ledning av Axel Nordstrém till forfogan-
de, och nir F 10 vil hade etablerat sig pa Bulltofta, kom flottiljingenjéren
Kjell Jalltoft att svara for provilygningarna.
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en 1 september 1939 anféll den tyska krigsmakten Polen, och efter att

forgives ha forsoke fi Tyskland att avbryta sina krigshandlingar,
forklarade England och Frankrike Tyskland krig. Det andra virldskriget
hade bérjat.

For Malmés och Bulltoftas del innebar kriget en del forindringar; en
planerad flygdag i Aeroklubbens och ABAs regi fick skjutas upp till en
obestimbar framtid och flygklubbsverksamheten upphérde pa grund av att
bensinrestriktioner infordes. Flygtrafiken kom att under dessa dagar stéras
av ovisshet, och olika turer till de linder som var direkt berérda av kriget
stilldes tillfillige in. Diremot fortsatte "pendeln” mellan Bulltofta och
Kastrup.

Kriget medforde efter en tid dessutom att Bulltofta forst tilldelades en
militir flygskola, senare ocks3 ett jaktflygforband och ett luftvirnsregemen-
te, som gemensamt skulle svara for luftskyddet av den skanska provinsen.
Erfarenheterna frin det spanska inbordeskriget hade visat inte bara pa
bombflygvapnets fruktansvirda forodelse av stider och frontlinjer, utan
ocksi pa att sivil jakeflyget som luftvirnet behovdes for att avvirja det
offensiva hotet bombplanen utgjorde.

1930 ars Forsvarskommission hade visserligen diskuterat méjligheten att
forse de tre storsta svenska stiderna med egna till stadens luftférsvar knutna
jaktforband, men genom 1936 &rs férsvarsbeslut kom endast jakeflygflottil-
jen F 8 vid Barkarby/Stockholm att uppsittas. I december 1939 diskuterade
man om inte Géteborg och Malmé nu borde férses med var sin jaktflottilj,
och den 28 februari tillstyrkte den svenska riksdagen uppsittandet av de
bida forbanden.

Utvecklingen av flygteknologin och bombflygvapendoktrinen i borjan
av 1930-talet gav upphov till olika satsningar pa sévil det passiva som det
aktiva luftskyddets omrade. Med "passiva” dtgirder menades olika slag av
forsvarsmojligheter som skulle stirka civilbefolkningens mojligheter att
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klara ett fientligt bombanfall mot hemorten, vilket innebar information om
luftkrigets mal och metoder, hemskyddshjilp och férsta-hjilpen-atgirder,
samtidigt som man lit inritta skyddsrum i bostadsomriden, pi offentliga
platser och pd industrierna. Med "aktiva” dtgirder menades d4 insatser som
innebar anskaffning av luftvirnspjiser och/eller jaktflygforband knutna till
hemortens forsvar.

Till att borja med bildades den 4 december 1935 Malmé Luftforsvarsfor-
ening, som skulle verka for att "de atgirder av olika slag som dr nédvindiga
for befolkningens skyddande vid luftanfall blir vidtagna”. Féreningen
samlade in pengar for att kopa luftvirnsmateriel och for att utbilda personal
att skota materielen. Man satte ocksé iging med ett omfattande informa-
tions- och utbildningsarbete pé det civila luftskyddets omrade. Luftvirns-
utbildningen kom igdng i borjan av 1936 i samarbete med Malmé Land-
stormsférening, och den 17/18 juni samma &r — och veckan efter det att
Lappland stortat invid Bulltofta — kunde malméborna stifta bekantskap
med ett modernt 7 cm luftvirnsbatteri pa Bulltofta, vilket forevisades savil
under dagtid som nattetid. De férsta skjutningarna mot luftmél av Malméo
Landstormsférening dgde rum den 3 och 10 april 1938 pd Klagshamns
udde, och ett ir senare hade man pé frivillighetens vig fitt in nira 2 miljoner
kr. Det blev da méjligt att kopa in ett 7,5 ecm luftvirnsbatteri om 3 pjdser
och ett centralinstrument, 16 st 40 mm automatkanoner typ Bofors L 40,
samt 8 st 20 mm litta automatkanoner.

Malmés forsta militira luftvirnsforband, Lv A3, kom till i mars 1939,
och i september samma ér, bildades 1. Ivdiv under kapten Ernst Jakobsson
vid A 3 samt en Utbildningscentral Malmé. Den 1 oktober ombildades
dessa till Malmo Lv-div, A 10M, vilken 1 oktober 1942 omvandlades till Lv
4. Samtidigt blev luftvirnet ett eget truppslag. Till en borjan anvindes
Ribersborgsstranden dir utbildningen dgde rum, medan administration
och forliggning fanns i Gamla Museet (Stadsbiblioteket), Gamla Borgar-
skolan och pa Repslagaregatan. Forst pd hosten 1943 kom Lv 4 att flytta till
nya och mera indamaélsenliga lokaler i Husie.

Redan frin starten kom Aeroklubben i Skdne att vidtalas for malflygning-
ar med sina flygplan, dven nattetid. Under dagen fick de mera erfarna
flygeleverna utfora dessa mélflygningar, medan de pa natten utfordes av
flygliraren med ndgon av flygskolans elever i baksitsen.
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Flygreservskola 1

KSAKhade ju planeratatt ldta starta en central civil flygskola, och man hade
undersokt mjligheten att forligga denna till Bulltofta. T samband med
krigsutbrottet — och for att tillfilligt kunna 18sa det akuta behovet av
flygutbildad personal till Flygvapnet — beslots det att sitta igdng med
flygskolan. Av sikerhetsskil kom denna dock att forliggas till Eskilstuna pd
Ekebyfiltet, men med tanke pd att Flygvapnet sjilvt 6nskade komplettera
den ordinarie krigsflygskolans utbildning beslts det att starta en s3 kallad
Flygreservskola pd Bulltofta. I férsta hand avsags att ta in virnpliktiga som
onskade soka flygutbildning, samt civilt utbildade flygare som hade eller
holl pa att avsluta sin utbildning vid tiden for krigsutbrottet.

Skolan startade den 1 december 1939 och héll pa fram till den 20 april
1940, och vid inryckningen omfattade kursen 39 elever. Chef for denna
skola var Nils H.Dahl och frin Krigsflygskolan erhéll man lirarkrafter.
Tillgangen pa flygplan var till en bérjan dalig; skolan tilldelades ndgra Sk 11

Flottiljchefen Knut Zachrisson (lingst t. v.) var en striing men respekterad officer av den gamla
skolan, som hade svirt att fordra fel hos underordnade. Det var inte alltid han fann sig i den
uppsluppna attityd som yngre men krigsvana amerikanska flygare kunde uppvisa. (John
Nilssons samling, Lund)
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Tiger Moth och SK 12 Stieglitz, samt efter en tid dven Klemm 35 efterhand
som de levererades av AB Flygplan till FV. For att l6sa behovet av flygplan
tog FV ocksa 6ver de av KSAK bestillda Klemm’arna. Aven en S 6 Fokker
— ett av flygvapnets spaningsflygplan — hade levererats till flygskolan.
Markgjinsten skottes av ett basforband ur F 5, lett av Ivar Lysén.

I den forsta kullen fanns flera elever som under hésten tvingats avbryta
sin pagdende flygklubbsutbildning, och flera av dessa skulle med tiden bli
framstiende personer inom flygets virld. Eller vad sigs om f6ljande; ] 35-
konstruktoren Erik Bratt, SAAB’s provilygare Bengt Olow, Sterling Airways
Anders Helgstrand, Linjeflygpionjiren Torvald Andersson! Flygeleverna
forlades till en fastighet pa Eriksdalsgatan (vilken dven rymde en bowling-
hall), och lokaler f6r utbildning hyrdes av ABA i Hangar II1.

I samband med pasken 1940 verflyttades Reservflygskolans verksamhet
till Ljungbyhed, och i samband med det tyska Gverfallet pA Danmark och
Norge den 9 april 1940 flyttades hela verksamheten till Orebro.

Behovet av flygare kvarstod inda for Flygvapnet, och tvéd nya reservilyg-
skolekurser startade; Reservflygskola Il startade den 29 januari 1940 i Eslov,
evakuerades till Eskilstuna (i Centrala Flygskolans gamlalokaler) den 9 april
och avslutade sin utbildning den 8 juli. Reservflygskola I1I startade i Orebro
den 22 april, men kom efter det att allt lugnat sig, att flytta till Eslov i slutet
av juli 1940. P4 Eslovsfiltet kom nu Flygvapnets “ordinarie” reservflygskola
att verka dnda fram dill krigets slut.

Tionde jaktflygflottiljen pa Bulltofta

Den 1 mars 1940 fick Flygférvaltningen Kungl.Maj:ts bemyndigande att
sitta upp den Tionde Flygflottiljen, som enligt planerna skulle vara fulle
operativ den 1 april 1941. Redan under sommaren 1940 sattes ett deta-
chement upp p4 F 8 Barkarby under befil av major Knut Zachrisson. Det
skulle utgdra grunden till den nya flygflottiljen, och fran F 8’s depa fick man
12 st dubbeldickade engelska jaktflygplan typ J 8, Gloster Gladiator. Nio
av dessa plan hade faktiskt redan varit i strid eftersom de tidigare tillhort det
svenska jaktflygforbandet F 19 som tjinstgjort i Finland. Vid manadsskiftet
september—oktober flyttade F 10 detachement frén F 8 till Bulltofta, och
under den féljande manaden erhsll man ytterligare flygplan av samma typ
fran F 9 vid Géteborg.

Baseringen av F 10 till Bulltofta var en ndlésning, och fragan om var den
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permanenta flottiljen skulle forliggas fick 16sas senare under kriget. Bulltof-
tavar dock en fullgod plats, och pé filtets norra sida fanns gott om utrymme
for att placera hangar- och kanslibyggnader. Diremot medgav inte utrym-
met eller tiden att bostider uppférdes, utan personalen fick forliggas pa
olika hall i staden. Ett par bostadshus samt det gamla, till bostider
ombyggda, vattentornet i Kirseberg, forhyrdes liksom Malviafabrikens
lokal vid Kirsebergstorget dit personalmatsalen ("Restaurang Malvia”)
forlades. Trots detta gillde vanliga militira rutiner, och vid vissa forligg-
ningar fanns till och med en vaktkur placerad framf6r entrén. Innan
kanslibyggnaden pa Bulltofta foreldg klar utnyttjades Villa Hoja vid Lunda-
vigen som F 10 kansli, for att direfter anvindas som marketenteri.

Rekrytutbildningen dgde rum vid Kirsebergsskolan och i Beijers Park,
dir ocksd korum, exercis och hogtidsdagar holls. Sjukavdelningen lag lingt
ifrdn flygfiltet och Kirseberg. Flottiljlikaren Erik Ahlqvist hade sin mottag-
ning i en forhyrd ligenhet vid Virnhemstorget.

For personalen innebar detta ett stindigt marscherande i trupp mellan
flottiljens olika tillhll, endast furirer och hégre befil hade tillstdnd att g&
eller cykla enskilt till och fran flottiljomradet.

Verkstadsutrymmen och tillhérande kontorsutrymmen ordnades i ABA’s
Hangar II, men frén viren 1941 kom flottiljens behov av hangar- och
kontorsutrymmen att ordnas genom att 17 olika byggnader uppférdes pa
Bulltofta-filtets norra sida, f6r en sammanlagd slutkostnad om 770.596 kr
och 54 6re. Fyra divisionsbaracker, fyra hangarer, en kansli- och en
vaktbarack uppfordes forst tillsammans med en virmecentral, vilka i stort
sett stod firdiga for slutbesiktning i november 1941. 1942 tillkom en
forradsbyggnad, ett skjul for oljefat och bensindunkar, samt en barack som
inneholl dels manskapsmissen samt rummet for en Link-trainer (en liten
flygsimulator i vilken piloterna kunde trina instrumentflygning). Hangar
I, som efter att ha anvints en kort tid som tennishall hade flyttats till filtets
norra sida 1939 och hyrts ut till den agentur som skulle silja Taylor Cub-
flygplan i Sverige, kom nu till anvindning f6r F 10’s rikning. Viderleks- och
signalcentral upprittades i Bulltoftagardens corps de logis strax dster om
flottiljomradet.

Tionde jaktflygflottiljen skulle ursprungligen utrustas med i USA bestill-
da jakeplan typ Vultee 48 C "Vanguard”, vilka skulle betecknas ] 10. Till en
borjan bestilldes 60 st av detta plan, samt senare ytterligare 84 plan.
Hindelseutvecklingen utei Europa under viren 1940, dé tyskarna forst gick
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till angrepp mot véra nordiska grannlinder Danmark och Norge den 9 april
och mot Frankrike och Beneluxlinderna i maj, skulle emellertid fi den
amerikanske presidenten att den 2 juli 1940 hemstilla om totalt exportfor-
bud av krigsmateriel. For Sveriges del innebar detta plétsligt att kopet av
totalt 144 ] 10, 60 jaktplan typ P-35 (J 9 i FV), och 60 litta bombplan typ
Seversky 2P-A (B 6) helt omintetgjordes. Flygforvaltningen fick — for att de
planerade flottiljerna i FV skulle kunna komma till stdnd — soka flygplan i
andra linder.

Italien blev det land varifrdin FV nu skulle inkdpa en stor mingd
flygplan, och for F 10’s del kom det italienska jaktplanet Reggiane 2000
"Falco” att anskaffas i ett antal om 60 st. De tv4 forsta planen anlinde
flygvigen fran Italien till F 10 den 21 och 26 september 1941, medan resten
forst transporterades pé jirnvig till Flygvapnets Centrala Verkstider i
Linképing for att monteras och sedan leveransflygas ner till Bulltofta. Férst
under viren 1942 kunde den forsta ] 20-divisonen uppsittas, den andra
divisionen var férlagd till Rinkaby utanfor Kristianstad. Under sommaren

Bulltofia fick jiamte Sovdefiiltet och Rinkaby pa Osterlen ta emot de flesta nodlandade utlindska
[fhygplanen, och tidvis ség Malmas flygstation mera ut som ett amerikanskt krigsflygfilt i East
Anglia iin en svensk inrikesflygstation. (John Nilssons samling, Lund)
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kom tredje divisionen att limna sina J 8 for de nya italienska planen, och
senare under hosten kom iven den forsta divisionen att forses med de nya
jaktplanen.

Hur kom man i Malmé och pd Bulltofta att mirka av kriget? Redan pé
krigets férsta dag beslét ABA att slopa nattpostflygningarna samt stilla in
linjerna Amsterdam — Paris och Berlin — Ziirich. Tillfalligt instilldes dven
linjen Berlin— Stockholm men denna dterupptogs den 6 oktober 1939. Den
6 september beslot ABA att helt stilla in linjen Stockholm — London. Forst
den 13 november kunde Englands-trafiken dterupptagas, men gick dé frin
Stockholm och &ver Nordsjén. Trafiken Oslo — Géteborg — Képenhamn
kunde fortsitta efter ett avbrott mellan den 3 september till den 18 oktober.
Linjerna till Képenhamn, Helsingfors och Moskva fortsatte utan avbrott.

Hindelserna den 9 april 1940 lade ytterligare himsko pé verksamheten;
linjen Malmé — Képenhamn avbréts den 9 april och aterupptogs forst den
1 juli 1940, medan Berlinlinjen fortsatte orubbat. Diremot instilldes helt
linjen Képenhamn — Géteborg — Oslo. Det tyska anfallet mot Sovjetunio-
nen 22 juni 1941 ledde till att trafiken pd Moskva upphérde. Till slut kom
ABA’s linjenit for resten av kriget att omfatta strickorna Stockholm — Abo
— Helsingfors, Stockholm — Malmé — Berlin samt Malmé — Képenhamn —
Berlin. Forsoksvis hade ABA iven en viss kurirlinje mellan Stockholm och
Aberdeen i Skottland.

Den tyska ockupationen av Danmark och Norge tidigt pd morgonen den
9 april 1940 skulle alarmera flygplatsmyndigheterna p& Bulltofta. Under
hela natten och pd morgonen hade man mirkt av sdvil fartygstransporter
som de tyska Junkerstransportplanens flygningar norrut lings Oresund,
och nir si de férsta underrittelserna kom, att tyskarna landsatt trupper i
Képenhamn och i Oslo, var det manga som oroade sig for en motsvarande
tysk landsittning i Sverige. P4 Bulltofta kom tidigt pd morgonen hela
flygfiltet att fyllas av allehanda kirror och hinder for att férhindra tyska
flygplan att landa pa filtet.

Nigot som emellertid ocksd skulle oroa manga var sabotagebranden av
Hangar III tio minuter i tvd pid morgonen den 9 april 1940. Den hade
anstiftats av en tyskfodd flygmekaniker pd Bulltofta som virvats av den
tyska underrittelsetjinsten. Tre flygplan, som funnits i hangaren, hann dras
ut, men en stor del av hangarens 6stra del blev mer eller mindre totalfor-
stord. Elden, som hade bérjat i killaren, forstorde administrationsbyggna-
dens tva nedersta vaningsplan, och sjilva brandslickningsarbetet blev svérr.

189




DET ANDRA VARLDSKRIGET BRYTER UT

# it s $4 § i

Aven om minga flygplan sig relativt oskadade ut, si riickte det med att en tysk projektil slitit
av oljeledningar for att besiittningen valde att ta sig till Sverige hellre iin att riskera nidlandning
dver det ockuperade Furopa.(SFF-Skdne arkiv)

Fyra brandmin blev mer eller mindre rékskadade, trots att de hade
syrgasutrustning for att kunna bekimpa roken och elden.

Under ockupationsiren kom iven det danska flygbolaget DDL att
besoka Bulltofta ofta, inte minst med anledning av flygrutten Képenhamn—
Ronne, men ocksé for att forhindra befarade tyska forsok att ligga beslag pa
det danska bolagets flygplan, samt for att kunna tanka flygbensin som
tyskarna pa Kastrup hért ransonerade till egen fromma. Vid vissa tillfillen
kom DDULs stora fyrmotoriga passagerareflygplan Focke Wulf ”Condor” att
parkeras pd Bulltofta for att férhindra att tyskarna lade beslag pé flygplanet
for egna syften, sirskilt da vid krigsslutet.

Aeroklubbens flygplan och piloter kom éven att tas i ansprak i krigsbe-
redskapen, inte minst nir det gillde malging och malbogsering for militi-
ren, luftvirnet och F 10. Ndgot som kunde expandera under krigsaren var
segelflygutbildningen, och man samverkade dven med personalen p4 andra
sidan filtet, pd F 10, vilka ocks bedrev egen segelflygverksamhet.
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Den kinde autogiropiloten Rolf von Bahr kom att stationeras p& Bulltof-
ta med sin autogiro och tasiansprak for sdvil mélgdngsuppgifter som annan
verksamhet, vilka kunde omfatta allt frin isspaning vissa kalla vintrar, eller
minspaning lings Ostersjon. Med i forarsitsen hade han for den hindelse
nédlandning maste vidtagas i regel en flaska whisky och en Sherlock
Holmes-roman.

Autogiron hade forvisso utomordentliga nédlandningsegenskaper, men
nigot sjovirdigt flytetyg var den inte. Den 13 september 1940 tvingades
von Bahr nédlanda pd vattnet i samband med minspaning utmed den
trafikerade Falsterboleden med sin férst anskaffade autogiro (SE-ADU)
efter det att motorn lagt av. Flygplanet sjonk nistan omedelbart, och
flygforaren fick tillbringa nistan en hel timma ivattnet innan han plockades
upp aven dansk fiskebat. Von Bahrlandsattes i Skandr, och efter ndgra dagar
kunde autogiron birgas. Den 15 mars 1943 var det dags for von Bahr med
nista haveri, denna ging i vattnet strax utanfér Barsebick. Haveriet skedde
med en fore detta dansk militirmaskin som han lyckats kopa in frin
Danmark i november 1940 och som fitt den svenska registreringen SE-
AKW.

Det som kanske frimst skulle fora kriget in pd Malmés knutar var inte
enbart enstaka nedslippande av bomber 6ver staden di och d4, utan de
manga nédlandningarna av flygplan frin de krigférande lindernas flygva-
pen. Till en bérjan var det frimst tyska militirflygplan som fick landa pa
Bulltofta efter motorkringel eller navigationsfel, men allt efter som de
allierade trappade upp bombkriget mot Tyskland 6kade ocksi andelen
engelska och amerikanska flygplan. Omkring 329 utlindska flygplan kom
under det andra virldskriget att antingen haverera eller s6ka nsdhamn p3
svensk mark; av 63 engelska flygplan kom 23 att hamna i Skdne, och forsta
gangen ett engelskt flygplan landade pa Bulltofta var den 9 augusti 1944 da
ett engelskt fotospaningsplan typ De Havilland Mosquito sokte n6dhamn
efter motorkréingel 6ver Tyskland. De flesta engelska planen som hamnade
i Skdne kom i regel pa nitterna och blev mer eller mindre avskrivna som
totalhaverier med manga dédsfall som f5ljd.

Av totalt 125 tyska flygplan som hamnade i Sverige under krigsaren, kom
53 att hamna i Skine. 14 av dessa landade p4 Bulltofta; det forsta tillfillet
var den 27 oktober 1941. Ett tyskt enmotorigt ldgvingat skolplan typ Arado
Ar 66 hade forvillat sig 6ver till Sverige pd grund av dalige vider efter en
flygning 6ver Sjilland. Vid det andra tillfillet kom en tremotorig Junkers att
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landa pa Bulltofta pd grund av diligt vider den 29 maj 1942. De tyska
flygplanen fick i regel limna Sverige sedan tyska myndigheter limnat en
godtagbar forklaring till hindelsen och en ursike till de svenska myndighe-
terna. [ samband med Nazi-Tysklands definitiva sammanbrott kom det en
hel del tyska transport- och jaktplan — foretridesvis frin Baltikum — med
flyktingar ombord. Dessa flygplan 6verlimnades till Sovjetunionen efter
krigets slut.

