
Tidiga postflygningar
mellan Sverige och USA

Av Fredrik Ydell

N ar flygaren och svenskattlingen Charles
Lindbergh den 20-21 maj 1927 flog over At-
lan ten som den forste ensamflygaren inspi-
rerade hans bragd manga andra flygare run t
om i varlden . Bland dessa fanns en ameri-
kan och en svensk . Bada dromde om att ut-
forska mojligheten att starta en reguljar flyg-
rutt mellan Sverige och USA. D enna artikel
kom mer att handla om dem och deras tapp-
ra forsok att flyga mellan landern a. Ameri-
kanen Bert H assell (1893-1974) flog fran USA
1928 medan svensken Albin Ahrenberg
(1889-1968) flog fran Sverige 1929.

Rockford-Stockholm 1928

I oktober 1927 fick redaktor Barney Th omp-
son pa tidningen Rockford D aily Republic
iden att man skulle genomfora en flygning
fran Rockford i U SA (ca. 1oo km nordvast
om Chicago) till Stockholm . Tanken var att
satta den !ilia staden Rockford pa varldskar-
tan pa samma satt som Charles Lindbergh
hade gjort med St. Louis, nar han flog over
Atlan ten i flygplanet "Spirit of St. Louis".
Redaktoren berattade om utmaningen for
flygaren Bert "Fish" H assell och denne atog
sig uppdra get att bli forstep ilot. H an hade
ocksa haft samma tanke.

O rsaken till att Stockh olm blev malet
och att Bert H assell accepterade utman ing-
en var att H assell och hans familj hade nara
slaktingar i Sverige. Sjalv var han fodd i
U SA 1893. H assells foraldrar kom dock fran
Sverige, modern fran Karlstad och fadern
fran O rebro . Aven H assells fru hade sven-
ska slakt ingar. Sjalv hade han varit i Sverige
vid tva tillfallen, nar han var sex argamm al
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och vid de olympiska spelen i Stockholm
1912.

Bert H assell hade lart sig att flyga hos
Glen Curt iss, rival til l broder a Wright, i
H ammondsport i delstaten New York (ca.
500  km vaster om Boston). H an hade tagit
flygcertifikat 1914- H assell hade fatt sitt
smeknamn, "Fish", nar han krasch landade
med en C urtiss-flygbat i Lake M ichigan .

Innan forsta varldskriget utbi ldade H as-
sell manga flygare i H ammondsport och ef-
ter kriget overgick han till civila flygn ingar.
Bland annat flog han med dagstidningar
och var en av de forsta som flog med post i
U SA.

Rockf ord Daily Republic tillkannagav att
flygningen till Stockholm skulle ske i maj
1928 och finansieras av en grupp svensk-
amerikaner fran Chic ago. H assells rutt skul-
le vara ungefar densamma som den norske
uppta ckaren Leif Eriksson hade haft pa
1ooo-talet, fast at motsatta hallet, fran La-
bradorhalvon i ostra Kanada ti ll Gronland,
Island och sedan Skandinavien . Denna rutt

FRED RI K Y D EL L • Tidiga postflygningar mellan Sverige och USA 12 1



g z -.... -
- _

l
GEA

e-
a.. "@i··

,Age
ge id

- .er ° 2%- . 0% an-?+ -- +g ig.,ta , tt,

. " . =ta

'=" .l,D.OM,#1,_

Karta over Hassells (i rod farg) och
Ah renbergs (i svart farg) flygvagar 19 28 och 19 29.

Faktisk flygstriicka = heldragen linje;
planerad flygstriicka = prickad linje;
vandring till fots = streckad linje.

Map of Hassell' s (red colour) and
Ahrenberg's (black colour)
flight routes in 19 28 and 19 29.

Actual flightpath = solid line;
planned flightpath = dotted line;
travel on foot = dashed line.

har tva fordelar i jamforelse med Charles
Lindberghs flygning. For <let forsta, den
tankta rutte n ar betydligt kortare an om
man flyger rakt over Atlanten som Charles
Lindbergh gjorde. For <let andra kunde
landbaserade bensindepaer och radiostatio-
ner latt byggas upp li ngs rutten. Just denna
rutt kom att kallas for "Th e Great Circle
Route" och anvands i stor u tstrackn ing aven
vid dagens atlan tflygn ingar.

H assell valde att flyga med "Stinson
Detroiter", ett flygplan som bade visat sig

lampligt fo r att frakta post och gods. Det
var ett hogvingat flygplan , ca. IO m langt
med ett vingspann pa lite over 14 m och
plats for 6 personer. Planet hade en 9-cylin -
ders luftkyld motor pa 200 hastkrafter.

H assells van Eddie Stinson (1894-1932)
modifierade flygplanet efter H assells speci-
fikationer. H an byggde in en extra stor olje-
tank och aven en extra bransletank i kabi-
nen , som gjorde att flygplanet kunde tanka
ca. 3.00o liter bransle.