Det storsta antalet verflygningar och nédlandningar svarade emellertid
det amerikanska flygvapnet for. Forsta gingen ett amerikanskt bombplan
nodlandade i Skdne var den 9 oktober 1943 di Bulltofta fick sin forsta
amerikanska gist i form av en B-17E en fyrmotorig "Flygande Fistning”.
Under krigsdren kom 141 amerikanska flygplan att nédlanda i Sverige, och
99 av dessa hamnade i Skdne. 52 av dessa angjorde Bulltofta, men manga
av flygplanen som landade pd andra héll i Skéne flogs efter en viss tid till
Bulltofta for inspektion och &versyn, innan de flogs upp till en stor

Minga av de skadade tunga fyrmotoriga flygplanen hade svirt att bromsa upp pa det korta
Bulltofiafiiltet, och minga flygplan rullade forbi filtgrinsen, staket eller jordbankar. (SFF-
Skine Arkiv)
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uppstillningsplats pa Hisslo utanfor Visterds. De flesta allierade flygplan
anlidnde till Skéne och Bulltofta framfor allt under det sista krigséret, frin
sommaren 1944 fram till maj 1945. Mot slutet av 1944 borjade Bulltofta
mer likna en amerikanska flygbas i England 4n en svensk inrikesflygstation.

Amerikanarna skulle sitta sin priigel inte bara pd Bulltofta utan dven runt
om i staden. Till skillnad fran de enstaka engelska eller tyska flygarna var
amerikanarna sd manga fler som skulle tas om hand. Mé&nga var skadade eller
psykiskt medtagna av upplevelserna &ver Tyskland, och de skulle tas om
hand, plastras om samt inkvarteras och utfrigas. Ett amerikanskt bombplan
hade ju en besittning pa omkring 8 man ombord, och som exempel kan
nimnas att ombord pa de 16 bombplan som anlinde till Bulltofta den 20
juni fanns 150 besittningsmin, vilka skulle tas om hand. Man forsokte
oftast redan samma dag skicka iviig besittningsminnen till interneringsli-
ger i Mellansverige, medan andra inkvarterades i 3. divisionens forliggning
pa Floragatan. Den amerikanska beskickningen i Stockholm hade ett flertal
min stationerade i Malmé for att hjilpa till med personalfrigor, samt med
flygplanen. Till sitt férfogande hade de en amerikanskregistrerad Willys
Jeep, som tydligt mirktes pd Malmés gator.

Den svenska behandlingen av de amerikanska flygarna skilde sig betyd-
ligt frin hur tyskarna beméttes. Det var inte ovanlige att de limnade sina
forliggningsplatser i Malmé och strévade omkring pé staden, eller pa egen
hand s6kte sig upp till Stockholm och den amerikanska beskickningen.
Efter en viss tid i de svenska interneringsligren skickades flygarna tillbaka
till England i de kurirflygplan som flég éver Nordsjon, och det hinde nigra
ganger artt flygare fick nédlanda i Sverige for en andra ging. Pi de
amerikanska flygarnas kartor fanns de skinska flygfilten Bulltofta, Sovde,
Ljungbyhed och Rinkaby vil utmirkta, vilket innebar att nsdlandnings-
platserna var vil kinda. Mot slutet av 1944 och under viren 1945 kom de
amerikanska flygplanen att flygas tillbaka till England av amerikanska
besittningar. De flygplan som inte kunde flyga eller hade fitt slippa till som
reservdelslager skrotades pa platsen eller saldes till ABA for att anvindas pa
langlinjerna.

F 10 visade upp sig f6r malmoborna vid ett antal tillfillen, och det forsta
gick av stapeln den 31 maj 1942 i samband med "Flygvapnets Dag”.
Omkring 25.000 dskddare dok upp pa Bulltofta for ate bese flottiljen och
de flygningar som genomférdes. Inledningsvis hade en J 8 stillts upp pa
Stortorget som reklam for flygdagen, och pa flygdagen kunde F 10 for forsta
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gingen visa upp tre fulltaliga divisioner. Utéver flottiljens egna flygplan
deltogdven en division ] 9 frin F 8 som bedrev 6vningar i Skine. F 10 visade
upp sig i luften med 3 st ] 8 som genomférde ett konstflygningsprogram,
mélskjutning och luftstrid med ] 20. Den militira uppvisningen avslutades
med en parad genomférd av de fyra divisionernas jaktplan, inalles 32
flygplan. Direfter visade F 10 och Aeroklubben upp sina segel- och
glidflygplan. Det "utlindska” inslaget utgjordes av en tysk Ju 52/3m, vilken
tva dagar tidigare landat pa Bulltofta efter felnavigering.

En annorlunda flygdag genomférdes den 2 oktober 1944 dé 6ver tusen
gymnasister frins skolor i Malmé, Lund och Landskrona inbjéds till F 10.
Arrangemangets syfte var att intressera ungdomarna fér Flygvapnet, och
flottiljen hade ordnat med en omfattande markutstillning. En division ] 20
hade stillts upp i rad bredvid varandra med tribryggor 6ver vingarna si att
elever och lirare kunde studera forarsitsarna under sakkunnig ledning frin
flottiljens personal. Stortintresse ronte en delvis demonterad amerikansk B-
17 ”Flygande Fistning” som mer eller mindre anvindes som klitterflyg-
plan. Férutom en flyguppvisning med ] 20 visade amerikanska piloter upp
savil ett B-24-bombplan ("Liberator”) samt ett jaktplan typ P-51 "Mus-
tang’.

Forst vid krigsslutet fick malméborna tillfille att pd nirmare héll studera
de amerikanska och tyska nédlandade flygplanen. Den 29 april 1945 hade
F 10 6ppet hus i samband med temadagen "Képenhamn i Malmé”, men en
riktig flygdag pa Bulltofta fick de uppleva forst sondagen den 10 juni 1945.
Kriget i Europa hade slutat en minad tidigare, och alla taggtrddshinder var
bortplockade infor vad som skulle bli F 10’s forsta flygdag i fredstid. Sparen
fran kriget kvarstod emellertid, genom ett 15-tal utlindska flygplan, frimst
av tyskt ursprung som kommit under krigets slutskede med flyktingar fran
ostfronten ombord.

Ombkring 40.000 3skidare hade mott upp pd Bulltofta for ate delta i
"Flygets Dag”. Intridet hade varit gratis, men en omfattande forsiljning av
flygdagsnélar genomférdes, liksom en gissningstiavling dir man for 1 kr
skulle gissa hojden pd ett deltagande flygplan. Vinsten pa den senare
tivlingen utgjordes av en flygtur dver filtet efter flygdagens slut, och
intikterna frin dessa forsiljningsinsatser skulle g till tre indamal: dels till
Kungafonden, dels till en minnestavla 6ver F 10’s fallna flygare som skulle
sittas upp i Kirsebergskyrkan. En liten del av intikterna skulle dessutom
tillfalla Malmés adoptivstad Vasa i Finland.
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Speaker pa flygdagen var F 10’s 16jtnant Iacobi, och den innehall ett
blandat civilt och militirt inslag. Segelflygarna bérjade férst med sin
uppvisning, och direfter kom finrik Ekstrém att genomf6ra en avancerad
uppvisning med skolflygplanet Sk 12. Nagot som vickte uppmirksamhet
var hans flygning med Sk 12’an liggande pa rygg runt hela filtet. F 10 hade
nu fittett nytt jakeplan, den svensktillverkade ] 22 som hade borjat levereras
till flottiljen sedan april, och det f6ll pé fanjunkare Jonssons lott att visa upp
detta flygplan enskilt f6r publiken. Direfter f6ljde en uppvisning av F 10’s
tre divisioner samt en avslutande luftstrid mellan en ] 22 och ett J 26-
jaktplan fran F 16 i Uppsala. En amerikansk "Flygande Fistning” visade
ocksa upp sig i luften, och gjorde bland annat en férbiflygning pa ligsta
hojd, ndgot publiken sikert uppskattade.

Under kriget hade det slutligen faststillts var F 10’s permanenta forlagg-
ning i Skdne skulle vara, och den 1 oktober 1945 kom flottiljen officiellt att
flytea till Barkdkra utanfor Angelholm. Som en slags avskedsflygdag frin F
10’s sida kunde flygdagen den 26 augusti betrakrtas, vilken i praktiken var
ett samarrangemang mellan Aeroklubben i Skdne och F 10 i anslutning till
att Aeroklubbens nya hangar skulle invigas.

Nira 45.000 personer besokte tillstillningen, som inleddes med att
hangaren invigdes. Aeroklubbens verksamhet hade expanderat under kriget
och klubben bestod nu av 515 medlemmar. Sirskilt segelflygsektionen
under instruktéren Karl-Erik Rosenkvist hade vuxit starkt, bland annat
hade man utbildat uppemot 350 ungdomar samt genomfért ca 12.000
starter. Detta innebar att Aeroklubben i Skdne bortsett frdn Stockholm var
landets storsta flygklubb. Behovet av en egen flyghangar var dirmed storr,
och en hangarbyggnadskommitté bildades under ledning av grosshandla-
ren Albin Frantz. Dilig viderlek och metallarbetarstrejken i krigets slutske-
de hade forsenat bygget ordentligt. Hangaren var placerad norr om Hangar
IToch den under kriget tillkomna flygplatsterminalen vid Smedstorpsgatan.
Den var rymlig och hade gedigna métt (bredd 38,5 m, djupet 14,5 m och
hégsta hojd 9 m), samt rymde férutom flygplanen idven fordon, kringut-
rustning och vissa verkstadsbankar. Byggkostnaden hade legat pa 35.000 kr
vilket klubben stitt for, men man hade erhdllit 9.000 kr i statliga bidrag.

Flygdagen borjade traditionellt med att modellflygarna och segelflygarna
visade upp sig. Vidret var vackert men vinden nyckfull, vilket stillde till
med problem for de forra. Segelflygarna hade diremot en bra vind denna
dag och kunde gora vil ifran sig.
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Uppsalaflottiljen F 16 hade vid tillfillet en division Mustangjakeplan
baserad i Skéne f6r évningar, och dessa kom nu for att visa upp sig for
publiken. Ett uppskattat inslag var inflygningen éver filtet i V-form. F 10’s
sergeant Nylén visade direfter upp flottiljens Weihe, samtidigt som en
Moth drog upp sergeant Hultqvist i det svenskkonstruerade segelflygplanet
F 1. Efter dessa uppvisningar som tydligt visade pa vilken niva segelflyget
nu befann sig jimfort med 10 &r tidigare, kom en formationsflygning att
folja, bestdende av tre motorflygplan som drog upp var sin Grunau Baby.

Bertil von Bahr, yngre bror till Rolf samt dennes mekaniker under
krigsdren, kom direfter att visa upp broderns autogiro, varefter trafikflyga-
ren Lindstrom visade upp ett litet sportflygplan som tillverkats i Danmark
under kriget men smugglats ut i delar och satts samman i Sverige, KZ.III
"Lirkan”. Lojtnant Ekstrém upprepade sedan sin bravad frin den forra
flygdagen att visa vilka halsbrytande konster man kunde géramed en Sk 12,
sarskilt da ryggflygningen runt flygfiltet.

Fanjunkare Jénsson visade direfter upp F 10’s ] 22 i enskild uppvisning,
och uppmirksammat var en lagflygning in 6ver filtet i nira 600 km’s fart.
Direfter foljde en stor formationsflygning med en division J 22, som
avslutade med att forst flyga i en gruppering som tecknade bokstaven ”S”
och sedan ett "E”.

Aven de "tyngre” flygplanen fick en chans att visa upp sig pa flygdagen,
da det gamla svenskbyggda bombplanet Junkers Ju 86K (B 3) samt det nya
attackbombplanet SAAB B 18 visade upp sig. Frén B 18 sldpptes ocksé ett
foremal i fallskirm, som visade sig vara Karlssons Klisters dsna helt i tyg och
i stor skala.

P4 méindagen fortsatte det officiella avskedet, och pi kvillen marscherade
hela flottiljen in till Stortorget, dir 6verste Zachrisson tackade Malmé for
den tid som varit. Frin stadens sida deltog stadsfullmikriges forste vice
ordférande, riksdagsmannen Erik Hagberg, och bada talarna kom artt
beréra det goda forhéllande som rdtt mellan flottiljen och staden. Efter
hégtiden marscherade flottiljen till Folkets Park for ett mera avspint
firande. Flyttningen till Barkikra genomférdes den 1 oktober, vilket
innebar att Malmé stads flygfilt, Bulltofta, dtergick till férkrigsarens civila
verksamhet.
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Det Bulltofta som militidren limnade efter sig i oktober 1945 skilde sig inte
mycket frin 1940 &rs flygplats annat 4n i tvd avseenden: att Flygvapnet pa
filtets norra sida uppfort ett antal kansli- och hangarbyggnader for F 10’s
rikning samt att en ny flygterminalbyggnad uppforts 1943 pa filtets vistra
sida invid Smedstorpsgatan.

Det hade tagit lang tid for ABA att f3 en sirskild byggnad och terminal
for flygpassagerarna, vilka anvint sig av Hangar II’s begrinsade utrymmen.
Redan 1933 och 1934 hade ABA skissat pa en liten réd tristuga med vita
knutar som skulle f6rliggas mellan Hangar I och II, och tjinstgora som
passagerarterminal med plats fér incheckning, vintsal, samt polis- och
tullmyndighet. D4 ABA inte ville std for anliggningskostnaderna utan
menade att det var ett stadens eller statens dtagande — och dessa inte heller
ville detta — fick det hela anstd tills vidare. 1935 dammades planerna ater av,
och en helt ny och mera funkisbetonad envénings terminalbyggnad skisse-
rades av ABA, avsedd att placeras 6ster om Hangar III med infart frén
Sallerupsvigen och viaduke vid jirnvigssparet. Aven denna plan avslogs di
man frin statens sida ville avvakta en utredning om hur landets Luftfarts-
myndighet framgent skulle vara ordnad.

Den 1 juli 1939 6vertog Luftfartsmyndigheten ansvaret for Bulltofta
flygstation fran sdvil stadens som ABA’s sida, och blev nu den myndighet
som skulle fi ansvaret for flygplatsbyggnader och flygfiltets utbyggnad.
Redan ett halvtdr tidigare hade Malmohus lans linsarkiteke Nils Blanck facc
i uppdrag av Byggnadsstyrelsen i Stockholm att rita pa en ny terminalbygg-
nad f6r Bulltofta, och vid ett méte i Malmé den 25 februari 1939 godkindes
i huvudsak férslaget. Blanck hade da skissat en tvivaningsbyggnad i gult
tegel med ankomsthall, incheckningsdiskar, godsmottagning, tullokaler
samt en lokal poststation (n:r 8). P4 andra vaningen skulle flygledningen,
radiostationen och den meteorologiska avdelningen f husera. Byggnadens
sodra del upptogen flygrestaurang med takservering. Enligt planerna skulle
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Flygplatsen Malmd-Bulitoita. r Foto & sasam

Niir kriget slutade uppritthills flygtrafiken frimst av de tvimotoriga DC-3 orna. Hir stir en
blankputsad SE-BAT “Tranan” som 1945 kiptes in av ABA frin det amerikanska flygvapnert,
och som i sin tur skulle siljas vidare 1951 och sluta sina dagar i Kameruns flygvapen. (Foto
Berndt Johnsson, SFF-Skine Arkiv)

bygget paborjas redan den 1 juli 1939 och sta firdigt nigon ging under
sommaren 1940.

Igdngsittandet av bygget forsenades emellertid, och nir kriget sa brét ut
i september fanns det angelignare byggprojekt for totalférsvarets rikning
attgenomfdra. Byggmaterial och betong blev ransonerade och terminalbyg-
get skots pad framtiden. 1941 kunde dock de forsta spadtagen tas pd
terminalen, men arbetet gick lingsamt och fortskred etappvis. Férst den 3
mars 1943 kunde flygplatschefen major Bertil Bergman inviga den nya
stationsbyggnaden, vars utseende dock avsevirt krympts och omarbetats av
Byggnadsstyrelsen.

Trots att kriget dnnu pagick hade ABA inte legat pa latsidan infor det
forvintade fredsslutet och efterkrigstidens flygtrafik. Tillsammans med
danska DDL hade man diskuterat ett skandinaviskt samarbete pa flygets
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omride, sirskilt dd det gillde att exploatera flygtrafiken till USA. Danskar-
na var initiativrika i det hir avseendet, och man forsokte driva pd ABA att
tinka i liknande banor. Danskarna hade fitt erfarenhet av stora fyrmotoriga
flygplan genom sina tvd tyskbyggda Focke-Wulf "Condor” och ABA
sneglade pd motsvarande amerikanska typer. I samband med USA’s intride
i det andra virldskriget hade den amerikanska flygindustrin fitt fram ett
antal transoceana fyrmotoriga passagerarflygplan med tryckkabin och
syrgasforsérjning samt med motorer forsedda med kompressorer sa att de
kunde gi pd héga hojder. Efterhand kom dven det norska DNL med i
samarbetet, och planerna p4 ett skandinaviske flygbolag just f6r nordame-
rikatrafiken tog form. Hemmavid skulle dock inrikestrafiken dven i fortsitt-
ningen ligga i det nationella bolagets hinder.

ABA kom dirvid under krigsren inte bara att bérja med planeringen f6r
efterkrigstrafiken, varvid ett sirskilt bolag — Svensk Interkontinental Luft-
trafik AB (SILA) — bildades, utan man pébérjade dven en omorganisering
av inrikesflygnitet. 1944 startade inrikeslinjen Malmé — Jonkoping —
Norrképing —Bromma— Kallax/Luled. Flygplanen som anvindes var Ju 52/
3m samt DC-3, med en avging per dag under veckans arbetsdagar.

Nir det gillde den internationella flygtrafiken avsig de tre nordiska
bolagen att koncentrera trafiken till de tre "stora” flygplatserna Bromma/
Stockholm, Kastrup/Képenhamn samt Fornebu/Oslo, frimst pi grund av
att bolagsledningarna fanns hir men ocksd for att dessa flygfilt hade
hirdpermanentade banor. Bromma hade ju forsetts med permanentade
banor redan frin starten 1936 efter amerikanskt monster, och under
krigsiren hade den tyska ockupationsmakten varit vinlig nog att forse savil
Kastrup som Fornebu med asfalt- och betongbanor. Nir kriget sd var slut
stod de danska och norska flygbolagen med flygfilt i sina hemlinder, som
nistan omedelbart kunde anvindas f6r den moderna flygtrafiken. Tyska
Luftwaffe hade ju i dessa linder haft behov av flygfilt som kunde anvindas
under hela ret for olika jakt-, bomb- och transportflygplan, och undan for
undan byggt ut flygfilten och forsett dem med permanentade banor. Manga
av dessa flygfilt spelar dn idag en stor roll for flygtrafiken.

I Sverige dominerade 4nnu — och under lang tid framéver — grisfilten pa
véra civila och militira flygfilt. Torslanda/Géteborg och Kallax/Luled var de
forsta flygfilt efter Bromma som erhéll betongbanor och nir kriget var slut
bérjade man bygga ut dven de militira flygfilten. Redan under F 10’s forsta
4r pa den nya flygplatsen Barkakra, vars grisfilt lig pa leraker — insdg man
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att grisfiltens saga snart var all. Sirskilt pd virvintern och i samband med
tovider och tjillossning samt regn kom landningsfélten med tiden att bli
rena lersérjan med landningshaverier som foljd.

Aven om Bulltofta fran 1943 fitten ny terminalbyggnad, fanns det behov
av ytterligare nybyggen pa filtet. Inte minst Aeroklubben i Skdne samt ett
par privatflygplanigare hade behov av en egen flygklubbshangar, och som
vi nimnt tidigare f6reldg denna klar fér invigning i samband med flygdagen
den 26 augusti 1945. Aeroklubben hade haft en livaktig verksamhet under
krigsiren. Man hade inte enbart utfért malflygningar for forsvarets rikning
med sina fyra motorflygplan utan ocksi satsat stort pé segelflyget. Delvis i
egen regi men ocks3 tillsammans med F 10 och Flygkrigsskolan pa Ljung-
byhed och Esl6v hade segelflygplanbyggen igangsatts samt utbildning pa de
segelflygplan klubben forfogade 6ver; 2 segelflygplan typ Grunau Baby, en
DES Kranich samt 4 glidflygplan typ SG 38. F 10 hade en egen segelflyg-
verksamhet under ledning av sergeant Nihlén, och man férfogade 6ver tvd
Grunau Baby, en Kranich och en Weihe.

Efter det att F 10 limnat Bulltofta kom flottiljens stationsbyggnader att
overga till flygstationschefens forfogande, och redan samma hést flytrade de
forsta nya hyresgisterna in.
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Flygplatsen, Malm&-Bulltofta. e T Foto & ensamritt: Berndt Johnsson, Malmd

Den nya passagerarterminalen med flygtrafikledartorn, administrationslokaler och restaurang
innebar en klar forbiittring av servicen jiimfort med tidigare. Forst 1959 ersattes denna terminal
av en stirre pa fiiltets sydistra sida, (SFF-Skine Arkiv)

MALMO Flygstationen Bulltofta
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AB SKANEFLYG

[samband med demobiliseringen blev ménga flygutbildade personer utan
sysselsittning, men det var minga som 6nskade fortsitta flyga. Samridige
frigjordes flygplan frin de krigférande makterna, sirskilt dd det engelska
och amerikanska flygvapnet, vilka kunde képas for en relativt billig penning
och det var flera affirssinnade personer som forsokte gora sig en hacka péd
detta. Samtidigt hade ju ocksa den flygtekniska utvecklingen gatt dithin att
flera sport- och trafikflygplan frén tiden fore det andra virldskriget blivit
omoderna och ersatts av modernare typer. P4 Bulltofta skulle nu en mingd
flygplan av olika skick baseras for att anvindas i rundflyg- och taxiflygverk-
sambhet.