Rockford Daily Republic utlyste en tavling
om namnet pa p lanet som blev "Greater
Rockfo rd". Planet malades i gult och blatt
for att likna den svenska flaggan .

Andrepiloten utsedd

H assell valde Parker "Shorty" C ramer (1896-
1931) som sin andrepilot. Denne hade ocksa
lart sig att flyga i H ammondsport . C ramer
var en fore detta civilflygare fr.in Pennsylva-
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nia och anstalld hos Civil Aeronautics Aut-
hority (CAA). H assell visste att Cramer var
en mycket erfaren pilot och genom hans an-
stallnin g hos CAA skulle det inte bli nagra
problem med tlygningen fran myndigheter-
nas sida. Som mekan iker valde H assell ut
Eimer Etes (1901-1986) fran Stillm an Valley i
Illinois.

Medan Eddie Stin son byggde om Great-
er Rockford forberedde H assell flygningen .
H an andrade sina p laner pa en non-stop-
flygning och bestamde sig for att g ra en
mellanlandning pa Gron land fo r branslepa-
fylln ing och for att fa mojligh et till repara-
tioner. H assell kontaktade po larforskaren ,
pro fessor William Hobb s (1864-1952) fran
U niversity o f M ichigan, som planerade sin
tredje expedition till Gronland under som-
maren 1928. H an bad honom att ord na en
landningsbana nara sin expeditionsbas vid
Sondre Stromfjord vilket H obbs gick med
pa.

Den ursprungliga planen var att H assell,
C ramer och Etes alla skulle folja med pa
flygn ingen , men eftersom kommunikations-
rad ion var ovantat tung, andrades planen .
En ledsen Etes fick aka bat som assisten t till
W illiam H obbs istallet. Men som det skulle
visa sig senare var detta mycket tursamt.

Krasch vid starten

Till slut var Greater Rockford tlygfar di gt.  En
en tusiastisk askadarmassa hade samlats vid
Rockfords Machesney Airport tidigt pa
morgonen den 26 juli 1928. Flygplats agaren
Fred Machesney hade forlangt och special-
preparerat startbanan , som var gjord av gras,
just for detta tillfalle. Hurrarop hordes nar
H assell och C ramer gjorde sig i ordn ing for
start . De hade en resa pa over 6.500 km
framfor sig med ett plan som hade en
maxhastighet pa 16o km i tim men .

I slutet av startbanan fanns en flod som
flygarna p recis lyckades undvika vid starten,
men istallet kraschade de pa ett majsfalt.
Flygplanet var for tungt lastat och orkade
in te lyfta ordentligt. Flygn ingen kunde
onekligen ha borjat battre.

Flygplanet blev skadat vid kraschen var-

for Stinson fick reparera det, vilket han gjor-
de pa rekordtid . Under tiden passade H as-
sell pa att forandra flygrutte n . Ytterligare ett
uppehall for tankning lades in, sa att de
kunde starta med mindre brans le och pa sa
satt gora planet latt are. Det extrainlagda up-
pehallet skulle gora s i Cochrane i delsta-
ten O ntario i ostra Kanada.

Nytt startforsok

Den 16 augusti gjorde H assell och C ramer
ett nytt startforsok. De lyft e info r ca ro.ooo
personer och flog norrut fran Rockford till
Cochrane. Vadret var besvarligt pa grund av
dimma, men p lanet latt ade enkelt och ele-
gant. Yid starten ledsagades det av fem and-
ra flygplan, som en bylining till p iloterna.
Efter sex tim mar och 45 minuter och ca.
1.300 kilometers flygning landade de i
Cochrane tidigt pa morgonen den 17 augus-
ti, efter att ha kretsat ett par varv runt sta-
den . Piloterna fick ett entusiastiskt mott a-
gande av invanarna. Flygningen hade gatt
bra med den forsta delen i bra vader medan
de sista ca. 500 kilometerna skedde i storm
med askbyar.

Branslepafyllnin g och forberedelser for
nasta etapp till Gron land giordes omedel-
bart efter landn ingen . Piloterna kunde dock
in te starta forran dagen efter pa grund av
regn .

Den 18 augusti startade de mot nasta up-
pehall for tankning pa Gronland, ca 2.500
km bort. William H obbs hade via radion
meddelat att de kunde forvanta sig bra va-
der nar de hade passerat Gron landskusten .
Men om han hade fel, hur skulle de da lyck-
as finna den korta landn ingsbanan vid
Sond re Stromfjord pa Gronland ?