Tor Eliasson, flygutbildad fore kriget och inkallad virnpliktig flygforare
under krigsdren, hade i samband med krigsslutet bildat firman AB Taxiflyg,
och tillsammans med sin fru ochssitt flygplan — en fyrsitsig Miles Falcon (SE-
AFN) med 130 hk Gypsy Majoranlinde han till Bulltoftaden 11 september
1945. Verksamheten skulle bedrivas som taxiflyg, med sirskild inriktning
pd Képenhamn, och som flygforare skulle forre trafikflygaren Abrahamsson
tjanstgora. Denne hade vid ett flertal tillfillen under det senaste &ret legat
pa Bulltofta med ett gammalt italienske jakeplan typ J 11 (Fiat CR 42
”Falco”) vilket kopts av Svensk Flygtjinst och anvints som mélbogserare —
bland annat for Lv 4’s rikning. Biljettpriset ldg p& 7:50 milen, men om tre
delade pé flygpriset till Képenhamn, var kostnaden #ndé& éverkomlig och
gjorde satsningen i Skédne forsvarbar.

Taxiflyg fick senare under hosten konkurrens, nir Skandinavisk Aero AB
frin Stockholm och Norrtilje den 6 november anlinde med en fyrsitsig
amerikansk Stinson, férsedd med en 250 histars stjirnmotor, med vilken
taxi- och rundflygningar skulle bedrivas. Pilot p& planet skulle vara trafik-
flygaren Richard Kéhnke, och kostnaden angavs till 180 kr/flygtimme.
Badabolagen hyrde in sigindgraav F 10’s gamla hangarbyggnader, och man
lat dven uppfora sma kioskliknande byggnader dir information och biljett-
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Flygvapnets skolplan typ Sk 15A sildes efterhand ut till flygklubbarna. Hir dr Aeroklubbens
Klemm Kl 35D SE-BHM uppe i lufien ndgon ging omkring 1948. (SFF-Skine Arkiv,
Hjalmar Jinssons samling)

Denna danskbyggda KZ-11 Sport anviindes av Aeroklubben dren 1947-1961, och finns iin idag
bevaradi Lufifartssamlingarna pé Egeskov i Danmark. (SFF Arkiv, Hjalmar Jinssons samling)
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forsiljniung dgde rum — i de fall detta inte ombesérjdes av resebyrder inne
i staden..

Den storsta hyresgisten pi F 10-omrédet blev emellertid AB Skaneflyg,
startat av Eric Bjurhovd (utgivare av Svensk Flygtidning) samt KSAK-
medlemmen sedan flera &r, grosshandlare Albin Frantz fran Svedala. De
kopte billigt frin det danska bolaget DDL in tre st Fokker EVII-flygplan
med den klausulen att aldrig mera siljas tillbaka till Danmark eller DDL.
De var dock i behov av en grundlig genomgang innan de kunde anvindas,
och endast tv3 av planen kom upp i luften, SE-APR "Gésen” och SE-ASE
”Storken”.

Bolagets verksamhet blev mest rundflygningar 6ver Malmé, samtuppvis-
nings- och rundturer runt om i Skdne. Man startade dven en mekanikersko-
la for ett jugotal ungdomar, och de hade fullt upp att géra fér bolagets
rikning med tanke pi de gamla Fokkerplanen. Aven andra bolag kom att
utnyttja bolagets verkstadskapacitet, och den stérsta kunden torde utan
tvekan AB Ahrenbergsflyg ha varit som nyligen kopt in ett 60-tal amerikan-
ska sméflygplan typ Piper Cub L.4 i Tyskland. Flygplanen hade anvints som
sambands- och spaningsflygplan under kriget, och Ahrenberg hade varit
nere i Tyskland och lyckats képa dem fér en billig penning.

Albin Ahrenberg hade — sdsom gammal marinflygare — enrollerats i F 2
under krigsaren, varvid han vid olika tillfillen flég S 5 "Hansa” och T 2
Heinkel He 115. Jimte denna krigstjanstgéring fick han emellertid ett
annat och kanske betydligt viktigare uppdrag, nimligen att ta hand om alla
utlindska flygplan, som under krigsdren hamnade inom rikets grinser. Med
tanke pd att minga amerikanska bombplan hamnade pa Bulltofta och i
Sverige, kom Ahrenberg med tiden att fi minga goda kontakter med
amerikanska flygvapnets attachéer och flygare. I samband med krigsslutet
hade Ahrenbergs organisation reparerat 85 fullt flygdugliga bombplan som
efterhand flégs ut till de amerikanska flygbaserna i England eller ute i
Europa. I samband med en resa i Europa fick Ahrenberg se ett stort antal
gronmalade Piper L-4 "Cub”, och fick reda p3 att dessa var till salu. Utan
att ha finansieringsfrigan helt klar "kopte” Ahrenberg 60 flygplan, som
efterhand leveransflogs till Bulltofta.

Tillsammans med verkstadseleverna fick formannen Gustav Nilsson,
Anton "Skeks” Hansson, Tage Gustavsson, Ove Palmkvist och Arne Rosen-
gren en hel del att gora i F 10’s gamla hangarer. Varje flygplan demonterades
och duken kliddes av varefter stlrérskroppen och alla ledningar, beslag och
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Denna Fokker anvindes av danska DDL innan Skineflyg pd Bulltofia kipte den for
rundflygverksambet. I dag finns flygplanet, SE-ASE *Gisen” i det hollindska Lufifartsmuseet
pa flygplatsen Schiphol. (SFF-Skine Arkiv, Hjalmar Jonssons samling)

linkar synades. Efter firdigstillandet provflgs flygplanen av bolagets pilot
Elfsberg, for att sedan siljas till hugade svenska privatflygare for endast
5.850 kr styck.

AB Flygindustri — Kockums Flygindustri —
Malmé Flygindustri

Under viren 1945 fick de gamla hangarbyggnaderna pd F 10-omrédet en
ny hyresgist, Kockums Flygindustri, for tillverkning av hégvirdiga segel-
flygplan av tyskt eller svenskt ursprung. Detta bolag kom vil jimte ABA och
det senare bildade charterflygbolaget Transair att forknippas just med
Malmé och Bulltofta, iven om det ir kidnt under ett annat namn — Malmo
Flygindustri.
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Bolaget hade ursprungligen startats i Bastad som en del av Svenska
Kanotverken i Bistad av tvd unga flygingenjorer, Rudolf Abelin och Gunnar
Sandblad, fér tillverkning av ett tyskt segelflygplan. I januari 1939 ombil-
dades foretaget till AB Svenska Kanotverken (SKV) och under sommaren
flyttade verksamheten till Halmstad. Fler och fler segelflygplan tillverkades,
och 1942 bytte foretaget namn till det mera passande AB Flygindustri, och
maénga flygplan — antingen hela eller i form av byggsatser — tillverkades nu
for Flygvapnets och flygklubbarnas rikning. Verksamheten var helt beroen-
de av bestillningar frin krigsmakten, och nir dessa upphérde viren 1945
kom foretaget att forsiljas till E H. Kockum och bytte namn till Kockums
Flygindustri.

KSAK blev den forsta bestillaren efter krigsslutet och en tillverkning om
tio DFS Olympia sattes iging vilka levererades mellan april och oktober
1946. 1947 bérjade foretaget tillverka ett nytt segelflygplan typ Baby-Falk
konstruerat av Lennart Hemminger och18 byggdes. 1950 byggdes det sista
flygplanet, en DFS Weihe for en amerikansk kunds rikning. Férutom
segelflygplan fortsatte bolaget tillverkningen av kanoter samt ett mindre
antal flygplanflottérer. En kort tid forsokte man sig dven pd agenturen for
ett litet amerikanskt sportflygplan typ Luscombe Silvair. 1952 sildes
bolaget till AB Férenade Bil och indrade namn till AB Malmé Flygindustri
med Rudolf Abelin som direktér.

Under 40-talet hade man bérjat titta pa olika konstruktionsmetoder som
forenade styrka med lag vikt, och redan 1941 hade de férsta produkterna i
armerad plast — i cellull och flygplanslim — tillverkats. Blandningen av tri-
och glasfiberlaminat skulle fr 6vrigt bli ect kinnemirke for MFI under ren
som skulle komma, och nir efterfrigan pa flygplan gick ner under 1940-
och 50-talen kom teknologin i stillet att anvindas pd andra omriden.

Helt slippte bolagets ledning under Rudolf Abelin aldrig kontakten med
flyget och kom vid olika tillfdllen att erbjuda olika kunder sina konstruktio-
ner. Nir Flygvapnet sokte ett nytt transportplan kom MFI att offerera en
tvimotorig utveckling av segeltransportflygplanet Fi-3 som tagits fram
under kriget. Négra bestillningar d6k dock aldrig upp, men 1955 var MFI
igdng med en ny konstruktion som skulle fA namnet MFI-10 "Vipan”.

Aret innan hade bolaget fitt en ny konstruktér, tysken Ernst Wohlberg,
och tillsammans med Rudolf Abelin och Ove Dahlén bérjade man titta p3
en ersittare till Piper Cub. Denna typ hade anvints av Armén som
sambands- och eldledningsplan men holl pd attbliomodern och en ersittare
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behévde tas fram. I denna konstruktion — som flogs forsta gingen 1961 —
provade bolaget en ny konstruktionsmetod for flygplan. I stillet for att
bygga en vinge med traditionella balkar och spryglar klidd med duk eller
plat, valde man att utgd frin en honey-comb-konstruktion mellan tunna
aluminiumpldtar kombinerat med armerad plast. Resultatet blev en "mas-
siv” vinge som var mycket litt men stark. Aven flygkroppen tillverkades p&
ett nytt sitt, genom att skalplatar i aluminium limmades ihop och med ett
minimum av nitar pd utsatta stillen.

Under 1960-talet kom MFI att tillverka ett litet hdgvingat tvasitsigt
flygplan som konstruerats av Bjérn Andreasson, och som den tyska firman
Bolkow ocksa borjat tillverka. 1962 bérjade denna typ, BA-7 hos konstruk-
toren och Bolkow 208 i Tyskland, att tillverkas som MFI-9 i ett antal om
23 st. En forstirke version, MFI-9B tillverkades dren 1963-68 och bolaget
forsokte dven intressera Armén och Flygvapnet for typen. Mest kint blev
flygplanet dock genom Carl-Gustaf von Rosens insats i Biafra 1969, nagot
som ledde till att flygplanet kom att klassas som krigsmateriel och erholl ett
allmint exportférbud.

1968 koptes MFI upp av SAAB, som &nskade dra nytta av bolagets
kompetens pd “kompositomridet”, dvs litta och starka produkter av
glasfiberlaminat och plaster. Tva utvecklade versioner av MFI-9 togs fram
efterhand, skolplanet MFI-15 och litta attack/spaningsflygplanet MFI-17
— vilka nu tillverkades under SAAB-namnen SAAB Safari resp. SAAB
Supporter. Aven om det svenska Flygvapnet aldrig gjorde nigra bestillning-
ar kom flygplanen att exporteras till Danmark, Norge, Iran, Pakistan, Sierra
Leone och Zambia. Carl Gustaf von Rosen kom att géra denna typ av MFI
bekant genom sina insatser med SAAB Safari som “matbombare” i Etio-
pien.

Trots att det mesta av flygtrafiken limnade Bulltofta 1972 fér Sturup,
kom MFI att bli kvar p4 filtet inda fram till 1993. MFI hade limnat F 10’s
hangaromrade 1972 for 1943 ars gamla flygterminal och hir verkade man
fram till 1983 da bolaget flyttade in i en ny barack mellan 43-4rs terminal
och Hangar II. 1993 tvingades man limna Bulltofta p& grund av att marken
togs i ansprik for byggandet av ligenheter och istillet kom baracken att
flyttas frin Bulltofta till Fosie Industriby vid Kantyxegatan.

Under den hir tiden hade SAAB lagt ner tillverkningen av MFI-
flygplanen, och ur gamla "MFI” &teruppstod nya "MFI”, Malmé Forsk-
nings- och Innovations AB. I februari 1984 visades det "forsta” resultatet,
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BA-12 "Slindan” upp. Rudolf Abelin och Bjérn Andreasson hade lyckats
utveckla dettalillaflygplan genom en av MFI anordnad sjumanaders AMU-
kurs f6r ingenjorer, som skulle titta pd anvindandet av nya kompositmate-
rialer ur héllfasthets- och tillverkningssynpunkt. Fem flygplan kom att
tillverkas av denna lilla ensitsiga typ, vars barande idéer skulle dterkomma
i BA-14 Starling, som nidrmast var en hybrid mellan MFI-15/17 och
ovannimnda "slinda”. "Nya” MFI lade till slut ner sin verksamhet under

1994.

Utvecklingen 1945-1952

Pa flygtrafiksidan hade Bulltofta "6ppnats” redan den 11 november 1944
med ABA’s nya inrikesflyglinje till Luled, och snart skulle dven de forsta
utlindska “gisterna” anvinda sig av denna linje. Amerikanska militira
transportflygplan typ DC-3 (C-47 i militir version) kom fore och strax efter
krigsslutet att angora Bulltofta pé vig mot Kallax-filtet utanfér Luled, for
att sedan sittas in pa flygningar 6ver Nordnorge. De amerikanska flygpla-
nen skulle bli en vanlig syn pa Bulltofta under hela senare delen av 40-talet.

KLM kom som férsta utlindska bolag att etablera sig pd Bulltofta den 16
december 1945, da ett kamouflagemalat flygplan typ C-47 (dvs DC-3) med
den gamle bulltoftabekantingen kapten Geyssendorffer vid spakarna landa-
de. Bolagets visit var den forsta pd fem och ett halvt &r, och man avsdg att
flyga rutten Bulltofta — Amsterdam dagligen (utom séndagar). Avgéngstid
var lagd till 8.45 pa férmiddagen med ankomst 16.25.

Hur linge man skulle flyga pa Bulltofta var dock ovisst, och bolagets
representanter kunde meddela, att man inom en snar framtid skulle g 6ver
till den fyrmotoriga noshjulsférsedda amerikanska DC-4-typen. Detta
skulle emellertid leda till att man inte kunde gd ner pa Bulltofta beroende
pa filtets begrinsade yta och grisunderlag. Visserligen hade amerikanska
bombflygplan gitt ner pi filtet under krigsren men landningarna var mera
att anse som nddlandningar och dirmed fullt acceptabla. Fér den civila
flygtrafiken gillde emellertid andra regler f6r dessa stora flygplan, vilket nu
drabbade Bulltofta. Ute i Europa hade amerikanarna tillfillige 16st proble-
met — t ex pa sonderbombade krigsflygfilt eller grisfilt — med att ligga ut
perforerade stalplank, och pa det siittet fitt permanentade banor pa upp till
2 km’s lingd.

1944 ars flygplatsutredning under ledning av landshévding Bernhard
Girde kom under 1945 att avligga tvd bessk i Malmé och Skane for att
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studera Bulltoftas framtid. Utredningen hade tillsatts under kriget pa
initiativ av ABA och KSAK och bakgrunden var utvecklingen pa flygets
omride mot alltstérre och tyngre flygplan. Detta skulle fd konsekvenser for
utformandet av de svenska trafikflygplatserna, och det man sirskilt avsag att
uppmirksamma var en mojlig ersittare till Bromma. ”Av bara farten” fick
utredningsminnen direktiv att se 6ver alla svenska flygfilt med tonvike da
pa Bromma, Torslanda och Bulltofta.

Aven om de hade varit fortegna vid sina besok i Malmé s fanns det vid
den hir tiden tv4 tinkbara alternativa platser f6r den nya storflygplatsen i
Skéne; Klagshamn séder om Malmé och Trollebergsfiltet vister om Lund.
Det fanns for- och nackdelar vid valet av de bdda platserna; Klagshamn lag
nirmre Malmo men ocksd fér nira Kastrups flygtrafik. Trollebergsfiltet lag
bra till fér passagerare frin olika vistskinska stider, men led av den
nackdelen att en inlésen av jorden blev dyr di Skdnes finaste matjordar
fanns just hir.

KLM’s besok p& Bulltofta under december kom att leda till en férnyad
offentlig diskussion om Bulltoftas framtidsméjligheter och den nya stor-
flygplatsen. Om inte Bulltofta erhéll en permanentad bana, ansigs det frin
Malmés sida att Klagshamn var den “ritta” platsen. Frin utredningsmin-
nens sida insig man vilka férdelar Klagshamn hade, men samtidigt var man
kanske mer medveten 4n vad man officiellt kunde erkinna, att finansie-
ringsfrigorna var den storsta stotestenen for ett snabbt beslut i frigan. En
forsiktig berikning av totala anliggningskostnaden hade slutat pi 31
miljoner kr. ...!

Klagshamn framstod under viren 1946 alltmer som platsen for det nya
flygfiltet, och som en slags "bekriftelse” kom den nya "storflygplatsen” att
invigas av det danska trafikflygplanet "Uffe Viking” di detta den 2 mars
1947 tvingades gora en perfekt nédlandning pa en frusen dker intill byn.
Flygplanet — tillhérande DDL — var en tremotorig Junkers Ju 52/3m (OY-
OFU) vilken hade limnat Rénne pd Bornholm och var p vig mot Kastrup.
Over Ystad borjade vinstermotorn gi ner i varv, och hade férlorat s pass
mycket effekt séder om Malmé att piloten, flygkaptenen Jorgen Malmose,
beslot sig for en nédlandning vid Klagshamn. D4 flygplanet hade fast

ABA’ och senare SAS’s platschef Gista Andersson — biir i samsprik med kung Gustav VI Adolf
pé Bulltofia — tog aktiv del i forsoken att fi statsmakterna att bekosta en hirdpermanentad
startbana. (Gosta Anderssons arkiv)
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landstill avlgpte landningen vil — endast sporrhjulet erhéll littare skador —
och flera passagerare trodde planet hade landat p& Kastrup!

Under 1946 skulle man frén Skines och Malmés sida forsoka driva fram
ett beslut i frigan, eftersom man visste att det skulle dréja upp till 2-3 ar
innan sjilva banan skulle bli klar efter det att beslutet tagits. Vad man frimst
fruktade var att danskarna och Kastrup mer och mer skulle ta éver den
kontinentala flygtrafiken och att Bulltofta sakta men sikert hamnade i en
nedgingsperiod med mindre och mindre investeringar som fljd.

Under 1946/47 kunde en del justeringar och filtutvidgningar goras pa
filtets NV och SO sida och under 1948 kom 1943 4rs stationsbyggnad att
byggas ut. Samtidigtlade man in virme i hangarerna s att personalen kunde
arbeta under tillfredsstillande forhéllanden dven nir det var minusgrader
ute. Tidigare hade det varit lite si och s med detta ute pa hangargolvet.

Sommaren 1948 insig man frin stadens sida att nigot beslut frin
statsmakternas sida om en ny flygplats ej var att viinta, och istillet pdbérjade
man nu egna utredningar om forbittringar av Bulltofta. I stort sett var
staden nu i samma lige som man hade varit 1926/27 da Spillepengsprojek-
tet overgavs, och "provisoriet” Bulltofta besléts bli "permanent”. ABA’s
stationschef Gosta Andersson kom nu jimte en frin stadens sida tillsatt
flygstationskommitté att bearbeta niringslivet och statsmakterna fér en
utvidgning och modernisering av Bulltoftafiltet.

Sirskilt ABA:s stationschef Gosta Andersson skulle ligga ner mycken
energi pd att bearbeta olika instanser, ettarbete som jimte hans glidje att std
framfor kameralinsen snart skulle rendera honom epitetet "Bulltoftakung-
en”. Det dr litt att forstd hans strivan, med tanke pd att han under hela sitt
aktiva yrkesliv just haft Bulltofta och ABA som arbetsplats. Liksom Carl
Rosencrantz — Sydsvenskans flygutbildade journalist — 6nskade han minst
av allt att se 7sitt” flygfilt falla ner till 11:e plats bland landets aecrodromer.
Minga andra kommunala och militira flygfilt hade nu banor som var av
betydligt bittre klass 4n vad rikets tredje stad hade.

I en PM av den 3 juli 1948 gav Gésta Andersson en bild av Bulltoftas
forsimrade lige jimfort med Kastrup, men ocksa vilka férdelar f6r landet
och Skéneregionen ett forbittrande av flygfiltet skulle innebira. Genom att
forse Bulltofta med en permanentad bana skulle en siker dretrunttrafik
kunna erbjudas flygbolagen, och han pekade pd att Bulltofta varen 1947 var
avstingt i tre veckors tid beroende pa tjillossning i kombination med riklig
nederbord. Aven det nuvarande grisfiltet erbjod tvimotoriga flygplan typ
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DC-3 stora svérigheter vid start och landning, sirskilt efter regn. Detta
ledde inte enbart till att flygplanen inte kunde starta med maximal last, utan
ocks3 till att hjulbromsarna inte hade négon verkan pa det regnhala griset.

Konsekvenserna av detta forhdllande hade visat sig tydligt under de
senaste dren. Trots att Malmé och Képenhamn lag sa pass nira varandra,
kunde flygfilten uppvisa helt olika viderlek. Flygtrafiken till och frin
Kastrup var tidvis mycket intensiv, och manga flygplan fick ligga i vintelige
over den danska huvudstaden, och om vidret var sé pass daligt att landning
inte kunde foretagas s& var det méinga flygplan som fick omdirigeras till
Alborg, Hamburg eller Goteborg, Norrkdping eller Bromma. P4 Bulltofta
kunde ménga av de stora bolagens flygplan ej gi ner.