Flygplanet fr s vunnet

Enligt ett radiomeddelande tva tim mar efter
starten passerade flygplanet Fort Rupert, en
ort vid H udson Bay i norra Qu ebec. Pa son-
dagsmorgonen sags flygplanet over Eyelake
pa Labradorhalvon . Sedan blev det tyst och
inga radiorapporter hordes. Ingen langs At-
lan tkusten hade sett flygplanet.
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loom ett dygn hade Kanadas regering
gatt ut med en uppmaning till palsjagare,
missionarer, flygare, den beridna po lisen
samt allmanheten att soka li ngs Labrador-
kusten, i forhoppn ing om att flygarna hade
vant och lyckats n i:idlanda. U SA:s regering
anholl om assistans vid letandet fran Gron -
land, D anmark, Kanada och Newfound-
land . Gronlandsstyrelsen beslot att soka
langs kusten och inne i fjordarna pa Gron -
land, fran boplats till boplats. H obbs stod i
radiokontakt med New York Times. H an lo-
vade att meddela dem sa fort han visste na-
got nytt.

Man ansag att p iloterna kunde klara sig
hogst en tim me om de nod landade i havet
utanfor Gri:inland, dels pa grund av kyla
och dels den hoga sjon. H ade de lyckats
ni:idlanda pa Gri:inland fanns det sma chan-
ser att lyckas pa grund av kyla, sno, is och
stormar. Mycket talade emot H assell och
C ramer.

Allt hopp ute

Tre dygn gick, en vecka gick, ro dagar gick
och fortfa rande blev det inget resultat av so-
kandet. Ytterligare dagar gick och hoppet
om att flygarna hade overlevt blev m indre
och m indre for varje dygn . De fiesta hade
redan gett upp hoppet. Nu gick s k andet ut
pa att finna flygarna och fa dem hem for en
hi:igtid lig begravn ing.

Yid 21-tiden den 2 september skickade
dock p rofessor Hobbs ett radiotelegram till
New York Times med information om att
H assel och C ramer var raddade och befann
sig pa hans expeditionsfartyg. Flygarna var
fullstandigt utmatta de efter 14 dygns vand-
ring i otillganglig terrang, men de var valbe-
hallna.

Nyheter om raddningen b lev forstasides-
nyhet i tidn ingen , och mang a andra tid-
ningar i varlden nasta morgon . Fran N ew
York Times ringde man aven upp Rockf ord
Morning Star som kunde meddela nyheten
till H assells och C ramers familjer.

Fiirstepiloten Bert Hassell framfor Greater Rockf ord.

The first pilot Bert Hassel in front of Greater Rockf ord.

Photo courtesy of Midway Village & Museum Center,
Rockford , Illinois.

Han delseforlopp et

Vad hade egentl igen hant tlygarn a under de
14 dygnen och hur hade de lyckats klara sig?
Vad hade han t sedan sondagen den 19 au-
gusti da H assell och C ramer hade flugit
hela natten efter starten mot Gri:inland ?

Efter en anstrangande natt tlygn ing i
b lin do fick piloterna se solen ga upp och de
raknade ut att det var over roo km kvar till
den gron landska kusten . De borjade spana
efter Son dre Stromfjord men uppta ckte att
branslet var nastan slut. Samti digt iden tifie-
rade de glaciaren Frederikshab och forstod
att de lag pa fel kurs och att de var langt
fran kusten och landningsbanan . Pa grund
av den felaktiga kursen hade de flugit in
over Gron land vid Fiskenaset, ca. 3 0 0 km
soder om Son dre Stromfjord . Eftersom
branslet holl pa att ta slu t maste de nodlan-
da omgaende. Men att finna en bra land-
n ingsplats var in te helt enkelt. Glaciarisen
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under dem var kno lig och gick inte att lan-
da pa. Den hade stora sprickor som man
latt sku lle kunna fastna i och da skulle p la-
net brytas sa nder.

Samtliga bransl ematare visade noll, nar
H assell svangde 6o grader och flog mot
nordost bort fran glaciaren och mot istacket
pa ji mn mark, i ett forsok att finna en bra
landn ingsplats. Motorn hostade kraftigt nar
flygplanet gled in mot en mjuk trehjulsland-
n ing. "Jag har aldrig gjort en battre landning
i mitt !iv an denna. Vi lyckades landa pa is-
tacket", berattade H assell vid ett senare till-
falle. O troligt nog hade han lyckats Janda
planet utan att skada nagot, men vad skulle
de gora nu? De befann sigpa den gronland-
ska isen utan bransle och utan mojlighet att
kommunicera.

Aven om vadret var bra var de nere pa
isen och manga mil ifran malet. Fore flyg-
n ingen hade de inte tankt over vad de bor-
de ha med sig om de skulle behova nodlan-
da. De hade dock en pistol, ett gevar med
nagra patroner, en jaktkn iv, tandstickor, en
bun t med gamla vaderleksrapporter som
kunde anvandas till en brasa, en karta over
Gron land och en platburk med fem kilo
torkat oxkott. De tog pa sig stovlarna och
anorakerna, men de hade inga handskar el-
ler vantar, och gjorde sig beredda pa att ga
vasterut mot bergen som lag mellan dem
och Sondre Stromfjord . Sedan laste de flyg-
p lanets dorrar. De forvantade sig att na fjor-
den pa ett par dagar, hamta bransle, komma
tillbaka och darefter fo rtsatta flygresan mot
Stockho lm .

H assell hade en gang traffat den store
arktiske upptackaren Knud Rasmussen , som
hade sagt till hon om : "Om du maste ga, ga
i medvind . Vinden pa istacket flyter precis
som osyn ligt vatten ut mot havet. Med vin-
den i ryggen har man den kortaste vagen
mot kusten". Detta rad och C ramers skinn-
anorak raddade trol igen deras !iv. H assells
anorak var gjord av ull medan C ramers var
gjord av renskinn med jarvskinnskant, en
present fran en annan arktisk flygexpert,
Ben Eielson . C ramer och H assell delade pa
skinn anoraken nar de krop ihop for att var-
ma sig eller nar de skulle forsoka sova under

de korta arkt iska sommarnatterna.
Deras Gronla ndskarta visade att de hade

underskattat distansen till fjorden, dar
Hobbs expedition befann sig. De pulsade
fram i sno dag efter dag. !sen under snon
rorde sig, skakade och knakade. Flera ganger
varje dag fick de ga stora omv agar pagru nd
av djupa issprickor. Bergen vid horisonten
tycktes aldrig komma narmare. Efter sjatte
dagen lamnade de glaciaren bakom sig och
tog de forsta stegen pa tundran , dar de i alla
fall kunde gora upp en brasa av mossa sa att
de kunde varma sina hander. C ramer fick
hog feber men han kampade beslutsamt vi-
dare utan att klaga. "C ramer var en riktigt

Andrepiloten Parker C ramer framfo r Greater Rockford.

The co-pilot Parker Cramer in front of Greater
Rockf ord.

Photo courtesy of Midway Village & Museum Center,
Rockford , Illinois.
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tapper man vars kraft hjalp te oss bada att
komma igenom denna fruktansvarda pars",
har H assell berattat senare.

Under den elfte dagen nadde de antli-
gen bergen . De raknade ut att de hade ytter-
ligare ca. 8o km att ga. Nar de kom upp pa
bergen upp tackte de nasta stora problem - i
varje dalgang som de maste ta sig over
fanns vattendrag med iskallt vatten . De tog
av sig kladerna och fo rsokte halla gevaret,
kladern a och maten torra medan de sim-
mande tog sig over. Kladerna b lev vata och
aldrig helt torra. Under dag tretton kom de
till slut fram till laglant terra ng, men upp -
tackte omedelbart leis sand . C ramer var nara
att fastna i sanden men H assell lyckades fa
loss honom genom att stracka ut gevaret
och dra honom upp till fast mark.

Under hela den langa vandringen var de
noga med att halla reda pa dagarna. De viss-
te att H obbs expedition skulle fara hem om-
kring den r september. O m detta skedde
fanns det in te mycket hopp kvar for dem
utan de skulle bli overgivna.

Denna dag lag de uppe pa ett bergskron
och funderade pa om de skul le fortsatt a
mot H obbs lager eller vanda vasterut mot
bebodda platser vid H olsteinburg, ca. 5o km
soder om Sondre Stromfjord . Efter en natts
somn och mycket grubblande bestamde de
sig for att ga mot H obb s expeditionsli ger
och hoppades pa att detta var kvar.

Efter ytterligare strapatser kom de till
slut fram till stranden av vad de trodde var
en insjo . Men vattnet var salt och de an tog
darfo r att det maste vara Sondre Strom-
fjord . Men var fanns H obbs expeditions-
lager?

I H obbs lager hade man fortvivlat letat i
skyn efter flygarna och lyssnat i radion efter
minsta spar av dem .  N ew York Times  horde
av sig via radion tva ganger om dagen med
fragor om de forsvunna flygarna. Efter tva
veckor var professor H obbs saker pa att
flygarna var forsvunna och de gjorde sig be-
redda att aka hem . Just da kom ni gra eski-
maer till H obbs baslager och berattade att
"Vita man roker pa andra sidan av fjorden".
Detta avfardade H obb s som fantasier. Men
Elmer Etes horde vad eskimaerna berattade

och tillsammans med Duncan Stewart, en
annan person fran Hobbs expedit ion , kasta-
de han sig i en liten bat med utombordsmo-
to r och for over den upprorda fjorden .

Piloterna raddade

C ramer och H assell hade mer eller mindre
forlorat allt hopp . N ar de sag en eskima-
kajak trodde de att hjalp var pa vi g, men
deras hopp andrades ti ll fortv ivlan nar de
sag kajaken forsvinna ur sikte. Strax darefter
hord e de plots ligt det typiska ljudet fran en
tvataktsmotor. De stapplade upp pa en
sanddyn och kunde se en motorbat komma
rakt emot dem. Deras van Etes sto d langst
fram och vinkade.