Sjilva grisfiltet hade ocksa lett till ett antal tillbud och incidenter, och
Gésta Andersson gav i sin PM ett par exempel. Ett engelskt trafikflygplan
hade bromsat alltfér sent efter sittningen pé filtet och glidit mot Hohogs-
kullen, passerat filtets grinsmarkeringar och stannat precis vid foten av
kullen varifrdn det sedan fick dras av en traktor tillbaka till flygfaltet.

Ett franske passagerarflygplan hade for att f3 sd ling startstricka som
mojligt av sikerhetsskil taxat fram till grinsmarkeringen men hamnat i s&
pass mjuk jord att hjulen sjonk ner till naven. Aven hir fick en traktor dra
loss flygplanet. En dansk flygmaskin hade dessutom i bérjan av juni 1948
landat p4 Bulltofta i markdimma samt rullat ut 6ver filtgrinsen, dock utan
skador pa flygfiltet.

Den mest tragiska hindelsen intriffade i augusti 1947, nir det svenska
frakeflygplanet av typ DC-3 (SE-BAY) under landning térnade emot en av
kullarna runt om filtet, varvid en besittningsman, som ej suttit fastspind,
rullade fram i planets mittgdng och brét nacken. Aven andra besittnings-
min skadades vid landningen da flygplanet rullade in i en kulle, ndgot som
orsakades av att det regnhala griset omajliggjorde en nédvindig uppbroms-
ning.

AttKastrup allt mer hade dragit till sig utlindska flygférbindelser innebar
ocksa att skatte- och tullintikter samt arbetsinkomster gick férlorade for
Malmé och Bulltofta, och Gésta Andersson var inte sen att pdpeka detta
forhéllande i sin PM.

Kanske var det detta skil som till slut fick Malmé stad att dter l3ta bilda
en flygplatskommitté, under ledning av socialdemokraten N.O.Persson.
Ovriga ledaméter var flygplatschefen Bergman, stationschefen Gosta An-
dersson, fastighetschefen Erik Ingemansson, stadsplanechefen Lindman,
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major Georg Hentz, direktér C.A. Nilsson, stadsombudsmannen Bengt
Holming, ombudsman Sven Svensson och sekreteraren Jakobsson och i
september kom gruppen att studera olika utlindska flygplatser. Forsta
anhalten var Kastrup som besoktes pé formiddagen, varefter flyget togs till
Paris dir savil Le Bourget som stadens nya flygplats Orly besoktes. Resan
fortsatte till Schweiz dir flygplatserna Diibendorff och Kloten besdgs,
varefter Geneve, Nice, Marseille och Frankfurt a.M. blev nista anhalter.

Resultatet av resan var intressant for utredningsminnen, eftersom man
sdg att manga flygplatser i praktiken bara hade en bana. De flesta var
hirdpermanentade, medan Frankfurt — vars flygtrafik var mycket intensiv
beroende pd att den var amerikanarnas huvudbas i Europa — klarade sig gott
med en bana bestdende av stdlplank. Bulltofta kunde dirmed klara sig gott
och vil med en huvudbana i fortsittningen, och frin stadens sida kunde
man nu borja forsoka fi statsmakterna intresserade av att bekosta en
utvidgning av filtet i nordéstlig riktning samt anlidggandet av en hirdper-
manentad rullbana.

Det skulle emellertid dréja tva &r innan finansieringsfrigorna helt hade
16sts; forst den 14 mars 1951 kom det forlosande beskedet att riksdagen
hade beviljat medel till en asfaltbana. Atta minader senare inleddes arbetena
och den 1 augusti 1953 skedde den forsta officiella landningen med en
DC-3’a p4 den nya banan. Banans lingd var dd 1.400 m, och férst den 1
oktober samma &r hade banan vuxit till de stipulerade 1.900 m. Den 3
oktober landade si den forsta DC-4’an, och efter det att Bulltofta ocksd
forsetts med en modern ILS-anliggning (InstrumentLandingSystem)

kunde den f6rsta DC-6’an gi ner den 1 februari 1954.
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ram till dess att Bulltofta fick en rullbana av asfalt/betong kunde endast

mindre och medelstora flygplan angéra filtet. D4 minga flygetyg innu

var i denna klass hade Bulltofta indd gott om gister frin bade nir och

fjirran. Férutom Bulltoftabaserade flygplan och sportflygplan av olika

typer kom ett flertal mindre flygbolag att d& och di utnyttja filtets
faciliteter.

Tidningsflyget, dvs flygbolag som for de stora Stockholmstidningarnas
rikning tidigt p& morgonen fldg ut morgontidningarna eller vid middagstid
kvillstidningarna, hade nu kommit igang. De flygplan som anvindes var
olika typer som képts in frén England eller USA — oftast demobiliserade
militirflygplan. Enmotoriga amerikanska plan som Fairchild, Stinson och
Norseman eller engelska tvimotoriga typer som Avro Anson och Dragon
Rapide var inga ovanliga besokare p& Bulltofta. Ungefir 22 bolag hade
bildats strax efter krigsslutet for att dra nytta av den utveckling alla
forvintade sig skulle dga rum pa flygomradet.

AB Ahrenbergsflyg — som importerat Cub-flygplanen till Sverige —
skaffade dven tre Norseman, som ibland opererade frain Malmé (" T-Flyg”),
och nir SAS borjade silja utsina Ju 52/3m koptes dessa rasktin av den gamle
Junkersveteranen. Dessa anvindes nu f6r en omfattande rundflygverksam-
het runt om i landet, och under dren 1951/52 sattes de in pa linjen
Bulltofta—Kastrup for SAS rikning. 1953 lade dock Ahrenberg av med sin
verksamhet efter 35 ar i flygets tjinst.

Efterkrigsoptimismen vindes dock efter bara nagra ar till det simre. Virl-
den utveckladesinteifredlig riktning som ménga trott, utan snarare inleddes
ett “kallt krig” mellan vist och 6st, vilket skulle fa foljder pa olika omraden.
Oljepriserna rusade i hojden och 1947 kom ett bensinstopp som effektivt
hindrade de mindre bolagen att fortsitta sin verksamhet. En viss strukturra-
tionalisering dgde nu rum sétillvida att det endast var de mycket specialise-
radeeller destorakapitalstarka bolagen, som hade férmagaattklarakriserna.
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Ombkring 1949/50 togs flyget i ansprik inom nya verksamhetsomriden:
tidningsflyg, vixtskyddsflyg, "lapplandsflyg”. Det var forst omkring 1949
som tidningsflyget etablerades under ordnade och reglerade former och tre
bolag blev snart forknippade med vissa stockholmstidningar: Airtaco/
Expressen, Transair/Aftonbladet och Aero Nord/Aftontidningen. Verksam-
heten holls iging fram till omkring 1955 d& Aftontidningen lades ner och
Transair slutade med tidningsflyget. Kvar blev d& Airtaco som transporte-
rade savil Aftonbladet som Expressen — och andra tidningar. De flygplan
som med tiden registrerades i Sverige for att klara tidningsflyget var
betydligt stérre och dyrare, 4n de man forstanvintsigav: Lockheed 12A och
Lockheed 18 Lodestar, samt givetvis DC-3.

Jordbruks- och vixtskyddsflyget innebar att man skyddsbesprutade och/
eller pudrade dkerfilt, 16v- och barrskogar frin luften med foretridesvis
Cub- och Supercupflygplan. Verksamheten bérjade forsoksvis redan under
krigsiren men erholl stadga forst omkring 1949/50. D3 borjade framst tre
bolag med denna verksamhet: AB Jordbruksflyg, Ostermans Aero AB samt
Engstroms Vixtskydd AB. Dessa bolag fick med tiden dven andra verksam-
hetsomraden, och sirskilt de tva senare kom att uppritthélla flygavdelning-
ar p& Bulltofta.

Under dren 1946—48 hade Ostermans Aero AB (fram till 1947 under
namnet AB Aero Service) en flygavdelning pa Bulltofta, som bedrev taxi-
och rundflygverksamhet med flygplan typ Auster Autocrat och Fairchild
Forwarder. Tillsammans med Svenska Pilotféreningen lit bolaget anordna
kurser under 1946 for utbildning av flyglirare. Kursen riktade sig frimst till
de under kriget utbildade flygférarna som 6nskade fortsitta flyga, men som
ocks skulle fA méjlighet att dra praktisk nytta av sin flygerfarenhet.

D4 Flygvapnet och de civila flygbolagen pé kort tid dragit till sig de flesta
flygférarna hade det uppstétt en brist pd kompetenta flyglirare, och for att
rida bot pd detta igingsatte Ostermans flyglirarutbildning i Stockholm,
Géteborg, Norrképing och Malmé. Flyglirarkursen i Malmo startade den
21 oktober 1946 och avslutades den 29 november samma ar med "flygarexa-
men” for nio elever pd Bulltofta. Verksamheten leddes av fanjunkare
Haglund med finrik Hjelte som bitridande lirare.

D4 behovet av flyglirare hade varit stort, inte minst i Skéne, hade
Aeroklubben pé egen hand anordnat en flyginstrukt6rskurs under maj
1946. Som lirare hade ovannimnde Haglund vid F 5 fungerat, och detta
hade ocks3 varit forsta gingen efter kriget som en sidan kurs anordnats.
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Forsoket hade slagit s& vil ut, att detta var en av anledningarna till atc
Ostermans i samarbete med Svenska Pilotféreningen bara efter ett par
ménader satte igdng en liknande utbildning 6ver hela landet. Landets forsta
flyginstruktorskurs avslutades i Malmo den 22 maj, och utbildningen hade
dgt rum i ett skolflygplan typ Klemm 35 (SE-AIY). Det var en omfattande
utbildning f6r de fem eleverna, som fitt tillbringa 53 timmar i luften, samt
tio timmar pé skolbidnken! Férutom Haglund hade klubbens egen mekani-
ker Hjalmar Jénsson, meteorologen Gyllstrom samt kapten Borgstrom
verkat, och de elever som nu kunde stdta med titeln flyglirare var Torsten
Hojrup, Ivan Persson, Bertil von Schantz, Carl Ake Starkman samt Hans
Goran Uddholm.

For att ytterligare stimulera intresset fot motorflygutbildning kom SDS
1947 att utlysa ett flygstipendium pa 1.500 kr att utdelas till "mindre
bemedlad manlig eller kvinnlig flygelev, bosatt inom tidningens spridnings-
omride”. Férutom tidningens VD major Christer Wahlgren ingick i den
kommitté, som skulle utse kandidaten, tidningens motorskribent Carl
Rosencrantz, Aeroklubben i Malmés ordférande Ingemar Nygren samt
generalmajor Age Lundstrom.

Stipendiet — som fortfarande utdelas arligen av tidningen — kom frimst
att ges till erfarna segelflygare vilka 6nskade utbildassig till motorflygare, och
som forsta stipendiat kom Yngve Hansson att utses.

Stipendiet utdelades den 1 juni och sjilva flygutbildningen startade
under juli. Som lirare verkade trafikledaren Torsten Hojrup, och évningar-
na bedrevs pa Bulltofta med klubbens Klemm-flygplan. Héjrup skulle dven
i fortsittningen fi ta hand om ett flertal av SDS’ flygstipendiater, innan
Aeroklubbens smitt legendariske flyglarare Karl-Erik Rosenkvist tog éver
pa 1950-talet.

Ostermans blev ju med tiden kint fér sina propagandaflygningar med
helikoptern, som tidigt lanserades och férevisades i Norden. I februari 1947
visades helikoptern for forsta gingen offentligt i Stockholm efter det att
bolaget tagit in fyra st Bell 47D. Uppvisningarna under véren fick danskar-
naintresserade av liknande férevisningar under maj manad, men de kom att
dga rum forst frin den 26 juni 1947. Helikoptern, flugen av Nils Olov
Sefeldt, hade anlint till Bulltofta dagarna innan, och kom den 26 juni att
flyga 6ver Oresund och Saltholm till Kastrup. Ombord som passagerare
fanns den danske vetenskapsmannen och forfactaren Piet Hein.
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Banelindet slut — ny framtid f6r Bulltofta pd 1950-talet

Aven om det sig ljust ut for Bulltofta efter det andra virldskrigets slut med
nya bolag och anvindare av F 10’s gamla byggnader, kvarstod dnnu som ett
besvirande faktum, att flygfiltet odterkalleligen hade blivit akterseglat av
den flygtekniska utvecklingen. 1944 ars Flygplatsutredning hade ju 6ver-
vigt en eventuell utbyggnad av Bulltofta alternativt anliggandet av ett helt
nytt filt for 20 miljoner kr. Vid detta tillfille diskuterades anliggandet av
tre—fyra permanentade banor sd att flygplanen kunde landa sikert i alla
vindriktningar, men det visade sig, nir de nya noshjulsférsedda trafikflyg-
planen dok upp att dessa var mindre kinsliga for sidvind 4n vad man forst
trott.

Malmé Flygplatskommitté tog intryck av vad de fétt erfara under sin
studieresa och kunde g8 vidare i sina forsok att paverka statsmakterna. Till
skillnad fran 1944 ars Flygplatsutredning kunde stadens utredningsmin
minska antalet banor till tvi; frimst di en enda huvudrullbana med en
kortare diagonalt stilld tvirbana. Att man végade sig pd en huvudrullbana
pa 1.900 m berodde pa att den forhirskande vinden pd Bulltofta i regel var
nordostlig-sydvistlig. Den kortare banan omfattade en stricka pa 800 m,
men som i nddfall kunde utstrickas till ca 1500 m. Tvirbanan skulle dock
inte permanentas, av kostnadsskil, men 4nda finnas dir av sikerhetsskil.

Anliggandet av rullbanan bérjade formellt upphandlas i november 1951
och de forsta schaktarbetena kunde paborjas redan den 14 november
samma ar. I slutet av 1953 stod s3 hela banan med anslutande taxibana
firdig. Lingden pa banan var 1.900 m och bredden 300 m. Banbeliggning-
en bestod av ett tjirindrinkt grusmakadamlager, som titats med asfaltmas-
sa, pa vilken sedan ett lager asfaltbetong lagts. Vid sédra banindan hade
dessutom anlagts en stricka pd 100 m med armerad betongbeliggning.
Kostnaden for anliggningen av banan lag pa ca 5 miljoner kr, av vilka
arbetslénerna uppgick till 10-15 %. I arbetet pd banan hade ingatt ett
omfattande drineringsarbete — ca 36 km drineringsledningar hade lagts i
jorden, och den jord som schaktats bort och anviints vid bygget omfattade
ca 400.000 kubikmeter. Grustikter runt om i landet hade fitt sldppa till
40.000 kubikmeter grus.

Anliggandet av den nya banan skulle innebira ett lyft for Bulltofta. 1954
blev ett rekorddr med nirmare 90.000 passagerare — en 6kning med 30 %,
och man skulle snart fi nya bolag som tidigare inte haft intresse av att flyga
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pad filtet. Tyvirr kunde det vil bara konstateras att den skandinaviska
satsningen pé ett deldgt gemensamt flygbolag, SAS, ytterligare befdst samt
dragit dll sig de internationella flygbolagen till de nordiska lindernas
huvudstider. Diremot var det littare nu fér SAS och de regionala bolagen
att sitta in tyngre tva- och flermotoriga flygplan till just Malmé 4n tidigare.
Lika viktig var méjligheten att kunna flyga med reaktionsdrivna flygmaski-
ner pa Bulltofta, en maskintyp som nog trivdes bittre pa betongbanor dn
grisfalt.

SAS anvinde den tvimotoriga DC-3’an pa sina inrikeslinjer efter att ha
salt ut de numera antika tremotoriga Junkersplanen. Fér framtiden plane-
rade man iven att kdpa den ndgot storre och tyngre tvimotoriga och av
SAABi Linkoping utvecklade Scandia. Aven om SAS i fortsittningen skulle
anvinda sig av Kastrup, Fornebu och Bromma kunde man nu anvinda sig
av Bulltofta som alternativ flygplats i samband med dalig viderlek eller
tekniska problem. DC-4, DC-6, DC-7A, Avro York, Bristol Freighter, C-
46 Curtiss Commando och till och med den stora fyrmotoriga amerikanska
Lockheed Constellation kom nu under 50-talet att kunna landa p3 Bull-
tofta.

Readldern som gjort sitt intride under andra virldskrigets sista &r hade
mot slutet av 40-talet utvecklat sig dithin att de forsta reaktionsdrivna
passagerarflygplanen borjade byggas. Engelsminnen blev frst med den
fyrmotoriga De Havilland Comet, som dock drabbades av ett antal spekta-
kuldra haverier som férhindrade en internationell férsiljning. I stillet blev
detamerikanarna med sina Boeing 707 och Douglas DC-8 samt fransmin-
nen med sin Sud Aviation "Caravelle” som under de f6ljande decennierna
skulle kapa at sig stora marknadsandelar. SAS funderade pa "Caravellen”,
som skulle kunna levereras forst mot slutet av 50-talet. Frin dansk sida erfor
man under 1955 att de forsta ryskbyggda passagerarflygplanen typ Tupolev
skulle sittas in pd de europeiska linjerna och mellanlanda pa Kastrup.

Forsta gdngen Bulltofta patagligt fick uppleva reatekniken var i samband
med flygdagen 1946, da Flygvapnet visade upp sitt senaste forvirv, det
ensitsiga enmotoriga reajaktplanet J 28A typ De Havilland ”Vampire”.
Upplevelsen var inte odelat positiv — kanske mera fér publiken som for
forsta gdngen fick uppleva ett propellerlsst flygplan med ett oerhért vinande
visslande ljud — 4n for flygplatschefen Bergman, som efter uppvisningen
forgrymmat lir ha utbrustit i ett "Aldrig mera reaflygplan pd mitt Bulltof-
ta!”. Anledningen till utbrottet lir ha varit att reaflygplanet i samband med
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starten lir ha svett en lingre stricka av grisfiltet och satt igdng en mindre

grisbrand.

Svensk Flygtjinst AB och AB Svenska Flygverkstiderna

Ett annat bolag som direkt skulle dra nytta av Bulltoftafiltets forbittrande
var ett dotterbolag till Svensk Flygtjinst AB, nimligen AB Svenska Flyg-
verkstiderna. AB Svensk Flygtjinst hade bildats sommaren 1935 av Tor
Eliasson, och sakta men sikert vuxit till ett stort bolag med flera agenturer
pé sin tillgangssida, samt en omfattande mélflygverksamhet &t det svenska
forsvaret. Kriget hade inneburit ett lyft for foretaget, och 1942 hade man
varit tvungen att organisera en verkstadsrorelse. 1949 tog bolaget 6ver
Skandinavisk Aeros verkstad i Norrtilje, som bland annat héll i en teknisk
service at Kartverkets flygplan.

I samband med arsskiftet 1952/53 tog Svensk Flygtjinst 6ver Hangar I1
pa Bulltofta som statt ledig efter det att en del av verkstadstjinsten for SAS
rikning flyttats antingen till Kastrup eller Bromma. Arbetsstyrkan omfat-
tade dd 36 man som utforde underhall pd bolagets egna flygplan (Fairey
Firefly och SAAB B 17) samt Kartverkets Siebel-Nord NC-701 med
tillh6rande motorer. Intresset for att anlita Svensk Flygtjinsts verkstadska-
pacitet 6kade emellertid, samtidigt som Flygvapnet behvde avlasta sina
egna verkstider vad betriffade olika transport- och specialflygplan.

I borjan av 1956 sokte och erholl Flygtjinst utvidgad behorighet for
Bulltoftaverkstaden. Auktorisationen omfattade éversyn pd DC-3, Lock-
heed L 18 och Flygtjinsts nya reaflygplan Gloster Meteor. Ndgot senare
tillkom dven — bland annat f6r Transairs rikning — Curtiss CW 20T (C-46).
Verkstadschef i Malmd blev Axel Hansson, och 1960 ersattes denne av Ulf
Cewers. Som Teknisk Chef inom Flygtjinst fungerade fran 1955 Ake
Granhall.

1961 blev verkstaden ett separat bolag med eget resultatansvar under
namnet "AB Svenska Flygverkstiderna” under Ulf Cewers ledning. Kvar p&
Bromma fanns en relativt stor verkstad, som formellt lydde under Svensk
Flygtjianst dven i fortsittningen. Tekniker frin de olika bolagen var dock
tillfalligt placerade ute pa de flygfile — militira som civila — varifrin
Flygtjinst startade for sina mélflygningar. Hilften av verkstadens beligg-
ningar utgjordes av civila kunder, och man blev snart nog specialist pA DC-
3-flygplanen och deras motorer. Bolag som Linjeflyg, Transair, Torair och
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Firé Airways mirktes bland kunderna. Aven utlindska kunder kom att
utnyttja verkstaden, och den mest lingviga torde vil ha varit Liberian
National Airlines.

Flygvapnet var och forblev den stérsta kunden, liksom Kungliga Flygfor-
valtningen — som formellt digde, sélde och képte Kronan tillhériga luftfar-
tyg. I takt med att radio- och radartekniken utvecklades kom man ocksd att
renovera och modernisera manga flygplan si att de hélls "up to date”. 1963
var arbetsstyrkan uppe i 200 man, och sommaren 1963 lyckades bolaget
efter mycket férhandlande fa hyra halva hangarutrymmet i Hangar II1. At
detta méjligjordes berodde till stor del pa att Transair-bolaget detta ar fick
sin nya hangar ute pa Bulltoftafiltet klar (nuvarande Mélledalsskolan).

Flygtjiansts gula mélbogserflygplan blev en vanlig syn pi vara svenska
flygplatser under efterkrigstiden; frin bérjan anvinde man sig av de
engelska Miles Martinet och ombyggda svenska SAAB B 17. Kraven pa
hogre fartomrdden fo6r malflygplanen innebar nya flygplan, och bolaget
skaffade de engelska readrivna Gloster Meteor och De Havilland Venom (J
33), samt den engelska Fairey Firefly och amerikanska Douglas Skyraider.
Huvudverkstaden i Malmé fick med tiden ta emot dessa flygplan for
ombyggnad och installation av malspel, samt for ordinarie 6versyner och
reparationer. Utanfor Hangar II kunde med tiden ett flertal udda flygplan-
typer samlas som alla hade bestilld tid hos Flygverkstiderna. Bakom
Hangar [IT hamnade dessutom de skrotade och kasserade flygplanen, innan
de anvindes f6r brandévningar.

Inrikesflyget och 1959 ars terminal

Bulltofta vixte med andra ord under 1950-talet tack vare den nya banan,
men alla fann snart att 1943 4rs terminal var och blev klart underdimensi-
onerad for att kunna hantera den 6kande trafikvolymen pé filtet. Den
gamla passagerarterminalen byggdes ju om 1948, och en del baracker frin
F 10-omradet hade flyttats ner till denna terminal. Med tiden kom #ven nya
baracker att anliggas pd den plats dir den gamla Hangar I hade legat, bland
annat for att hysa skol- och utbildningslokaler for Transair och Svensk
Flygtjianst/Svenska Flygverkstiderna.

Inrikesflyget hade haft ett par svira ar i borjan av 1950-talet men bérjade
sakteligen repa sig. SAS hade avvecklat flera inrikeslinjer under denna
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period, samtidigt som tidningsflyget vuxit. Aven hir hade det skett rationa-
liseringar och ommébleringar pa bolagssidan och 1956/57 var det i stort sett
endast Airtaco som uppritthdll trafik pd olika regionala flygplatser. P3
returflygningarna tillbaka till Stockholm varju flygplanen i stort sett tomma
och for att fi intikeer kom Airtaco att ta med betalande passagerare.

SAS hade efter utredningar kommit fram till att det svenska inrikesflyget
mdste skotas av ett separat bolag, och man bérjade nu férhandla med
Airtaco och Kungl. Luftfartsstyrelsen om bildandet av ett nytt bolag. Den 2
april 1957 bildades sa Linjeflyg AB med SAS, Dagens Nyheters AB (vilka
dgde Airtaco) och Stockholms-Tidningen AB som intressenter. SAS vice
VD, Sven Ostling, blev det nya bolagets verkstillande direktér och konces-
sionsrittigheterna pd de svenska inrikeslinjerna delades nu upp mellan SAS
och Linjeflyg. SAS skulle en tid framéver dven i fortsittningen flyga
Stockholm—Malmé, Stockholm-Géteborg samt Stockholm-Luled—Kiru-
na. Linjeflyg fick diremot ritt att utveckla linjetrafiken till landets olika
regionala flygplatser och knyta samman dessa till lingre linjer. I april 1957
bérjade det nya bolaget flyga Stockholm—Rinkaby—Malmé; under 1959
Malmé-Géteborg, Malmé—Kalmar samt Malmé—Jonkoping—Norrkdping.

SAS och Airtaco stillde succesivt flygplan till Linjeflygs forfogande, vilket
innebar att bolaget redan efter det férsta verksamhetséret forfogade 6ver 10
st DC-3 och 4 st Lockheed L-18. Omkring 1960 hade bolaget ca 300
anstillda och resultatet av verksamheten hade varit 6ver forvintan gott.
Genom olika kampanjer fick man ocksd svenska folket att vilja flyget
framfor tigkommunikationerna, och detta stillde krav pd en utbyggnad av
nistan alla flygplatser runt om i landet.

F6r Malmé — med sin nya bana och "gamla” terminal — samt minst lika
viktigt, ett nytt charterflygbolag pa uppétgdende, behévdes en helt ny och
stérre terminalbyggnad. Omkring 1955 hade en ny terminalbyggnad
skissats fram, som Malmo Stad tillsammans med staten hade utarbetat.
Liksom vad fallethade varit med tidigare byggnationer pd Bulltofta triffades
ett avtal om ekonomisk samverkan for att byggnationen skulle kunna
finansieras. Regeringen fick titta pa forslaget 1956 men valde att terremit-
tera drendet till Luftfartsstyrelsen som tvingades banta projektet. 1957
dterkom Luftfartsstyrelsen till regeringen med ett nytt forslag, vilket ocksé
godkindes och kom att verkstillas genom stadens och Kungl. Byggnadssty-
relsen forsorg.

For att tillfilligt 16sa problemet med den gamla terminalbyggnaden kom
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dess restaurang att byggas ut med 77 kvm f6r 20.000 kr, men det var ocksd
allt. Bygget av den nya terminalbyggnaden satte iging redan i december
1957, och som huvudansvarig for entrepenadarbetet valdes foretaget FA-
BRIS, AB Fabriksskorsten. Kostnaden for passagerar- och fraktbyggnader-
na blev omkring 5 miljoner kr, och kom att sysselsitta 35 man. Utanfor
sjilva byggnaden lit man dessutom anligga en stor betongplatta for 2
miljoner kr dir flygplanen stod parkerade. P4 taket till den tre viningar hoga
administrations- och kontorsbyggnaden placerades tva separata tornbygg-
nader, den ena for trafikledningen och den andra f6r meteorologerna.

I bdda byggnadernas killarvaningar fanns parkeringsplatser for ett 60-tal
fordon, och vid infarten till den nya terminalen anlades parkeringsplatser
for 154 fordon. Intill fraktbyggnaden — som ldg separat strax dster om
passagerarterminalen — anlades en parkeringsplats for de anstillda som
rymde 110 fordon.

For passagerarnas trevnad anlades en restaurang i terminalbyggnaden
omfattande 325 kvm med plats for 150 sittande géster samt en cafeteria med
plats for 50 gister.

Totala byggnadsvolymen sades ha varit 20.000 kubikmeter, och fér
bygget har ca 2.000 kbm betong och 120 ton armeringsjirn atgatt. I
kontorsbyggnaden omfattade varje vaningsplan ca 2.500 kvm golvyta.
Entréhallens golvyta omfattade 1.500 kvm, och hir fanns incheckningsdis-
kar samt pass och tullstationer.

Trots att det i tidningarna fanns en viss kritik mot att byggnaden var for
liten och skulle vara underdimensionerad, kunde Luftfartsstyrelsen motive-
ra varfor det ursprungliga terminalférslaget bantats ner; under de senaste
dren hade flygtrafiken pd Stockholm—Malmé-linjen minskat mera in
beriknat och en av anledningarna sades ha varit en frin statsmakterna
palagd extraavgift pé flygbiljetten som férdyrade denna med hela 65 %.
Diremot skulle en annan verksamhet viixa, charterflyget, och detbolag som
fraimst skulle bli forknippat med denna gren av flyget var det Bulltoftaba-
serade bolaget Transair Sweden.
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Med den nya startbanan kunde Bulltofta nu ta emot stirre och tyngre trafikflygplan, hir
representerade av SAS DC-G-plan ...

... Lockheed Constellation. KLM.
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TRANSAIR och Bulltofia blev snart symbolen for charterflyget och transporten av soldyrkande
skandinaver till Medelhavsomridet. Med de mindre DC-3 och C-46 Curtiss Commando fligs
turister till Kspenhamn, Hamburg, Alperna eller Mallorca. Med de stérre DC-6 och senare
anskaffade DC-7 flogs nordborna till Mallorca eller Kanariesarna. (Sven Stridsbergs samling)

"Pendeln” mellan Malmé och Kipenhamn skittes iven av Transair som satte in antingen DC-
3an eller Curtiss Commando. "Metropolitan”, Convair CV 444, anvindes av SAS forst pd
medellinga distanser for att sedan nistan helt anvindas i inrikestrafiken. (Sven Stridsbergs
samling)
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TRANSAIR birjade sin verksambet med DC-3-flygplan; hiir den under 1953 anskaffade SE-
BWE, som faktiskt var ABA forst anskaffade SE-BAA "Ornen”! Flygplanet sildes 1961 till FN
for att anviindas i Kongo- dir flygplanet ocksid mitte sitt slutliga ode och skrotades. (Sven
Stridsbergs samling)
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ransair grundades 1951 av Per Lovén i avsikt att bedriva tidningsflyg
med tvd smi engelska tvimotoriga flygplan typ Airspeed Oxford.
Storsta kunden var Aftonbladet, och pé dtervigen till Stockholm kom man
liksom de andra bolagen att ta upp betalande passagerare. Nir Gote Rosén
tridde in i bolaget 1953 bérjade man planera foér en betydligt stérre
verksamhet, inte minst genom forvirvet av ett DC-3-flygplan. Efter att ha
overtygat Aftonbladets dgare om det sunda i att klara framtiden med stérre
— och dyrare — flygplan, ordnades ett banklan pa 250.000 kr. For pengarna
koptes raskt tvd DC-3’or in, och man bérjade med en blygsam chartertrafik
ut till Europa. Charterflyg vid den hir tiden innebar i stort sett att ndgon
kund helt enkelt hyrde, dvs chartrade ett flygplan for att kunna transportera
nigot till en onskad valfri plats. Under de forsta dren innebar detta
ambulansflygningar, transporter av gods for speditionsfirmor, rederier och
andra storforetag.

I samband med resor till Italien och Mallorca 1953 fick Géte Rosén idén
till att flyga ut soldyrkande turister frén Sverige till dessa linder, och vil
hemma lyckades han intressera Knut Oskar Gustavsson i Orebro for sin idé.
Denne hade ett eget bussbolag med vilket han brukade kéra ut svenskar till
olika platser runt om i Europa. S3 fort idén var lagd, tinde busskungen i
Orebro p3 tanken och bestillde omgiende 20 flygningar till Hamburg, 12
flygningar till Pisa och 12 till Marseille! Resor till “svenskdarna” Palma de
Mallorca inleddes 1954 och till Gran Canaria 1956, men samtidigt kade
ocksé konkurrensen om flygresenirerna.

Trots flera ekonomiska svarigheter vixte bolaget, och flyttade 1958 fran
Bromma till Bulltofta dir man hyrde in sig i Hangar III. Flygplanflottan
hade dé okat till sex flygplan, 3 st DC-3 och 3 st C-46 Curtiss Commando.
Dessa senare flygplan hade en stérre lastkapacitet, och bolaget kom snart att
tjana méinga slantar pa flygfrakt av skrymmande gods. Tyvirr var motorerna
mycket torstiga och rikningarna frin Svenska Shell AB vixte lavinartat. |

227




TRANSAIR - BOLAGET SOM OPPNADE VAGEN TILL SOLEN

sista stund fore konkursen erhéll Transair ett banklén pa 3 miljoner kr av
Handelsbanken.

For att ge bolaget stadga, ordning i ekonomin och for att forbittra
bolagets anseende anstilldes 1959 Gosta Ellhammar. P4 kort tid bestimdes
att skaffa stérre flygplan for att 6ka passagerarantalet pé varje flygning, och
till en bérjan koptes tre fyrmotoriga DC-6-flygplan in frin SAS. Beslutet
fick resebyrierna entusiastiska och man kunde erbjuda 30 % fler siten.
Redan forsta dret med dessa nya flygplan steg antalet charterpassagerare till
63.000 och tre nya DC-6’or képtes in. 1963 hade flygplanflottan vuxit till
1 DC-3, 10 Curtiss C-46, 6 DC-6 och 6 DC-6B!

Det siiger sig sjilvt att det foreldg stora anstringningar frin personalens
sida att hilla det hela iging, inte minst pa verkstadssidan. Hangar III’s
kapacitet blev allt for liten, och bolaget bérjade nu vertala Malmé Stad att
vara med om att bygga en ny hangarbyggnad pa Bulltofta for Transairs
rikning. Sedan finansieringsfrigorna klarats av kunde bygget sitta iging
och 1963 stod den nya hangarbyggnaden i rétt tegel firdig. Denna hade di
placerats nistan mitt ute pd det gamla flygfiltets vistra sida och vister om
huvudbanan. Bakom den nya hangaren fanns en lingre lig tegelstenslinga
vilken rymde f6rrdd och motorverkstider.

Kongokrisen i borjan av 1960-talet gav Transair goda méjligheter att
tjina pengar pd flygtransporter till och frin Kongo samt inom detta av
inbordeskrig hirjade land. DC-3, DC-6 och C-46 anvindes av bolaget i
Kongo, men man drabbades ocksa av férluster. En av DC-3’orna, SE-BAA
”Ornen” (for vrigt ABA’s forsta DC-3) buklandade i Kongo i FN-tjinst
och avskrevs pa platsen dock utan personskador. Diremot totalhavererade
en DC-6B (SE-BDY ”Albertina”) den 18 september 1961 i samband med
landning p& Ndola-flygplatsen i Zambia varvid hela besittningen samt FN's
generalsekreterare Dag Hammarskjold omkom. Ytterligare tva Curtissflyg-
plan — férhyrda till FN — havererade och avskrevs.

Kongoengagemanget for Transair upphérde 1966 och de kvarvarande C-
46-planen kom nu att forsiljas. Ellhammar beslot ocksa att ersitta de
driftsikra DC-6-planen med storre och modernare fyrmotoriga DC-7-
flygplanen, ett beslut som tyvirr skulle visa sig 6desdigert for bolaget.
Anledningen var de kringlande motorerna, som lir ha varit en mycket god
och sinnrik skrivbordskonstruktion, och fungerat bittre i teorin in i
praktiken. Bland de anstillda skulle de nya flygplanen med tiden skimtsamt
kallas for "virldens bista tremotoriga segelflygplan”!
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1966 gick bolaget 6ver styr, Ellhammar avskedades och Handelsbanken
tog nu 6ver. Anders Eriksson blev ny VD, och man beslot sig f6r att gora sig
av med DC-7-flygplanen vilka efterhand skrotades. Tre tremotoriga jetflyg-
plan typ Boeing 727-100 inkdptes. De levererades 1967 och 1968, och
satsningen pd jetmaskinerna visade sig vara lyckosam. Samtidigt hade
rationaliseringar och fristillningar bland personalen minskat arbetsstyrkan
fran 920 under 1966 till omkring 400 1968.

Foratt méta hotet frin de olika charterflygbolagen hade iven SAS startat
etteget charterbolag, Scanair, som dock inte kunde utféra alla bestillningar
sjilv. I stillet kom SAS att hyra in sig hos danska Sterling och skdnska
Transair. De tre Boeing-flygplanen kom nu att hyras ut till Scanair for 14
&r framdt och 14 miljoner kr arligen, samtidigt som Transair ocksé skétte en
del av SAS Gronlandstrafik. Trots uthyrningen till SAS flég man under
Transairs firger. 1974 broét SAS avtalet med Transair vilket renderade
bolaget ett skadestind pa 20 miljoner kr. Ett par rederier var intresserade av
Transair, men f6r att fsrekomma Salénrederiernas planer kopte SAS i maj
1975 upp Transair.

Bolaget var nu i praktiken i hinderna pa SAS, och nir Anders Eriksson
1977 hastigt avled fick man en direkt6r frin SAS, Ingmar Astrom, som
skulle skota bolaget. Kriftgingen fortsatte for bolaget som fann att Scanair
tog 6ver kunder och rutter, och 1981 upphérde bolaget att verka efter att
forst ha bjudits ut till forsiljning. Det skedda skapade naturligt nog en stor
bitterhet bland de anstillda, som férst funnit sig uppképta bara for att
tvingas ligga ner for att Scanair skulle kunna f3 leva vidare.

Carl Gustav von Rosen och Biafra

1968 skulle Transair deltaga i charterflygningar for den kyrkliga nédhyjilps-
organisationen Caritas rikning och da till Biafra p& den vistafrikanska
kusten. Ett inbordeskrig hade brutit ut i Nigeria, didr provinsen Biafra efter
ett flertal ars slitningar med huvudstaden Lagos 6nskade frigra sig och bli
sjalvstindig. Biafra forklarade sig sjilvstindigt den 30 maj 1967 och
nigerianerna svarade med handelsblockad och militirt vald for att kvisa
upproret. Resultatet blev en sviltkatastrof for biafranerna.

En luftbro frin Europa till 6n Sao Tomé utanfér Biafra hade organiserats
av ett amerikanskt bolag for den kyrkliga organisationen Caritas rikning.
Fran Sao Tomé flog sedan amerikanska piloter in mat och andra férnéden-
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heter till det biafranska flygfiltet Uli, men i augusti upphorde dessa
flygningar eftersom det anségs for riskabelt. Nigerianerna hade rysktillver-
kade flygplan med vilka de terroriserade Biafra, och hade bérjat angripa
flygplatserna med bomber och kulspruteeld.

Transair hade stillt flygplan och besittningar till Caritas férfogande och
paettav Transairs forsta DC-7-flygplan till Sao Tomé fanns Carl-Gustaf von
Rosen och Claes Smith, bolagets mest garvade och erfarna piloter med
vardera trettio ars flygerfarenhet bakom sig. De upprordes éver handels-
blockaden och att de amerikanska piloterna hade stillt in sina flygningar,
och de beslot sig for att forsoka flyga in till Biafra. Med flygplanet SE-ERK
"Boris” vagade de springet 6ver till fastlandet, och p3 ligsta hojd flog man
in 6ver Biafra och landade med férnédenheter pd Uli-filtet den 12 augusti
1968.

Tillsammans med de skandinaviska kyrkornas samarbetsorganisation
Nordchurchaid och Caritas organiserades nu en reguljir luftbro in ill
Biafra, som holl pd fram till bérjan av 1970. D4 hade 5.313 inflygningar
gjorts med totalt 61.000 ton fornédenheter ombord. Internationella R6da
Korset hade samtidigt uppritthdllic en luftbro frin Fernando Poo och
Cotonu, men upphorde med dessa i juni 1969 efter det att ett Roda Kors-
flygplan skjutits ner. Organisationen hade di hunnit genomféra 2.024
inflygningar med 20.920 ton mat ombord.

Det var inga ofarliga flygningar, och pd varje uppdrag riskerade man att
skjutas ner, antingen genom markeld eller frin luften. Flygningarna gjordes
di under skymning och mérker, vilket ytterligare ckade riskerna. 11
transportflygplan forstordes och 21 flygare omkom, varav 9 flygplan och 13
piloter tillhérde de kyrkliga organisationernas flyg.

Biafra stod ensamt mot Nigeria, som backades upp av England och
Sovjetunionen samt hela det internationella samfundet. Carl-Gustaf von
Rosen kom redan under férsta natten i Biafra att triffa den sjilvutnimnda
statens forste chef, general Ojukwu, och skulle sedan fortsitta pA hemma-
plan med att fi omvirldens 6gon riktade pa Biafra. Vid jultid 1968 var han
dter i Biafra och upplevde ett nigerianskt raketanfall mot civilbefolkningen.
Tillsammans med foretridare for den biafranska regeringen diskuterade
han numéjligheten attbygga upp et militirt flygvapen. Da landet knappast
skulle kunna organisera och skaffa flygplan som skulle kunna ta upp
kampen med de ryska Mig-jakeplanen och Ilyushin-bombarna, foreslog
von Rosen biafranerna ett flygvapen baserat pd "Minicoin-systemet”.
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Detta var ett militirt koncept som delvis utvecklats av amerikanarna i
Vietnam med bestyckade helikoptrar och sméflygplan, men idven delvis i
Sydamerika dir flygplan frin andra virldskriget anvindes for gerillabe-
kimpning. Von Rosens idé var att smd vapenbestyckade flygplan — av civilt
ursprung och dirmed ldtta och billiga att képa in — skulle kunna anvindas
for samband, spaning samt insatser mot motstdndarens baser, kommunika-
tionsleder och depder. Dessa flygplan skulle ocksd kunna baseras p& smé
vilkamouflerade “strippar”, samt kriva ett minimum av organisation och
besittningar.

Malmo Flygindustri och SAAB hade med utgéngspunkt frin det svenska
totalforsvarstinkandet arbetat pd ett eget minicoin-projekt, och man hade
forsoke fa Flygvapnet intresserat av den utvecklade MFI-9B som skol- och
sambandsflygplan. Detta flygplan hade férstirkta vingar, inte enbart for att
kunnaanvindas foravancerad flygning utan ocksé for att kunna ta vapenlast
med sig. 1964 hade en av MFI’s provflygare visat upp ett MFI-plan p4 det
militira Ravlundafiltet i Skine, provskjutit tridstyrda Bantamraketer mot
ett stridsvagnstorn, dter landat och ombevipnat till litta raketer och stuckit
ivig pd en ny insats. Resultatethade 6ver forvintan visat vad smé bestyckade
flygplan skulle kunna duga till, men ngra bestillningar frin FV kom aldrig.

Det som nu féresvivade von Rosen var att biafranerna skulle képa in ett
antal civila MFI-9B, kopa fransktillverkade raketkapslar, transportera dessa
med flyg till Afrika och dir bygga upp ett litet slagkraftigt flygvapen.

Varen 1969 och via ett skenbolag i Rom som forre Klemmf6rsiljaren och
tandlikaren Sélve Skerving Wester hade, kunde biafranerna s& képa in fem
st MFI-9B for 344.000 kr. De sigs 6ver pa Bulltofta, flégs av Rudolf Abelin
till Paris dir de lastades in i en Super Constellation och flogs sedan till
Gabon i Afrika.

Carl-Gustaf von Rosen rekryterade tvé taxiflygare, Gunnar Haglund och
Martin Lang, som skulle flyga in planen samt utféra de férsta COIN-
uppdragen. De skulle dven utbilda biafranska piloter pa typen. Aven andra
svenskar rekryterades till markorganisationen: Sigvard Nilsson, Bengt
Welch samt Karl-Bruno Ljungberg. Som en “outsider” deltog redan frin
starten journalisten och fotografen frin Kvillsposten och Sydsvenskans
bildbyra Pierre Mens.

Den 22 maj 1969 gjordes den forsta insatsen mot Port Harcourt’s
flygplats med de raketbestyckade flygplanen som von Rosen dépt till “Biafra
Babies”. Vapenlasten bestod av tvé st fransktillverkade raketkapslar typ
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Matra, vardera innehéllande sex raketer pd 68 mm kaliber. De var pansar-
brytande och kunde tringa igenom 400 mm pansar.