Raddarna hade med sig konserverade
persikor, torkat kott och kaffe. Efter att ha
stoppat i sig maten ville H assell och C ramer
ga ombord pa baten , men Etes rekommen-
derade dem att vanta tills vinden hade moj-
nat. De hoga vagorn a skulle kunna fylla den
lilla baten , som knappast var byggd for fyra
personer. Det blev morkt inn an de begav
sig tillbaka till lagret . Innan de kom fram
signalerade Etes med sin ficklampa: "H as-
sell och Cramer ar raddade och med om-
bord". Innan de hade hunnit fram hade ny-
heten om deras raddning redan nat t ut via
radiotelegrafen .

Post fran USA

Professor Hobbs berattade for  Svenska Dag-
bladet,  via telegram den 4 september, att
b land det forsta H assell gjorde nar han kom
ombord pa expeditionsfartyget var att lam-
na over "de fors ta b rev, som har ankommit
hit per flygpost fran USA". Enligt artiklar
som skrivits om denna flygn ing skulle det
ha ro rt sig om tio b rev, som H assell senare
tog med sig hem till Rockford .

En ligt H assell sjalv hade han tagit med
sig en liten sack med post, men storre delen
av posten lamnades kvar i p lanet. Det var
bland annat brev till Gustaf V och den
svenske kronprinsen fran den svenska foren-
ingen i Rockford . Det fann s ocksa en sto r
pergamentrulle till de svenska scouterna
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VIA GREENLAND .

AMERICAN AIR MAIL 3OCI EIY
--  604- RI DGE AVENUE

. - L S.
Ett av breven som medfoljt fran Rockford den 16 augusti 1928 mot Stockhol m.

Samtliga IO brev ankomststamplades i Rockford den 18 oktober 1928, nar piloterna var tillbaka i USA.

O ne of the letters on board the flight from Rockford on 16th August 1928 towards Stockholm.
All 10 letters were postmarked o n arrival in Rockford on 18th October 1928,

when the pilots were back in the United States.

fran deras amerikanska vanner. Med sig fran
planet tog han ocksa flera brev till sina nara
slaktingar i Sverige. Hassells mor hade
skickat nagra brev till sin syster i Karlstad
och H assells fru hade skickat med brev till
sina farbroder i Falkoping.

Samtliga tio brev som H assell hade med
sig tillbaka till Rockford har Bert H assell
och Parker C ramer signerat. Breven har
aven signerats av postmiistaren i Rockford,
Art hur L. Johnson. De stiimp lades i Rock-
ford den 18 oktober 1928 och var frankerade
med ett amerikanskt luftpostfrimarke av va-
loren 5 cen t eller 8 cent.

De forsandelser som H assell tog med sig
till sina slakti ngar har aldrig varit ute pa
sam larmarknaden . De har med all sakerhet
inga igenkiinn ingstecken, eftersom de var
privata och darfor svara att identifiera. Inte
heller den post som lamnades kvar i flygpla-
net har kommit till ratt a. Troligen forstor-
des den under arens lopp pa den gronl and-
ska isen . Det enda filatelistiska minnet fran
denna flygni ng ar sl edes de tio brev som

H assell fick ankomststiimplade i Rockford.
Dessa kanner man igen pa de tre autogra-
ferna. Av de tio breven finns det idag up p-
skattn ingsvis tre eller fyra kanda pa samlar-
hander.

Hobbs expedit ion reser hem

H assell, C ramer och Etes fick ge upp hop-
pet om att radda Greater Rockford for till-
fallet. De fick istallet hjalpa ti ll med att
packa ihop H obbs expedition som skulle
bege sig hem den 3 september. Allt lastades
i slupen N akuak, som myndigheterna hade
lanat ut till expeditionen : radioanlaggni ng-
ar, generatorer, meterologiska instrument,
skrivmaskiner, piirmar, kontorsmateriel och
livsmedel. N akuak, som betyder sjunkande
berg, skulle ta expeditionen soderut langs
kusten till staden Godthaab, med ett stopp
vid Sukkertoppen .

H alvvags till Sukkertoppen, nar de fiesta
hade lyckats somna i sina sovsackar, blev de
vackta av ett gnisslande och krasande Ijud.
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Slupen hade gatt pa gru nd och holl snabbt
pa att sjunka. Kaptenen andrade omedel-
bart kur s och kunde ta baten in till land ge-
nom att undvika tva sto ra stenblock. H an
skickade en besattn ingsman i en kajak for
att fa hjalp i byn Kangaamiut. O vriga f ck
hjalpa til l med att bara iland allt materiel.

Fran byn anlande snabb t en raddnings-
bat, N ipisak. Da hade redan Nakuak sjunkit.
Sedan allt lastats ombord pa raddningsba-
ten , paborjades den nastan 2oo km langa
sjoresan till Godthaab . Inte langt efter star-
ten borjade motorn att krangla. Efter fyra
tim mar lyckades man dock reparera motom
och kom fram till Godthaabs hamn vid sju-
tiden pa morgonen den IO sep tember.

Nar de kom fram fick de se fraktb aten
Fulton i Godthaabs hamn, vilken snart skul-
le avga til l Kopenhamn via lvigtut. Di kap-
ten Almsted erbjod dem att fo lja med tacka-
de de omedelbart ja.