Den forsta insatsen foljdes raskt av ytterligare tvd mot flygfilten i Benin
och Enugu, och resultatet lit inte vinta pd sig. De legosoldater som var i
nigeriansk sold vigrade flyga, och under en hel vecka kunde Réda Korset,
Caritas och Nordchurchaid ostért flyga in sina fornédenheter till Biafra.

Den fjirde insatsen riktade sig mot ett kraftverk vid Warri, 300 km frin
huvudstaden Lagos, som bara 4ret innan hade byggts av svenska tekniker
och som bland annat férsdg flygplatsen vid Benin med elstrom. Von Rosen
sjdlv lyckades fa in tva rakettriffar pd en oljekylare till de svensktillverkade
STAL-turbinerna! Resultatet av attacken blev att kraftverket stod stilla i sex
manader.

Ett femte uppdrag som innebar markunderstod till hrt tringda biafran-
ska styrkor misslyckades, och efter dessa fem insatser var Langs och
Haglunds semesterménader slut. Aven Carl-Gustaf von Rosen var tvungen
att dka hem, bland annat for att forsoka skaffa yteerligare flygplan till det
biafranska flygvapnet. Biafranerna lyckades f& fram piloter — bland dem
dven en annan svensk taxiflygare, Rune Nordgren, — vilka fortsatte gora
insatser med MFI-planen samt de flygplan man nu hade lyckats skaka fram.

Efter att nigerianerna himtat sig frin denna 6verraskning insdg man att
detrorde sigom en liten svensk styrka forsedd med svenska smaflygplan som
opererade inne i Nigeria. Genom Pierre Mens férmedling blev snart
namnen pa piloterna kinda, och hans bilder valsade runt i hela virldspres-
sen. Svenskarnas insats vickte en stor opinionsstorm, och sirskilt frin
officiellt svenskt héll var man inte glad &t gruppens insatser. Frdn gemene
man i Sverige och inte minst i England — som officiellt stodde Nigeria — gick
dock en vég av sympati fram for von Rosens och svenskarnas insatser.

For Malmé Flygindustri fick affiren ettallvarligt efterspel, och redan i juli
1969 beslot regeringen att MFI-flygplanen samt reservdelar till dessa i
fortsittningen skulle klassas som krigsmateriel. Detta satte snabbt stopp for
Malmoéforetagets mojligheter att exportera flygplanen, vilket ledde till att
man dels fick ett lager osdlda flygplan, dels fick ligga ner tillverkningen helt.
Abelin, Andreasson och provflygaren Ove Dahlén trodde dock pa sméflyg-
plan —och COIN-conceptet—och de fick fram en forbittrad typ med bittre
last- och fartprestanda, SAAB 15 "Safari” / SAAB 17 "Supporter”.

Frin 1974 skulle dessa flygplan anvindas f6r humanitira indamal, d&
Carl-Gustaf von Rosen pd uppdrag fran olika hjilporganisationer organise-
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rade en flygstyrka som fillde matbomber” i det av svilten drabbade
Etiopien. Gruppen samlades p& Bulltofta for att 6va fillningsteknik, dar
denna vid olika tillfillen kom att demonstreras for pressen, hjilpsorganisa-
tionerna samt representanter frin Flygtekniska och Flyghistoriska Féren-
ingarna. Trots att flygtrafiken sedan 1972 hade flyttat ut il Sturup, fick
MFI och yrtterligare ett annat bolag anvinda sig av Bulltofta.

MFI kom p4 basis av de vunna erfarenheterna att fortsitta utveckla sitt
sméflygplankoncept men dven forsoka omsitta dem pa tva- och tremoto-
riga flygplan som skulle kunna sittas in varhelst det uppstod hunger- eller
naturkatastrofer runt om i virlden. Det har, som Rudolf Abelin formulerat
det, gillt att utveckla flygplan som kan sittas in pd den sista millimetern av
virldskartan, dir inga framkomliga vigar finns och dir hjilpbehovet kanske
ir som storst! Tack vare von Rosens och MFI-planens visade anvindbarhet
anvinds idag sméflyplan runt om i hela Afrika av olika hjilporganisationer,
sirskilt av organisationen Missionary Air Force. Tyvirr dédades Carl-
Gustafvon Rosen sommaren 1977 i en gerillardd i Ogadenprovinsen i 6stra
Etiopien.

Bild s 234. En ung Owe Dahlén med kvinnlig figring visar glatt upp Malmd Flygindustris
MFI 9 jver Kirsebergsstaden med Beijers Park i bakgrunden. (SFF-Skédne Arkiv)
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"BULLERTOFTA” OCH FRAGAN OM
MALMOS NYA FLYGPLATS

] 6 hade jetéldern definitivt gjort sitt intrdde dven i Sverige; SAS
9 0 hade nu bérjat operera med Caravelle och DC-8 efter att ha

gjort sig av med sina ildre tvimotoriga propellerflygplan. Diremot hade
Linjeflyg kvar sina tvdmotoriga Metropolitan, vilka frimst anvindes pé
inrikeslinjerna i Norden. Aven det svenska Flygvapnet hade upphort
anvinda propellerplan i aktiv férbandstjinst sedan B 18 utgdtt ur tjanst och
ersatts av SAAB 32 "Lansen”.

P4 Bulltofta skulle flera av den nya generationen militir- och trafikflyg-
plan visa upp sigunder 1960-talet. I och med att flygfiltets kapacitet nu 6kat
genom den nya banan och den nya flygterminalen, 6kade ocksa intresset hos
flygbolagen att utnyttja Bulltofta. Sirskilt markant var intresset fran oststa-
terna att bedriva flygtrafik till och frin Bulltofta, inte minst transporter av
soldyrkande svenskar till badorterna vid Svarta Havet. Vid dessa tillfillen
gistades Bulltofta av manga olika ryskbyggda flygplantyper med jet eller
turbopropmotorer. Charterflygbranschen gick dessutom &ver till jetflyg-
planen under slutet av decenniet, och dven pa affirstlygsidan borjade de
forsta "Bizjet-flygplanen” dyka upp.

Charterbranschen och fraktflyget lockade fortfarande hugade spekulan-
ter, och ett nytt skdnskt bolag — FalconAir — hade bildats som med tre st
Vickers Viscount (fyrmotoriga turboprop) skulle flyga last och passagerare.
1967 kunde bolaget flytta in i Transairhangarens kontorsavdelning. SAS
gamla DC-6 och DC-7-flygplan kom dven de att képas av olika charterflyg-
bolag, av vilka Internord och Sterling Airways kan nimnas.

Transair kom under 1966 att skaffa sina tvd forsta jetmaskiner av typ
Boeing 727, vilket var sunt med tanke pa de olénsamma och tekniskt sett
bristfilliga DC-7-planen. Samma &r lyckades bolaget dven silja fem Curtiss-
flygplan till ett brasilianskt flygfraktbolag, vilket 6kade likviditeten med
nidrmare tvd miljoner kr. Efter det att de nya Boeing-flygplanen anlint till
Bulltofta fann man plétsligt ate de inte kunde gé in i den nya réda hangaren
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Hangar III var for liten for att kunna ta emot Transairs fyrmotoriga flygplan, varfor denna nya
byggnad i riitt tegel uppfordes 1963. I dag huserar Mélledalsskolan i byggnaden, som genomgitt
[lera till- och ombyggnader.(Transair Arkiv, Sturup)

—stjartpartiet var ca en halv meter for hogt f6r att kunna passera hangarpor-
ten. Nu var goda rdd dyra, och man bérjade forst diskutera ett forslag att
bygga om hangardérrarna. Detta var dock férenat med avsevirda kostnader,
men man fann snart en billigare |6sning; varfor inte backa in flygplanet, lyfta
nosen med en liten hydraulisk lyft och pa det sittet baxa in flygplanet i
hangaren! En verkstad i Eslév kom att tillverka lyften, som sedan gjorde god
tjinst under Transairs dterstdende livstid. Aven for tekniska 6versyner blev
flygplanet for stort och hogt, sirskilt vid inspektion av stjirtpartiet. For att
l6sa detta fick en sirskilt stjiartdocka tillverkas av en mekanisk verkstad i
Malmé.

236



"BULLERTOFTA” OCH FRAGAN OM MALMOS NYA FLYGPLATS

Bulltofta hade visserligen fitt en ny asfaltbana 1954 men detta férhindra-
de inte den kriftging flygfiltet var inne pd. Under forsta hilften av 1960-
talet 6kade trafikvolymen p& Bulltofta till det dubbla, f6r att under
decenniets sista fem ar stagnera. Det var framforallt chartertrafiken som
skulle avta i intensitet och volym, efterhand som konkurrensen hardnade
och marknaden f6r solresor mittats nagot. Diremot utvecklade sig den
reguljira linjetrafiken stadigt positivt ar efter &r, med vissa nedgdngar
beroende pd kostnads- och loneutvecklingen. Foljande siffror ver antalet

ankommande och avresande passagerare i tusental belyser utvecklingen vil
under 1960-talet:

Linjefart

Ar Inrikes Utrikes Charter S:a

1960 79 98 59 236
1965 145 130 308 583
1966 153 134 305 592
1967 182 146 260 588
1968 193 144 198 535
1969 231 157 185 573
1970 230 173 146 549

Killa: LFV statistik. Sammanstilld av Tore Persson.

1966 var ett dr di charterflygets trafikvolym pa Bulltofta slog alla rekord,
och sirskilt noterades ett maxvirde den 13 juli 1966 med 52 flygplan som
startade och landade pé flygfiltet. Sex flygbolag var di inblandade i
forflyttningen av 3.957 soldyrkande passagerare. Hogst antal starter och
landningar utférdes av Transair med 30 flygplanrorelser utférda av bolagets
DC-7 och en enstaka C-46; dirnist kom Internord med 10 flygplanrérelser
utforda av bolagets DC-7’or. SAS charterbolag Scanair gjorde sex flygplan-
rorelser med DC-7B, Sterling Airways pd DC-6B endast en landning och
start (Kastrup var ju annars hemmabasen), Sverigeflyg med en DC-3 en
start och landning, samt slutligen norska charterbolaget Braathen/SAFE p3
DC-6B med tre flygplanrérelser.

Det var inte alla som var odelat fértjusta i denna utveckling, inte minst
sedan det stod klart att de nyare flygplanen bullrade pa ett helt annat sitt in
vad propellerplanen gjort. Men bullret hade en annan karakeir, och tringde
igenom pa ett helt annat site 4n tidigare. Jetflygplanens karaktiristiska ljud
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med “visslingar” och "brak” var jobbigare och mera mirkbara for det
miinskliga 6rat 4n vad fallet var med propellerflygplanens motorer. Dessa &
andra sidan krivde varmkérning under ling tid pa ett helt annat sitt in vad
jetmotorerna behvde, och fyra kolvmotorer som startar upp och varmkérs
later pd ett helt annat sitt 4n jetmotorn. Med tanke pd de tita avgingarna
vissa morgnar och ankomster sena kvillar si kan man faktiske sd hir i
efterhand undra om inte kolvmotorerna frin Transairs DC-6- och DC-7-
flygplan egentligen mirktes och storde mera under lingre tid in vad SAS
och Transairs jetflygplan gjorde...

Huvudbanans lingd (1.900 m och 60 m bredd) var visserligen impone-
rande, men tilldt inda inte tunga jetflygplan stérre in DC-8 eller Boeing
707. P4 grund av dels banans birighet, flygplanens tyngd och den konsta-
terade "bullermattan” fick Bulltofta med tiden vissa restriktioner. For
Transair innebar detta att man e¢j till fullo kunde utnyttja sina nya Boeing
727, utan var tvungen att starta utan att flygplanen hade full startvike. P3
grund av bullret fick bolagen dessutom iakttaga vissa begrinsningar i
utnyttjandet av dygnets timmar; SAS Caravelle fick t.ex. inte anvindas i
reguljir trafik annat 4n mellan kl. 06.00 och 22.15, och i samband med
skolflygningar mellan kl. 07.00 och 19.00.

Jetflygtrafiken till och frin Kastrup var dessutom mirkbar for malmébor-
na, med tanke pd dessa flygplans relativt flacka banor och inflygningar.
Kastrups flygtrafikledning kom efter kritik frin svenskt hall att ligga om
flygtrafiken si att den gick mera soder och norr om Malmé 6ver Oresund.
En sirskild kontaktgrupp bildades 1961 mellan de svenska och danska
luftfartmyndigheterna ("SWEDA-gruppen”) for att koordinera flygtrafi-
ken 6ver Oresund och sirskilt di mot bakgrund av att danskarna planerade
en ny storflygplats pd antingen Saltholmen eller vid Kongelunden. Sirskilt
fran danske hall — men dven i svensk press — menade man att svenskarna
genom att deltaga i Saltholmsprojektet, inte bara kunde 16sa behovet av en
ny storflygplats fér Skaneregionen, utan ocksd kunde skapa en sedan linge
nird drém om “Orestad”, ett sammanhingande bilte av stider och indu-
stricentra runt Oresund.

Erfarenheterna av jetflygplanen pa bida sidor om Oresund aktualiserade
bullerproblemet pd ett helt annat sitt 4n tidigare. Till skillnad frin England,
dir man sedan det andra virldskrigets och Battle of Britain’s dagar haft en
helt annan instillning till nirliggande flygfilts ljud ("Sound of Freedom”),
ville man i Sverige ha bort ljudkillorna — och detta var ett problem som
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trafikflyget i vissa fall ocksd delade med Flygvapnet. "Bullertofta” blev ett
elakt namn pé flygfiltet under sextiotalet — inte helt oberittigat — och frigan
om en ersittningsflygplats aktualiserades dter.

Satsningarna pd 1959 ars flygplatsterminal var blott en tillfillig lsning,
och i takt med utvecklingen under 1960-talet togs en fornyad kontake
mellan Luftfartsverket, kommunstyrelsen och regeringens Kommunika-
tionsdepartement om mdjligheten att anligga en ny storflygplats i Skane.
Fran stadens sida hade bebyggelsen borjat krypa nidrmare rosengdrdsomra-
det och det fanns planer pa en omfattande bostadsbebyggelse med héghus
hir. Omridet ldg dock i inflygningsomradet till Bulltofta, och skulle en
bebyggelse dga rum — ja, dd méste flygfiltet maka p4 sig.

Frin statsmakternas sida fanns ett intresse — efter det att Stockholms
flygplatsfraga slutligt 16sts genom anliggandet av den nya flygplatsen vid
Halmsjon (senare namnindrat till det mera “internationellt gingbara”
namnet Arlanda) — att s6ka losningar p& Goteborgs och Malmés flygplats-
friga. Goteborgs flygplats Torslanda pd Hisingen var liksom Malmos
Bulltofta i stort behov av ersittare, inte minst beroende pa att de lag i alltfor
niraanslutning till titbebyggelse samt med banor som inte kunde forlingas
hur som helst for att kunna ta emot framtidens stérre flygplan. De nya
flygplatserna var dock inte avsedda att fungera som just en sirskild stadens
flygstation, utan snarare som en stdrre regionalflygplats vilken skulle serva
flera titorter och stider i ett eller flera omkringliggande lin.

Om argumenten hade skil for sig f6r Torslandas del, menade dock manga
i Malmg att man mycket vil kunde bygga ut Bulltofta i nordéstlig riktning.
En av Transairs flygkaptener, Risebergabon, f.d. flygliraren vid F 5, jord-
bruksflygaren Lennart Nordstrém, tyckte som s, att det var fritt fram att
bygga ut Bulltofta med en bana som gick inda bort mot Séderdsen. Plats
fanns ju!

P4 viren 1964 borjade Luftfartsverket titta pd frigan och kunde i april
1964 ligga fram ett forslag till en ny huvudbana pd 1.300 meters lingd samt
forsedd med en ny terminalbyggnad och hangaromride som med fordel
skulle kunna anliggas nordost om gamla Bulltofta i riktning mot Nordan
och Nordsjos firgfabriker. Genom denna nya bana skulle flygtrafiken
dessutom fa inflygningslinjer som inte gick 6ver stadens bebyggelse utan
over industrihamnen — samt Kirseberg — en stadsdel som s8 att siga dd var
Bellevues raka motsats....

Detta var emellertid endast ett preliminirt utkast, och kom omgiende att
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forkastas av verkets styrelse till formén f6r en helt ny regional storflygplats
iSkane. Forslaget, som skulle ha kostat 17 miljoner kr, stupade p& miljoskil;
man ville ha bort den bullrande jetflygtrafiken frin bulltoftaomridet (och
rosengdrdsomradet), samtidigt som man planerade for utvecklingen pd
bostadsomrédet bortom &r 2000. Andra skil som talade emot en fortsatt
utbyggnad av Bulltofta — enligt SWEDA-gruppen — var nirheten till
Kastrups och Ljungbyheds luftrum. En flygplats lingt utanfor staden och
i ett relativt obebyggt omride var dd att féredra och medgav expansionspla-
ner vilka man i dagens lige ej kunde forutse.

Den som frimst skulle diskutera for Malmos del med ansvariga myndig-
heter var kommunalridet Oscar Stenberg (socialdemokratisk ordférande i
stadsfullmiktige och samtidigt ordférande i HSB, som ville uppféra bosti-
der pd Rosengird och Bulltofta). Kommunikationsdepartementet gav
under sommaren 1964 Luftfartsverket i uppdrag att bérja studera dels hur
en ny storflygplats utanfér Malmé skulle se ut, dels underséka var denna
bist skulle kunna férliggas. Férhandlingarna kunde till en bérjan avslutas
med tvd 6verenskommelser mellan Malmé Stad och Kommunikationsde-
partementet, dels den 3 november 1965 med ett preliminirt avtal az
Bulltofta skulle ersittas med en ny flygstation vid Holmeja, dels den 8 juni
1967 om formerna for finansiering och upphandling av entreprenadarbe-
tet. Dessa tvd 6verenskommelser godkindes i efterhand av Kungl. Maj:tden
7 juli 1966 respektive den 14 september 1967.

Banan skulle haen lingd p4 2.500 m, std klar 1973, och beriknades kosta
70 miljoner kr. Vil utbyggd, skulle flygplatsen ha tre banor och kunna
under ett maxdygn taemot 72 flygplanrérelser eller totalt 4.965 passagerare.

Var flygplatsen skulle ligga var vid denna tid inte helt klart, men det
forutsattes att det var “nigonstans osterut”. Aven om man i tidningarna
omkring 1967 fick veta att Ilstorp utanfor Sjobo var limpligt och att Lunds
nya “storflygplats” skulle forliggas vid Holmeja, s hade man siktet instill
pa just Holmeja — ndgot Luftfartsverket fick kritik for frin naturvérdshall.
I stillet riktade man blickarna nigra kilometer dsterut, mot den lilla byn
Sturup, och trots att sirskilt figelvinnerna protesterade, kom Kungl.Maj:t
den 29 mars 1968 att bestimma att flygplatsen skulle forliggas till Sturup.
Beslutet hade — enligt vad somliga sade — fattats under nirmast kuppartade
former pa inrddan av divarande kommunikationsministern Olof Palme!

I maj 1968 borjade Luftfartsverket képa upp marken omkring Sturup,
och arbetet pa tillfartsviigarna till den nya flygplatsen piborjades. I avtalet
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mellan Malmé och staten skulle Luftfartsverket betala staden totalt 13
miljoner kr for markinlésen, och 1969 kom verket att inbetala den forsta
hilften av summan. Den 5 mars 1970 togs de forsta spadtagen till sjilva
flygplatsen, och den 3 december 1972 kunde si den déavarande kom-
munikationsministern Bengt Norling inviga den nya skénska storflygplat-
sen.

Inte heller vad den nya flygplatsen skulle kallas var klart, och till en bérjan
nimndes enbart att flygplatsen ldg vid Holmeja. P4 vissa hall kallade man
dock det nya flygfiltet for "Swedlanda” — direkt anspelande pa Arlanda och
Sverige. P4 samma sitt som nir "Halmsjon” déptes till Arlanda, forsokte
man sig i Skdne pd en liknande namntivling, dock utan resultat. Och s blev
det som det blev — att byn ”Sturup” som med grivskopornas hjilp nistan
till 90 % raderades bort frin jordens yta, limnade sitt namn till den nya
skdnska storflygplatsen.

Aven om Bulltoftas 6de syntes beseglat dren 1964—1972, fanns flygtra-
fiken kvar och krivde stindigt nya anliggningar och forbittringar. Den
stationsplatta som anlagts framfér 1959 ars nya terminal befanns snart vara
for liten, och kom successivt att utvidgas. 1965 kom tre nya uppstill-
ningsplatser for flygplan att anldggas, samtidigt som filtets huvudstartbana
erholl en ny asfaltbeliggning. 1969—-1972 fanns det totalt 14 uppstillnings-
platser for flygplan; 2 av dessa var avsedda for TSA’s Boeing 727 medan de
ovriga anvindes for flygplan av DC-7-storlek. Total plattformsyta har varit
51.600 m?.

Fératt bittre kunna kontrollera flygtrafiken inom det nirmaste omradet
forsdgs Bulltofta med en egen radar, vilken placerades pd en av Hohdgskul-
larna nirmast dster om den nya terminalbyggnaden och togs i drift 1961.
1966 byggdes fraktterminalen ut samt forsigs med en stérre parkeringsplats
for fordon, och under det foljande aret kom dven flygstationens utrikeshall
att fi en ny tillbyggnad.

Successivt moderniserades dven flygfiltets elektriska anliggningar; in-
flygningsljus och banljus ersattes med modernare dito 1967, och telefon/
teleprintersystemet byttes ut sd att trafikledningen fick bittre kontakt med
sina motsvarigheter pd de andra flygfilten under 1967/68. 1968 moderni-
serades radioanliggningen pd UKV-bandet, samtidigt som en ny DME-
anliggning for inflygningskontrollen togs i bruk.

Charterflygets kriftging fortsatte, och nedgéngen visas tydligt om man
tittar pé trafikvolymen den 14 juli 1968, detta rs topp. Totalt befordrade
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charterflyget denna dag 2.109 passagerare med 29 starter och landningar.
TSA svarade fér merparten av dessa (10 st) med Boeing 727 och DC-7,
Internord med 4 flygplanrérelser (DC-6B och DC-7), Falconair en start
och landning med bolagets fyrmotoriga Viscount VC-7. Bulgarien och
Rumiinien hade borjat locka till sig svenska turister, och frin det férralandet
kom tva fyrmotoriga turbopropmaskiner typ I1-18 frin bolaget TABSO och
fran det senare landet och bolaget TAROM en liknande 1I-18.

1969 dominerades flygtrafiken pd Bulltofta dnnu av TSA, SAS och
Linjeflyg, Falconair Charter, Braathens SAFE (med Blidberg & Metcalf
som partner), taxiflygbolagen Malmé Aero och Hillerstroms Flyg AB,
Svensk Flygtjinst AB och samarbetet med AB Svenska Flygverkstiderna,
Malmé Flygindustri samt jordbruksflygbolaget Gullviks fabriks AB. Tva
oljebolag, ESSO och Shell, betjinade flygfiltets kundféretag. Flygfrakten

Niir 1959 drs terminal stod klar flyttade iven flygtrafikledningen dit frin 1943 drs terminal.
Tornet dir kvar iin idag medan apparaterna flyttats till Tekniska Museet diir ett torn uppforts inne
1 utstillningssalarna. (SFF-Skine Arkiv)
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och ett femtontal speditionsfirmor hade sina lokaler p&d Bulltofta och
omfattade nira 900 anstillda.

Kapardramat

Bulltofta skulle mot slutet av sin aktiva period komma pa tidningarnas och
medias frstasidor, och detta genom att Sveriges forsta flygplanskapning igde
rum pé flygfiltet. Vid den hir tiden hade flera flygplan kapats runt om i
virlden, frimst av sidana personer som sade sig stodja palestiniernas kamp
mot staten Israel, men dven andra motiv forekom.

P4 fredagseftermiddagen den 15 september 1972 kom ett av SAS’s DC-
9-flygplan, Gunder Viking” (LN-RLU), med 4 besittningsmin och 86
passagerare ombord strax efter starten frin Torslanda att kapas. Tre av
passagerarna var kroater, vilka nu beordrade flygplanet att vika av frin
kursen mot Stockholm och i stillet g& mot Bulltofta, dir flygplanet landade
kl.17.10. De krivde nu i sina samtal med flygtrafikledningen och myndig-
heterna att sju kroater, som satt i svenska fingelser f6r olika brott, skulle
frislippas i utbyte mot passagerarna.

Den svenska regeringen kallades till ett krisméte, och senare pa fredags-
kvillen anlinde justitieminister Lennart Geijer till Bulltofta. Denne kom
nu att leda forhandlingarna med kaparna frén trafikledartornet. Efter nigra
turer gick regeringen med pé att de sju kroatiska fingarna skulle slippas frén
sina olika finganstalter och foras till Bulltofta. Samtidigt lit kaparna
meddela att man 6nskade en halv miljon kronor, och under natten lyckades
regeringen efter stort besvir fi ihop den begirda summan. En forsta
utvixling genomférdes ocksé med tre fingar mot 30 passagerare, samtidigt
som det stod klart att en finge vigrade deltaga i utvixlingen och kapningen!

Under l6rdagen éverlimnades penningsumman, och efter 16 timmar
kunde de sista passagerarna utvixlas mot de tre aterstiende fingarna. Nigot
utbyte av besittningsmedlemmarna tillit inte kaparna, utan de fick senare
under dagen starta frin Bulltofta mot ett okdnt mal. Planet hamnade till slut
i Madrid didr kaparna sokte politisk asyl.

Under tiden som kapardramat pagick beldgrades Bulltofta av medias
representanter, men polisen och flygplatsmyndigheterna kom effektivt att
spirra av den del av flygfiltet dir flygplanet med kaparna ombord befann
sig. Bland de utvixlade fingarna fanns bland andra Miro Baresic, som
deltagit i mordattentatet pd den jugoslaviske ambassadéren i Stockholm
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och som senare skulle hamna i Sydamerika innan han itervinde till
Kroatien efter Jugoslaviens sonderfall.

Bulltofta — Finalen

Den 1 december 1972 flyttade flygtrafiken definitivt frin Bulltofta ut till
Sturup, och nistan pa ett dgonblick blev det tyst ute pd stadens gamla
flygfilt. Vad skulle nu hinda med filte?

Ndja, helt tyst var det inte; det visnades pa flygfiltet och det skulle
framgent visnas i tidningarna om hur Bulltofta bist skulle kunna anvindas
i framtiden. Att framtiden dock inte skulle ha med flyg att gora, det var de
ansvariga kommunalpolitikerna eniga om.

Detta ointresse eller denna skarpa markering av att flygeran definitivt var
over for Bulltoftas del skulle ta sig olika uttryck. Ett exempel var i samband
med ett antal resultatlésa forsok att 3 till stdnd ett flygminnesmirke pd
Bulltofta. Svensk Flyghistorisk Férenings Skdneavdelning hade exempelvis
fitt en av Transairs sista fyrmotoriga DC-7or, och 6nskade att denna skulle
kunna fungerasom ett monument 6ver flyget— inte minst éver charterflyget
och Transair — pd Bulltofta. Tyvirr fick féreningen vare sig plats eller
tillstind att behalla flygplanet pa Bulltofta, sé till slut fanns det ingen annan
utvdg 4n att ldta planet g skrotdoden till métes. Ett av skilen dill ate
flygplanetej fick vara kvar, var att marken inom snar framtid skulle bebyggas
och att det inte fanns utrymme for ett sidant plan pd omridet.

Byggnadsplanerna f6r bulltoftaomridet — som till en borjan 1atit vidlyf-
tiga — uppskots ging pd ging, men trots detta fick flyget ej vara kvar pd
Bulltofta. Under férevindning att modellflygarna — som nu utnyttjade de
lediga ytorna pé flygfiltet—storde de omkringboende, forvisades dven dessa!

Till en bérjan hinde det inte si mycket pa sjilva filtet, diremot runt
omkring. Rosengdrdsstaden pabérjades och slutférdes, och pd Bulltofta
forblev nistan allt som det tidigare hade varit. MFI fanns kvar pa Smeds-
torpsgatan, liksom Flygfrakten vid Sallerupsvigen. Laroy Ménsson, tidigare
jordbruksflygare och kind landslagsbrottare i sin ungdom, hade startat en
egen flygfirma och huserade i Hangar III tillsammans med MFI som hade
ett lager av osdlda MFI-flygplan i denna. Flygtrafikkontrollen samt vissa
flyg- och flygspeditionsbolag i 1959 &rs terminal fanns dnnu kvar pi
Bulltofta under ménga 4r.

Trots att flygtrafiken flyttat ut till Sturup fanns det fortfarande optimister
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som onskade blasa liv i flygfiltet, behélla banorna samt anvinda filtet som
ett matarflygfile till Sturup. Sirskilt var det ingenjoren och flygplankon-
struktéren Bo Lundberg (skaparen av ] 22-jaktplanet under det andra
virldskriget) som drog en lans for de nya Short Take-Off and Landing
(STOL)-flygplanen, av vilka flera skulle férses med en ny generation
tystgdende jetmotorer. Forsta gingen Lundberg tog upp saken var 1974,
och nir han fyra &r senare gjorde en upprepad framstét var dven niringslivet
med pa noterna och tyckte idén med Bulltofta som satellit” till Sturup var
vird att prova. Kommunfullmiktiges starke och tunge ordférande, social-
demokraten Arne Lundberg, var dock e¢j med pd noterna utan menade att
beslutet stod fast — flyget skulle bort frin Bulltofta!

For de flygforetag som dnnu fanns kvar pa Bulltofta héll situationen pé
att bli kritisk — utflyttningsbeskeden kom géing p gng trots att ingen hade
sett ndgra konkreta byggnadsplaner pd just sjilva flygfiltet! 1977 satt sdvil
MFI som Laroy tringt till, men lyckades forhandla sig fram dill ett par
ytterligare r. Niringslivet — och den politiska oppositionen i kommunen
— forsokte fa till stind ett fortsatt anvindande av Bulltofta som flygfilt men
forgives. 1978 presenterades ett frslag frin "Nomad-bolaget” att anvinda
Bulltofta for pendelflyg mellan Malmé—Sturup samt Malmé—Képenhamn.
Man hade frigat de nirmaste grannarna till Bulltofta om planerna, och
enligt bolaget hade dessa stillt sig positiva till fortsatt flygtrafik frin filtet.
Efter ett par ménaders fruktost férhandlande med en till synes orubblig
kommunstyrelse, stod det klart for bolaget att det inte fanns ndgra som helst
utsikter att fa till stdind ndgon flygverksamhet pa Bulltofta, och planerna
sjilvdog,.

Bulltoftas radarstation slutade rotera den 7 oktober 1977, men var
fortfarande intake ytterligare ett par &r innan apparaterna togs ur tornet.
Sjilva flygtrafikkontrollen for det sédra trafikomrddet kom att vara kvar pd
Bulltofta, tills den nya flygtrafikledningscentralen togs i bruk pd Sturup.

Ytterligare en omstindighet som skulle férsvira for eventuell flygtrafik
att kvarbliva pa Bulltofta var att den stérsta hangarbyggnaden, Hangar I1I,
natten till den 8 september 1979 blev ldgornas rov. Virden f6r 10 miljoner
kr forstordes, bland annat 19 st flygplan typ SAAB Supporter (MFI-17)

Niista uppslag: Den sista officiella kartan sver Bulltofta innan flygtrafiken 6verfordes till Sturup
dr daterad 1969, och ger en god bild av byggnader, banor och belysningsarmatur. (SFF-Skane
Arkiv)
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som MFI hade i lager f6r framtida forsiljning. Branden hade bérjat vid
fyratiden pd morgonen, spridit sig explosionsartat och orsakat ett enormt
gnistregn.

Forst ett ar senare kunde tidningarna fortilja att det hade varit tre ndgot
berusade ungdomar som i fyllan och villan férst hade lagt beslag pa 25 liter
bensin frin en nirliggande bensinstation, hillt ut bensinen omkring
hangaren och sedan tint pd! Branden — den tredje i hangarens historia —
innebar definitivt slutet for en byggnad som 40 &r tidigare hade varit en av
virldens modernaste och stérsta flyghangarer.

Laroy Air gav upp 1979, och limnade Bulltofta definitivt den 30 juni
1979. Kvar pa Bulltofta fanns dock dnnu ett flertal ar framdr olika foretag,
som p3 et eller annat sitt verkade i flygbranschen. Annu 1981 fanns det
nira 200 personer inom flygomradet som var sysselsatta pa Bulltofta.

Bulltofta idag

Bulltofta av idag 4r nistan helt oigenkinneligt jimfért med hur det sig ut
blott ett tjugotal ir tidigare. Ater igen ir det befogat att tala om “de bada
Bulltofta-filten” liksom fallet var omkring 1919; och 4ter 4r de bida filten
deladeav en vig. Dagens "kyrkogérdsall¢” ir den fyrfiliga motorvigsled som
I6per frin Sege-karusellen 6ver Bulltofta och ner till Trelleborgsvigen i
Almvik och Séderkulla. Vister om denna ringled pa Bulltofta har filtet
blivit bebyggt med industrifastigheter och bostadshus, medan den &stra
delen har blivit "Bulltofta Fritids- och Rekreationsomrade”.

Bulltoftas nordvistra omrade ir vil den del av det gamla flygfiltet som
forindrats mest, samtidigt som det ocksd dr hir som de flestaav "flygets hus”
finns bevarade. Runt omkring F 10’s stationsbyggnader kom tidigt olika
foretag att etablera sig med egna nya byggnader, och dessa vixte undan for
undan lings den nya Ringvigen inda ner till Sallerupsvigen. Till slut kom
ett nittiotal foretag med nira 3.000 anstillda och med en omsittning pd
drygt tre miljarder kronor att ha etablerat sig pa det gamla flygfiltet. Den
réda Transair-hangaren kom snart att hysa Mélledalsskolans byggnads- och
verkstadstekniska gymnasielinjer med utrymmen som verkligen har upp-
skattats av savil ldrarekrafter som elever.

De forsta bostadshusen, tvdviningsradhus, borjade anliggas pa filtets
norrasidainvid ”F 10-omridet” under senare delen av 1980-talet, och 1991
bérjade bebyggelsen krypa séderut lings Johanneslusts gamla fina egna-
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hemsomride. 1991 revs 1943 &rs terminal, liksom de skolbaracker som
funnits strax norr om Hangar I — trots att fastighetskontoret bara nigot &r
tidigare renoverat dessa till toppskick! Strax direfter pibérjades byggnatio-
nen av ett nytt sammanhallet bostadsomrade pa den mark dir skolbaracker-
na, Hangar I och 1943 &rs terminal funnits. Bostadsomradet pa Bulltofta
omfattade efter utbyggnaden nira 2.000 ligenheter samt ett befolkningsan-
tal pd drygt 7.000 minniskor.

Pa flygfiltets 6stra del kom, som nimnts tidigare, ett parkomride att
anldggas vid sidan av 1959 drs terminal och flygfraktsbyggnad samt 1961 &rs
radartorn. I Generalplanen f6r Malmé 1980 angavs det att stadens 10
stadsdelsomriden skulle forses med var sitt lokala rekreationsomride, och
ett forslag som utarbetats 1979 av tvd landskapsarkitektstuderande vid
Alnarp, Thomas Rosenqvist och Hikan Qvarnstrom, antogs. Marken kom
att detaljprojekteras under 1982 av Svenska Landskap AB i Malmo, och
borjade realiseras som ett AMS-projekt for arbetslosa ungdomar i april
1983. Man kan vil nistan siga att cirkeln har slutits; pd samma sitt som
filtet under 1920- och 30-talen kom att byggas ut av arbetslésa, kom filtet
delvis att dterstillas med hjilp av AK-kommisssions motsvarighet i modern
tid!

Milet blev delvis att aterskapa Bulltofta som ett stycke skogs- och
hagnatur med olika flerskiktade skogspartier med ask, alm, ek och 16nn som
huvudtrid. Dessa kombinerades med lind, hassel och olvon i olika propor-
tioner. Bjork och bokdungar kom efterhand att planteras, liksom dungar
med hagtorn, flider och hasselbuskar. Aven olika barrtrid har planterats pi
Bulltofta, som med tiden ocksd skall fi en botanisk park med exotiska
buskar och trid frin olika virldsdelar. P4 flera platser har iven dammar och
vattenstrdk anlagts.

P4 det plana omridet och i stort sitt pd de gamla uppstillningsplattorna
av betong har man anlagt sjilva idrottsdelen. Hir finns idrottsparkens
huvudentré med P-platser pd betongplattorna samt baracker med kontor,
kiosk, dusch- och omklidningsrum. P4 omridet — nedanfér 1961 Aars
radartorn och 6ster om flygfraktsterminalen — har tennisbanor, gymnastik-
redskap, skidsparanliggning ( 1 km) samt minigolfanliggning anlagts. Det
hela skéts av Malmg Fritids 6stra avdelning, som varje &r nigon gdng under
maj minad brukar hilla "Oppet Hus” for att visa omridets mojligheter.

Omradet — pd 75 ha (750.000 m?), varav skogsplanteringarna omfattar
38 ha—samt med en utstrickning pé 2,2 km och en bredd pa 200-800 m.,
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ger saledes malméborna stora méjligheter till strovtdg och rekreation.
Promenadstigarna — som ocksd fungerar som l&pstrickor — ger den mo-
tionssugne l6paren majlighet att antingen vilja ett spar pd 2,2 km ("Gran-
backestigen”) eller 4,6 km ("Flanbjirsstigen”). Total kostnad fér hela
projektet — som avslutades 1987 — blev 25 miljoner kr i 1983 4rs penning-
virde.

Det ir inte bara staden Malmé som fétt uppleva hur ett flygfilt i stadens
nirhet har omvandlats till ett bostads- och industriomride. Till skillnad fran
till exempel den gamla militirflygplatsen Hendon i norra London, som
begdvats med ett "'monument” i form av ett flygmuseum, s& kan man friga
sig, vad Bulltofta idag har f6r minnesmirken frin den tid di filtet var
Malmé stads flyghamn.

Vi har redogjort for hur Transair och Svensk Flyghistorisk Férening
misslyckades 1972 med att f3 tillstdnd att en fyrmotorig DC-7a fick vara
kvar pa Bulltofta som ett slags patagligt minne, eftersom man frdn ansvarigt
hall inte funnit utrymme att placera ett s& pass stort skrymmande féremél
da omradet ju skulle bebyggas inom en nira framtid med bostider och
industrier.

F 10 6nskade hur som helst med tiden ett minnesmirke p& Bulltofta; det
kunde tyvirr inte placeras pd det gamla militira stationsomridet dd detta ju
var ett slutet och avgrinsat foretagsomride. I stillet kom flygflottiljen och
dess kamratférening att erhélla en plats for monumentet pd nordsidan av
skjutbanekullen vid Sallerupsvigen. Det fick formen av en modell av ] 20
pa en vilvd rostfri stalbage pa en fyrkantig sockel, och den 24 oktober 1980
kunde minnesmirket invigas. Intressant att notera dr hur som helst att
nistan alla F 10’s byggnader frdn krigsaren ir bevarade —dven om de dr delvis
gomda och kringbyggda, delvis om- och tillbyggda. Enda byggnaden som
dr forsvunnen dr "Hangar I” fran 1923, som allt f6r raskt revs 1969 nir det
blev tal om att byggnadsminnesforklara byggnaden...

Den nist ildsta flygbyggnaden pa Bulltofta — och i Skine f6r den delen
— dr emellertid Hangar II frin 1925/26. Den ir efter ett antal renoveringar
nira nog aterstilld av fastighetskontoret i sitt ursprungsskick, trots att man
pa vissa hdll hade nirt en 6nskan om att kunna fa riva byggnaden. Vid olika
tillfillen har man frin kommunens sida haft planer pé att anvinda byggna-
den som idrottshall, vilket dock inte har realiserats. I stillet kom Hangar IT
frin och med 1991 att anvindas for teaterverksamhet, dven om man frin
Tekniska Museets och Svensk Flyghistorisk Férenings sida forsoke fa

250



"BULLERTOFTA” OCH FRAGAN OM MALMOS NYA FLYGPLATS

kommunen intresserad av att anvinda byggnaden fér teknik- och flyghis-
toriska indamal.

Mélledalsskolan (Transairhangaren), Bulltofta Bygg (1959 ars terminal),
SAS Flygfrakt samt 1961 ars radartorn ér — férutom F 10’s stationsomrade
och Hangar II — de kvarvarande pétagliga minnesmirkena frin Bulltoftas
storhetstid. Tyvirr — mot bakgrund av den omfattande byggnationen pé
Bulltofta — finns inte ndgra som helst gatunamn som anknyter till flygepo-
ken. Redan i samband med att 1959 ars terminal byggdes foreslogs det att
parkeringsplatsen framfér byggnaden skulle kallas for "Carl Flormans
Torg”, men propéerna ledde inte ndgon vart. Inte heller undertecknads och
Ove Palmgqpvists férslag 1989 att de nya gatorna pé filtets vistra sida skulle
fi flyganknytning vann gehér hos kommunens myndigheter. I stillet har
gatorna fitt andra, mera neutrala namn; pa Bulltoftas norra sida har t.ex.
gatorna erhdllit namn fran ledande malmépolitiker, vilka i praktiken varit
de ansvariga for flygfiltets avvecklande.

Men, som det sagts bland gammalt Transairfolk med viss skadeglidje och
malméhumor, sd har dessa "politiska” gatunamn hamnat pé platser som
fordom Transair brukade anvinda som avskridesplatser....