Piloterna t ill Kopenhamn och Sverige

Den 26 september ankom H assell och
C ramer till Kopenhamn. Med pa baten
fanns aven H ob bs samt tva deltagare fran
hans exped ition . H assell halsades valkom-
men pa engelska men svarade pa Svenska.
Bland annat lovade han att gora ett nytt for-
sok nasta ar med samma typ av flygplan .

H assell och C ramer fo rtsatte darefter ti ll
Sverige. H assell besokte sina slakti ngar i Fal-
koping och Karlstad den 28-29 september.
Aven Stockholm fick en visit av H assell den
30 September, innan han tog taget till Ko-
penhamn pa kvallen . Den 4 oktober reste
han fran Kop enhamn med angaren Fredrik
VIII tillbaka till U SA.

Epilog

N r U SA gick med i andra varldskriget kal-
lades H assell in i U S Army Air Forces som
ansvarig for basem a i Labrador och pa
Gron land . Da kun de han observera att m ili-
tarplanen anvande sig av "Th e Great C ircle
Route" nar de flog till Europa.

En dag 1944 kom en upphetsad spa-
n ingspilot in pa H assells kontor pa flygba-

sen i Goose Bay vid Labradorkusten . "Jag
maste fa anvanda ditt morkru m . Vi har tagit
en b ild pa nagot otr oligt pa den gron land-
ska isen . Det ar ett gammalt plan, som Jig-
ger upp och ner!" H assell rep likerade: "Det
hade du ocksa gjort om du varit dar ute i 16
ar. Det ar mitt gamla plan, Greater Rock-
ford".

Ar 1967 nar H assell var 74 ar, upp soktes
han av piloten Robert C arlin, som ville traf-
fa honom for att samtala och mala en tavla
av Greater Rockford . H an fragade H assell
vad som hade han t med planet. H assells
dotter, Mary H assell, som var med vid mo-
tet sade att det fortfarande var kvar uppe pa
isen . Robert C arlin f reslog da att de skulle
barga planet.

H assell var dock inte speciellt entusias-
tisk eftersom det tidigare hade gjiort s forsok
att barga planet utan att man lyckats. Det
amerikanska flygvapnet ville inte vara med
eftersom det kunde bl i ifragasatt att man
anvande skatt epeng ar for att transportera
hem ett privatp lan .

Robert C arlin gav dock in te upp . H an
fick ihop pengar till bargnin gen. Bland an-
nat var den danske kungen en av sponsorer-
na. Den n Septembe r 1968 lyftes Greater
Rockford fran isen av en Sikorsky-helikop-
ter fran Green landair. Narvarande var bland
andra H assells son Vic och C ramers bror
Bill.

I jun i 1969 kom Greate r Rockford ti llba-
ka till Rockford , lastat i ett annat p lan . In-
nan landningen pa flygplatsen , The Greater
Rockford Airport, gjordes en "touch down"
pa den gamla flygp latsen , Machesney Air-
port, som en hyllning till flygplanet som
kommit hem efter mer an 4o ar. Bland aska-
dam a pa The Greater Rockford Airport
fanns Bert "Fish" H assell, Elmer Etes, Fred
Machesney och Parker C ramers son Bill.

Efter hemkomsten visades flygplanet
upp pa olika platser, men under arens lopp
uteblev behovliga reparationer. 1978 startade
ett omfattande reparationsarbete, som holl
pa i ungefar 1o ar. Den 26 juni 1988 var allt
klart och flygplanet hade aterfatt sin fom a
glans. Det stalldes darefter ut permanent pa
Midway Village and Museum Cen ter i

12 8 PO ST RYTTA REN 20 0 9



Bert H assells och Parker C ramers flygp lan finns att
beskada pa M idway Village & Museum Center i
Rockford, Illino is, U SA.

Bert H assell's and Parker C ramer's aerop lane can
be seen at the M idway Village & M useum Center in
Rockfo rd , Illino is, U SA. Pho to co urtesy o f Midway
Village & Museum Cen ter, Rockford , Illino is.

Rockford, dar det an idag finns att beskada.
Det kan avslutn ingsvis namnas att Bert

H assell avled den 12 september 1974. Parker
C ramer om kom i en flygolycka redan 1931.

Svenska At lantf lygningen 1929

Yid framkomsten till Kopenham n intervjua-
des H assell av journalister. H an var da over-
tygad om att framtiden for den reguljara
flygtrafiken over Atlan ten lag i att folja sam-
ma rutt som han sjalv forsokt sigpa. Alltsa
over Gronland och Island. H uvudskalet var
att man da in te behovde flyga over oppet
hav lika lange som om man flog direkt mel-
lan USA och Europa (t.ex. frn U SA till Ir-
land), samtidigt som man kunde ha bensin-
och reparationsdepaer langs flygrutten . Dar-
med behovde in te planen ta med sa mycket
bransle och kunde istallet ta med passagera-
re, gods och post. H an sku lle sjalv forsoka
aret darpa, havdade han . Nu blev dock det-
ta inte av.