SIC TRANSIT GLORIA MUNDI ...
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Flygplan anvinda pa Bulltofta och/eller i Malmo 1919-1940

SAAK
S-AAL
S-AAM
5-89
$-90
S-AAO
S-AAQ
S-ABAA

S-ARAA

S-ATAA
S-AUAA
S-AXAA
S-AABK
S-ABK

S-AZAA

S-AAAB }
S-AAB
S-AAAC
S-AAAD

S-AAAE }
S-AAE
S-AAAF }
S-AAF
S-AAAG }
S-AAG
S-AAAK
S-AAAL

S-AAAM
S-AAAN
S-AAAO

LV.G.CV
Thulin LA

Albatros B.IIa
Merkur-Albatros C.Ib
Fokker D.VII

Thulin LA
Thulin LA
Avro 504 KL

NAB 9 (Alb.B IIa)

JuE13
JuE13
LV.G.C1V

»

»

JuE13

Ju E13de

Ju E13de
Ju G.23

Ju G.23

JuG.23

Ju G.23
Ju G.23
Ju G.23
JuG.23

JuE13
JuG.23

15532

14/73
2719

15/74
11/70

689
690
4929

737

714

715

833

836

837

838

843
842

844
739
847

Malmé Flygkompani
Moe/Liljeberg
Malmé Flygkompani
Otto Ballod

Otto Ballod

Malmé Flygkompani
Malmé Flygkompani
Robert Holmén
H.Nilsson

Albin Ahrenberg
"Malmé Flygklubb”
ABA

ABA

Albin Ahrenberg
ABA

ABA
Afi

ABA
ABA

ABA

1920-1922
1919-1921
1920-1922
1921-1922
1921-1922
1921-1922
1921-1922
1922-1926
1926
1922-1925
1925
1924-1926
1924-1928
1924-1927
1927-
1928

1924-1928
1928
1924-1932

1924-1934
1925
1925-1927

1925
1925-1932
1925
1925-1929
1925-1931

1925-1926
1925-1926

1925-1926

1925-1926
1925-1926
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S-AAAP Ju G.23 849 Afi 1925-1926
S-AAAR Ju G.23 841 Afi 1925-1926
S-AAAS JuG.23 840 Afi 1925-1926
S-AAAT Ju G.23 850 Afi 1925-1926
S-AAAU Ju G.24 902 Afi 1925-1926
S-AAAW Ju G.24 908 Afi 1925-1926
S-AAAX Ju G.24 904 Afi 1925-1926
S-AAAY JuG.24 905 Afi 1925-192
S-AAAZ Ju R02/A.20 1012 Afi 1926
S-AABA Ju G.24 931 Afi 1926
S-AABB Ju R02/A.20 1056 Afi 1926
S-AABC Ta .24 924 AR 1926
S-AABD/S-505 Ju R.42/K.30 951 Afi 1926
S-AABD/S-71 Ju K.53/A.35 1066 Afi 1926-192
S-AABE Ju G.23 846 Afi 1926-1928
S-AABF Ju K.30c 952 Afi 1927-1928
S-AABG } Ju G.24ce 950 ABA 1927-1933
S-ABG — Afi 1933
S—-AABH Ju K.30 949 Afi 1927-1928
S—AABL Ju K.37/S.36 3200 Afi 1927-1928
S—-AABM DH 60 Moth 480 ABA 1928
S—-AABN DH 60 Moth 481 ABA 1928
S—AABO/SE-ABO  DH 60 Toth 482 ABA 1928-1930
S—-AABP/SE-ABP Ju K.37 3201 Afi 1928-1931
S—-AABR/SE-ABR DH 60 Moth 438 ABA 1928-1930
S—-AABU/SE-ABU  Albatros B.Ila 4911 Wahrgren, Loberod 1928-1930
S-AABW/SE-ABW  Ju K.47 3351 Afi 1929-1934
SE-ABA Fokker EXXII 5359 ABA 1935-1936
SE-ABY DH 60 Moth 1333 Astrom, Malmé 1931-1947
SE-ACC Avro 504K 5652 A.Lindberg,Malmo 1931
SE-ACE RK 9a 354 Hamilton/Hemminger 1929-1936
SE-ACF Ju K.47 3555 Afi 1929-1934
SE-ACH Ju W.33c 2519 Afi 1930-1931
SE-ACI Ju A.50ce 3520 Afi 1930-1931
SE-ACK Ju E13k 2069 ABA 1930-1938
SE-ACM Ju A.50ce 3550 Afi 1930-1932
SE-ACS Ju A.50ci 3580 Afi 1931-1935
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SE-ACT

SE-ACZ

SE-ADC

SE-ADI
SE-ADK/SE-ADR
SE-ADL

SE-ADM
SE-ADT

SE-ADU
SE-ADW

SE-ADY
SE-ADZ
SE-AEA
SE-AEB
SE-AEF
SE-AEH
SE-AFO
SE-AHK

SE-BAA

SE-BWH
SE-BAB
SE-BAC
SE-BAE
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Ju K.47f1/A.48f1
Fokker EXII

DH 60 Moth
Nothrop Delta C
Ju52/3m

Ju K.47/A.48

Ju 45ce/Ju 52ce
Avro Avian IV
Cierva C.19
Northrop Gamma E

BFW Flamingo
DH 60 Moth
Cierva C.30A
Fokker EVIII
Ju W.34ho

Ju W.34ho
Taylor Cub
Biicker Student

Douglas DC-3A-214

»

Douglas DC-3A-214
Douglas DC-3A-214
Junkers Ju 86Z~7

3371
5303
3029
7

4017
3356

594
5152
29

740
5644
2828
2829
954
2108

1947
1972

1975
0860959

Afi

ABA

Malmé Flygklubb
ABA

ABA

Afi

Afi
L.Schiptjenko,Malmo
Rolf von Bahr

ABA

Hamilton
S.Skerving Wester
Rolf von Bahr

ABA

ABA

ABA

Aeroklubben i Skine
Aeroklubben i Skine

ABA
SAS
Transair
ABA
ABA
ABA

1931

1932-1946
1932-1935
1933-1937
1932-1947
1932-1933
1932-1933
1934-1936
1934-1940
1934

1935-1938
1938-1939
1935-1945
1934-1942
1935-1937
1935-1940
1938

1940-1948

1937-1948
1948-1953
1953-1961
1937-1957
1937-1953
1938-1940
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Abelin, Rudolf 207 209 231 232
233

Abrahamsson, flygare 203

Adlerstrahle, Erik 88

Ahlqvist, Erik 187

Ahlstrom, Olof 24

Ahrenberg, Albin 99 100 102 108
118 132 152 171 177 205 215
253

Alberts, Geheimerat 49

Amundson, Karl Amund Byron 21
95

Andersson Anders Wilhelm
("AWA-Patent”) 64

Andersson, Elsa 52 80

Andersson, Gésta 151 152 153
210212 213

Andersson, Hans, 65

Andersson, Teodor 116 144 152

Andersson, Torvald 186

Andreasson, Bjérn 208 209 232

Andrée, Gosta 181

Andrée, Salomon August 20

Antonsson, Thure Gustaf 130

Ask, Oscar 24 25 34 35 37 38 39
4051

Axelsson, Ake 152

Bahr, Bertil von 196

Bahr, Rolf von 163 164 191 196
255

Ballod, Otto 75 76 78 79 80

Baresic, Miro 243

Beckman, Anders 151

Bengtsson, Olof 75

Berg, T. flygmekaniker 152

Berger, froken 16
Berglund, Helge 150
Bergman, Bertil 198 213 219
Bergulf, Tage 115

Birch, Ulrich 29
Bismarck, Alexander von 78 79 80
Bjarkow, Ludwig 163 164
Bjelkegérd, Thure 151
Bjurhovd, Eric 205
Bjorck, Johan 101
Blanck, Nils 150 197
Blériot, Louis 23 31
Blomberg, Sven 156
Borgstrom, kapten 217
Bolander, Gosta 152
Bonde, Carl 118

Bosson, Hjalmar 152 156
Brartrt, Erik 186
Braunerhielm, Carl 125
Bremer, Viino 155
Broad, Captain 92

Brun, Sven 125
Brunnerup, Bertil 174
Buttermann, Berndt 19
Biilow, Waldemar 19
Biilow-Hiibe, Erik 124
Bang, Magnus 125

Carlberg, Carl 91 150

Carlsson, Julius ”Julle” 153

Carlsson, Sven 118

Carter, Fred 91 109

Cederberg, Ebba 152

Cedergren, Gustaf 30 31 34 35

Cederstrom, Carl 24 25 26 28 31
32 384051535469

INDEX

Cederstrom, Bror 26 55

Cervin, Carl Gustav, 110

Cewers, Ulf 175 220

Charles, Jaques Alexandre César 13

Chevillard, Maurice 35 37 36 39
48

Christiernsson, Ulf 181

Clarke, Edward Daniel 13

Clauson Kaas, Gustav Adolph 23

Clementzlor, Carl 153

Cobham, Alan 87

Colding, Johann Peter 14

Cozic, Réné 25 26 28 36

Dagnaux, Jean fransk l6jt 91

Dahl, Nils H. 185

Dahlbeck, Olof (Olle) 29 30 32 51
53

Dahlén, Owe 207 232 233

Dahlgren, Nils N. 130

Dahlqvist, Nils 148

Damme Paul och Eduard 18 61

De la Gardie, Robert 118

De la Gardie, Gustaf 59 88 89 91
97 173

Dieden, bréderna 173

Dreyer, Carl 28 29

Du Rietz, Sven 74

Duus, Fredrik 85

Ebner, Herbert 69 70

Eckerstrom, Ernst 58

Edlund, Gustaf 114 123

Egerstrom, Nils 108

Ehrenswird, Carl Fredrik (Gyllem-
bourg-) 14
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INDEX

Eichler, Hans 102

Ek, Hjalmar 126

Ekelund, Bo 58

Ekstrom, fianrik FS 195 196

Elfsberg 206

Eliasson, Tor 203 220

Ellehammer, Jacob Christian Han-
sen 147

Ellhammar, Gésta, 228 229

Elmquist, Solve 151

Engstrom, Sune 58 113

Erik av Pommern 10

Eriksson, Anders 229

Eriksson, Conrad 96

Eriksson, Gustaf 42

Eriksson, Olof 151

Ernsson, E. 64

Farman, Henri 36

Faxe, Gunnar 26 58 113

Feldtmann, Charles 16

Fjelner, Alfred 25 33 39 147

Fjillback, Lars 88

Flacké, Einar 153

Florman, Adrian 7 96 105 107
133 160

Florman, Bertil 151

Florman, Carl 7 96 98 99 101
102 105 106 107 108 110 111
114115119 120 121 134
151 153 160 177

Forsberg, T. 152

Frantz, Albin 195 205

Franzén, mekaniker 153

Geijer, Lennart 243

Gerner, Firma Carl 130
Geysendorffer, G.J. 126 169 209
Glardon, Glenn 147
Godard, familjen Louis 19
Granhall, Ake 220

Grupp, Ernst 65 152
Gullberg, Torsten 59
Gustaf VI Adolf 210
Gustavsson, Knut Oskar 227
Gustavsson, Tage 205
Gyllenkrok, Ebba 176
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Gyllstrém, Gustaf Wilhelm 217
Girde, Bernhard 209

Girdin, Georg 91 92 108
Goring, Hermann 74

Hagberg, Erik 196

Haglund, Olov Fredrik 216 217

Haglund, Gunnar 231 232

Hain, Richard 44

Halben Dr 45 47

Hamilton, Douglas 173 179 254
255

Hammarskjsld, Dag 228

Hansen, Aage H. 163

Hansen, Folmer 23

Hansen, Thomas 19

Hansson, Anton ”Skeks” 205

Hansson, Axel 220

Hansson, Per Albin 127

Hansson, Yngve 217

Hasse, Daniel 15

Hedengren, Gabriel 143

Hein, Piet 217

Heinecke, Otto 79 80

Helgstrand, Anders 186

Hemminger, Lennart 175 207
254

Hentz, Georg 214

Hermansson, Janne Wilhelm 113
114

Herrstrom, Johan 153

Herrstrom, Per Olof 54 55 69 73
92

Hester, William 117

Hierta, Hans 74 80

Hjelte, finrik 216

Holgher, Einar 76

Holmén, Robert 92 99 100 101
116 118 126 133 144 147 152
171 173 253

Holming, Bengt 214

Honoch, Dr 45 47

Horst, Wilhelm 15

Hultman, Allan 139

Hultqvist, sergeant 196

Husberg, Thore 112

Hygért, lojt 42

Hakansson, Carl 64
Hirje, Karl Albert 54 55
Hogberg, Lennart 97
Hojrup, Torsten 217

Tacobi, Ian 195
Ingemanson, Erik 213

Jakobsson, Ernst 184

Jacobsson, Lenn 59 96 97

Jakobsson, sekreterare Malmé 214

Janse, Axel J. 91 173

Jansson, Gustaf Bertil 78

Jeppson, Bror 127 128

Jerring, Sven 158

Johansen, Lauritz 20 21

Juhlin, Julius 85 95

Julin, Teodor 139

Jdgerblom, Erik 177

Jilltoft, Kjell Otto Egon 182

Jonsson, Gésta 195 196

Jénsson, Hjalmar 153 177 217

Jonsson, Johan ”John” 73 74 75
767879 80

Jonsson, Paul “Ponton” Stellan

153

Kaas Knud 146

Kamann, Ingenjor 45 47
Kennedy, Raoul 79
Kierstrup, Carl-Friedrich 14
Kjellson, Henry 117
Knoblauch, E 18

Knéfel, tysk mekaniker 152
Koch, Peter 54 55
Kockum, familjen 12
Kockum, EH. 207
Kockum, Ludwig 11
Kohrtz, A 44

Krokstedt, Gustaf 69
Krook, Bert 125

Kropff, Emil 164
Kugelberg, 16jt 43

Kiiller, Ragnar 91 103
Kiittner, Joachim 164
Kéhnke, Richard 203
Kénig, Paul 70



Lang, Martin 231 232

Langley, Samuel Pierpont 20

Larsson, Karl-Henrik 144 152 174

Larsson, M.J.T. 153

Larsson, Viktor (soc.dem.minister)
110

Larsson, Viktor (pilot) 152

Legagneux, Georges 23

Leinen, fransk sergeant 91

Lejonflycht, Gustav 175

Lenander, David 16

Lignell, Karl 96 128 140 144 152
169

Lilienthal, Otto 20

Liljeberg, Karl Bernhard 116 126
131 139 144 152 167 253

Lind Axel E 34 57 61 62

Lindberg, A.E. 152 254

Lindbergh, Charles 176

Lindberg, Nils Edvard 56 57

Lindén, Johannes 150

Linder, Ernst 24 101 147 179

Lindgren, Herman 20

Lindholm, Marshall 144 174

Lindholm, Nils Erik 152

Lindman, 213

Lindner, Karl Gustav 116 118 120
125 126 133 139 144 147 152
160 171 172

Lindow, Carl Gustav 152 155

Lindquist, flygmekaniker 152

Lindskog, Axel 124

Ljungberg, Carl 150

Ljungberg, Karl-Bruno 231

Ljungberg, R. 152

Lovén, Per 227

Lundberg, Arne 245

Lundberg, Bo 179 244 245

Lundberg, Ernfried 153

Lundin, Erik Emanuel 153

Lundstrém, Age 174 217

Lysén, Ivar 186

Lowcrantz, Gustaf 174

Malm, flygmekaniker 152
Malmberg, Anders 153
Malmose, Jorgen 210

Malmgqvist, G. 64

Melin, Carl 121 124 127 128

Mens, Pierre 231 232

Mierzinsky, Herman 133

Moe, Jens 253

Montgolfier, Etienne och Joseph
13

Moulineux, Brindejonc des 32

Muir, Major 92

Miiller, Christian Lauritz 26 27

Miiller, Ernst 152 153

Minsson, Laroy 244 245

Nervo, Alfred 25

Nihlén, serg 200

Nilsson, A. ingenjdr 56

Nilsson, Albert 174

Nilsson, Albin 64

Nilsson, Anton 52

Nilsson, C.A. Direktor 214

Nilsson, Erik 127

Nilsson, Gustav 174 205

Nilsson, H. 253

Nilsson, Johan 88 99 101 112 113
127

Nilsson, Karl 153

Nilsson, Sigvard 231

Nordborg, Helge 152 160 253

Nordgren, Rune 232

Nordin, Helga 152

Nordt, Gustav 105

Nordquist, Elis 97

Nordstrom, Axel 99 116 152 153
182

Nordstrom, Lennart 239

Nordwall, Helga 176 177

Norlin Karl-Henrik 96

Norlin, Per 96 151

Norling, Bengt 241

Nothin, Torsten 158

Nyblom, Erik 45 47

Nygren, Ingemar 217

Nyholm, Alfred 153

Nylén, sergant 196

Nyrop, Hjalmar 24 25

Ohm, Otto 107

INDEX

Ojukwu, Odumegwu 230
Olin, Lars 153

Olow, Bengt 175 186
Olsen, Ole 21

Olsen, Olav 139

Olofsson, Gotthard 175
Onoszko, polsk l6jtnant 164
Orlando, cirkusdirektor 39

Palm, August 74 75

Palm, Ake 152

Palme, Olof 240

Palmkvist, Ove L. 205 251

Pascal, Eugéne 15 16 17

Pedersen, Herr 36

Pelzner, Willy 173 179

Persson, 152 153

Persson, Albert "Lill-Pelle” 153

Persson, Per ”Svarvar-Pelle” 153

Persson, Ivan 217

Persson, J.A. byggmistare 128 130
148

Persson, N.O. 105 113 114 213

Persson, Waldemar 65

Peterséns, Frank af 175

Peterson, Justus 76

Petrén, Hilma 118 125

Pettersson, Nils Erik 152

Peyron, Gustaf 44 46

Piculell, Sven 152

Poincaré, Raymond 91

Porat, Carl-Gustaf "Gosta” von 42

Posse, Arvid F:sson 34

Poulain, Gabriel 25 27 28 29

Pilsson, Hjalmar 63 64 65 68

Qvant, E.A. 118
Qvarnstrém, Hakan 249

Raab, Folke 79

Ramel, Hans Henric 155
Rancé, G. 64

Ranft, Albert 70
Rantzén, Stig 152 153
Rasmussen, 1. Erik 163
Reitsch, Hanna 164
Riedel, Peter 163 164
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INDEX

Robertson, Etienne Gaspard 13

Roll, Ernst 99 101 118 144 152
171

Rosén, Géte 227

Rosen, Carl Gustaf von 167 168
171 208 229 230 231 232 233

Rosen, Erik von 167

Rosengren, Arne 205

Rosencrantz, Carl 91 100 173 174
212217

Rosenkvist, Karl-Erik 195 217

Rosenqvist, Thomas 249

Runeberg, Henning 152 174

Sandblad, Gunnar 207

Sandstrém, Ivar 52

Schantz, Bertil von 217

Schesny, Max 139 152

Schinkel, von 144

Schiptjenko, Leonid 175 255

Schmitz, August 30

Schneider, Elise 79 80

Schulz, Otto 73 75 76 78

Sefeldt, Nils Olov 217

Serrander, Alf 152

Seth, svensk l8jtnant 164

Silow, Carl 43

Sjunnesson, Sven 126

Sjégreen, Edvard A. 56 57 88 89
111113123

Sjogreen, Emil 55

Skerving-Wester, Sélve 175 181
182 231 255

Smirnoff, Iwan Wassilisitsj 126

Smith, Claes 230

Sonesson, Sone 157

Sparmann, Edmund 70 71 155
156 163 181

Starkmann, Carl Ake 217

Stenberg, Oscar 240
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Strobick, Seve 175

Sundgren, 144

Sundstedt, Hugo 31 32 33 34 35
37 38 39 40 47 48 51

Svendsen, Robert 21 25 28 147

Svenmark, Sven 139

Svensson, 153

Svensson, Alfred 65 67 68

Svensson, Arthur 175

Svensson, Sven S. 214

Séderlund, Oscar "Glokar Well”
62

Séderberg, Uno 139

Soderberg, Nils 154 155

Tardini, Joseph Guiseppi 16

Thormark, Olof 100

Thorsson, Fredrik 114

Thulin, Enoch 31 32 34 35 36 37
38 39 40 41 42 44 46 51 52 53
54 56 61 63 67 69 84 88 91
100 172 173

Thunberg, Lage 164

Thornblad, Raoul 108 109

Torup, Knud 25

Tranum, John 156

Travniczek, Franz 78 80

Treitschke, Friedrich 115 133

Trygger, Ernst 91

Trigardh, Ragnar 113

Uddholm, Hans Géran 217
Utieschil, Nils 76 79
Uttergérd, telegrafist 167

Vougt, Allan 179
Wachtmeister, Hans 91

Wahlgren, Christer 217
Wahrgren, Tage 254

Waldau, Uno 92 108 109 147

Wedel, Nils 155

Welch, Bengt 231

Wenner-Gren, Axel 178

Wersén, Philip 40

Wessberg, Axel 20

Westenius, Johann Berndt 18

Westergdrd, 144

Wethje, Ernst Direkeor 55 56

Wicander, Carl August 178 179
180

Widner, Oscar 91

Winther, Sigfried 152 153

Wieting, Werthold 49

Williame, Marcel 26

Winbladh, Folke "Ulla” 48 59

Winckler, Sten 153

Witte, Gustav 126

Wohlberg, Ernst 207

Wright, Orville och Wilbur 23 35

Wulff, Willie 97

Wirngren, Tage 118

Zachrisson, Bérje 65

Zachrisson, Knut 108 125 185
186 196

Zeppelin, Ferdinand von 30

Ahblom, Sven 144 152 167
Ahlén, Gosta 178

Ahlén, Johan Petter 178
Angstrijm, Tord 32 62
Asbrink, Sven 44 45 46 97
Astrom, Ingmar 229
Astrom, 254

Ostling, Sven 222



ABA
AETA
AFI
AVIS
BA
DDL
DES
DNL
FABRIS
FVM
GV
ILIS
ILS
ILUG

KrA
KSAK

LM
LUB
MFI
MM
MSA
NAB

SAAB
SAS
SEF
SKV
SLA
SLPA
SW
™

FORKORTNINGAR

The Associated Airservice Companies
Aktiebolaget Aerotransport

Aktiebolaget Enoch Thulins Aeroplanfabrik
Aktiebolaget Flygindustri

AeroplanVarvet i Skdne

Bjorn Andreasson

Det Danske Luftfartselskab a/s

Deutsche Flugzeugschule

Det Norske Luftrederi

AB Fabriksskorsten

Flygvapenmuseum, Malmslitt/Linképing
Gétaverkens aeroplanavdelning

Internationella Luftfartsutstillningen i Stockholm
Instrument Landing System

Internationella Luftfartsutstillningen i Géteborg 1923
Koningklijke Luchtvaart Maatschappij
Krigsarkivet i Stockholm

Kungliga Svenska Aeroklubben

Kramme & Zeuthen, Skandinavisk Aero Industri
Landskrona Museum

Lunds Universitetsarkiv

Malmé Flygindustri AB/Malmé Forsknings och Innovations AB
Malmé Museum

Malmé Stadsarkiv

Nordiska Aviatikbolaget

Riksarkivet i Stockholm

Svenska Aeroplanaktiebolaget

Svenska Aeronautiska Sillskapet

Svensk Flyghistorisk Férening

Svenska Kanoverken

Svenska Luftfartsaktiebolaget

Svensk Luft-Post Linje AB

Sodertelge Werkstider

Tekniska Museet i Malmé
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