Samma tanke som H assell hade aven en
svensk, Albin Ahrenberg. H an hade ocksa
fatt sinide fran Charles Lindb erghs tlygning
over Atlan ten. Men han ville flyga at andra
hallet, fran Sverige till USA, via Island och
Gron land . Det kom dock att droja till mit-
ten av 1929 innan han genomforde sin ide.
Aven denna flygn ing blev dramatisk.

Albin Ah renberg foddes 1889 i ett litet
batsmanstorp i Arby, 1 km sydvast om Kal-
mar. H an borjade som skeppsgosse i flottan
och tjanstgjorde sedan som torpedstyrman .
Ar 1919 tog han sitt flygcertifikat och blev
styrman inom marin flyget.

Ahrenberg startade en flygskola i Malm o
1923 och var med vid starten av flygbolaget
AB Aerotransport, som senare blev den
svenska delen av SAS. H an var flygarkollega
med den senare sa beryktade nazistpampen
Hermann Goring, som var postflygare i
Sverige pa 1920-talet. Under manga ar ge-
nomforde Ah renberg rundresor i Sverige
och erbjd allmanheten att fo lja med pa en
flygtur runt hembygden. H an slutade att
flyga 1955 och agnade sig darefter at sin herr-
gi rd Baldersnas i D als Langed . H an avled
1968, nara 8o argammal .

Efter Charles Lindberghs nonstopflyg-
ning fran New York till Paris i maj 1927 bor-
jade Albin Ahrenberg fundera pa kommersi-
ella reguljara tlygningar over Atlan ten . Pro-
blemet var att planen som flog over Atlan-
ten vid denna tid in te hade nagon mojlig-
het att ta med sig gods eller passagerare.
Allt utrymme i planen behovdes for brans-
le, om man ville flyga non-stop over Atlan -
ten . Men gjorde man ett antal uppehall pa
vi gen fo r branslepafyllning och reparati o-
ner kunde man ta med sig bade gods och
passagerare och pa sa satt fa ekonomi pa
flygn ingarna. Annat som maste gora s var
samordning av vaderlekstjanster, organise-
ring av radioforbindelser och framtagning
av modernare flygp lan med motorer som
kunde tala den arktiska kylan . Men det vik-
tigaste av allt var startkapital.

Aven Ah renberg menade att det enklaste
och basta sattet att flyga till USA var att ut-
nyttja "The Great C ircle Route" som blivit
synonymt med "Th e Viking Trail", alltsa
langs samma rutt som H assell och C ramer
forsokte folja 1928, med mellanl andning pa
Island och Gron land .

Men innan man kunde starta reguljara
flygningar over Atlan ten kravdes det mycket
forberedelser. Man maste bygga branslede-
paer, ha mojlighet till reparationer och skaf-
fa reservmaterial. Detta skul le goras pa sada-
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na platser dar ingen erfarenhet av detta
fanns. Albin Ahrenberg hade heller ingen
kunskap om var det var bast att ha start-
och landningsplatser pa Island och Gron-
land. Efter att ha radfragat experter fick han
radet att genomfora en forsoksflygning och
sjalv komma fram till var de basta start- och
landn ingsplatserna fanns.

Postverket delfinansierar flygningen

Albin Ahrenberg borjade med att forsoka
skaffa startkapital; han hade inga egna
pengar for sin forsokstlygning. Efter att ha
sagt nej till ca. 10 0 .0 0 0 kr fran en amerikan-
ska, eftersom hon stallde som villkor att fa

f lja med pa tlygningen, borjade pengarna
komma in fran hans vi nner. Pengar till flyg-
planet fick han av finansmannen Tage Cer-
vin ( 189 2 -19 71) . Han fick aven Svenska Dag-
bladet  som sponsor med ensamratt till inter-
vJuer.

Postverket gick med pa att 2 0 kr i over-
frankering for varje medfoljande brev skulle
tillfalla Ahrenberg. Aven godspaket skulle fa
medfolja. Fraktforetag fick erbjudande att
skicka med gods for I.Ooo kr per kg eller
mera. Vissa foretag betalade tre till fyra
ganger mer per kg. Aven en he! de! anony-
ma privatpersoner skankte pengar till ho-
nom. Det fattades dock fortfarande ganska
mycket .

Till den Svenska Atlantflygn ingen den 9 juni 1929 hade ett specialkuvert tagits fram.
Bilden pa kuvertet visar piloterna Albin Ahrenberg och Axel Floden .

A special envelop e had been produced for the Swedish Atlantic fligh t on 9th June 1929.
The picture on the envelope shows the pilots Albin Ahrenberg and Axel Floden.

After s clays return

to . SVENSKA A T LANTFLYGNINGEN

FIRST TRIAL-FLIGHT
STOCKHOLM- NEW YORK

1929.

····- ···············- - ·········- ·-- - ···- - - - ······················
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En dag motte Albin Ah renberg sin gam-
le flygarelev och davarande lojtnanten Axel
Floden . Denne fragade hur insamlingen av
pengarna gick och hur mycket som fattades.
"Sisadar 6o.00o kr", svarade Ahrenberg.
"Det kan du fa av mig" svarade Axel Floden
helt lugn t, "om jag far kom ma med som
andrep ilot." Ahrenberg tackade ja direkt.
Nu hade han fatt in resterande pengar och
samtidigt en mycket kompetent andrepilot.

Ahrenberg hade redan vid de forsta tan-
karna pa en atlan tflygn ing planerat att ha
med en radiotelegrafist och en flygmekan i-
ker, forutom en andrep ilot. H an hade redan
namnen pa de tilltankta personerna men
ville in te fraga dem alltfor tid igt fore flyg-
n ingen . Men redan nagra dagar efter att <let
blivit kant att han skulle genomfora en for-
sokstlygning ringde radiotelegrafisten Ro-
bert Ljunglund och stallde sigtill forfogan-
de. Som flygmekaniker valde Ahrenberg Si-
gur d Malm, som hade hjalpt honom tid iga-
re. Malm foljde dock inte med pa premiar-
flygn ingen . H an akte bat over til l New York
for att ta emot planet och ordna eventuella
reparationer infor tillbakaflygn ingen .

Nar pengarna var anskaffade och besatt-
n ingen utsedd gallde det att detaljplanera
hela flygn ingen . Den definitiva fardrutten
skulle faststallas, mellanlandningsplatsern a
och deras utrustning skulle goras iordning,
bensin lager inforskaffas, samordning ske av
vaderlekstjanstern a och radiotrafiken. Allt
maste goras minuti ost noggran t .

Det fanns tva tankbara flygrutt er, men
efter vissa diskussioner valde man den kor-
taste vagen med ett mindre ant al uppehall.
Rutten blev fran Stockholm till Bergen och
sedan vidare till Reykjavik. D arifran skulle
flygn ingen fort satta till Ivigtut pa sodra
Gri:inland och vidare till Anticostin , soder
om Labrador, for att avslutas i New York. Pa
strackan Ivigtut-An ticostii:in lades en reserv-
depa for bransle upp pa en plats vid namn
Rigolet (ca. 5oo km norr om on) vid Labra-
dorkusten . Pa respektive mellan landnings-
plats o rdnades med mekanikerhjalp fran
den lokala befolkningen och samordn ing av
vaderlekstjansterna pa respektiv e plats .

Junker W 33

Nar det gallde sjalva flygplane t var typen gi-
ven pa forhand . Det var ett Junker-plan som
skul le anvandas, ett plan som skraddarsytts
hos Junkerfabriken i Dessau efter Ah ren-
bergs ons kemal. Flygplans typen var robust
och enkel till konstruktionen . Den kunde
forses med pon toner, i detta fall en nodvan-
dighet. En starkt bidragande faktor var att
Albin Ahrenberg hade flugit Junker sedan
1921. Junk erpl anen var byggda i duralumin i-
um och de behovde inte sta i en hangar nat-
tetid vilket var lampligt for flygn ingar i ark-
tiska omraden. Valet foll darfo r pa en Jun-
ker W 3y med pontoner. Standardmotorn pa
300 hk byttes ut mot en starkare pa 36o hk.
Med den nya motorn kunde p lanet flyga i
ca. 18o km/ h och halla sig uppe i luft en un-
gefar sju timmar. Flygplanet dop tes ti ll
"Sverige" och fick SE-ABX som officiell be-
teckning av luftfartsstyrelsen . Pa flygplans-
kroppen malades texten "Sverige Air Mail
Stockho lm-New York-Stockholm".

Det visade sig att motorn inte var den
basta f r just denna flygning, trots att Jun-
kers ledning lovat att allt sku lle fungera. Ef-
tersom flygn ingen skulle genomforas i kallt
vader maste motorn byggas om en he! de!.
Detta medforde p roblem med kompressio-
nen , branslet, tandstiften , kyln ingen och
bensinpumpen . Trots dessa modifieringar
b lev motorn atlanttl ygnin gens akilleshal.

Under den forsta veckan i jun i 1929 var
alla forberedelser klara och flygarna invanta-
de bara lamp ligt flygvader. Den 8 jun i visa-
de vaderleksprognosen att de narmaste da-
garna skulle bjuda pa b ra flygvader. Det be-
stamdes darfor att starten skulle ske nasta
morgon kl. 6.oo fr.in sji:if!ygplatsen Lin dar-
angen in till nuvarande Frihamnen i Stock-
holm . Besattningen saml ades kl. 5.oo for att
starten skulle kunna ske utan askadare. Av-
farden kunde dock inte hemlighallas. N ar
besattn ingen an lande ti ll Lindarangen fann s
<let redan fullt med folk som ville saga adjo
och onska lycka till.

Tidtabellen for flygningen var foljande:
sta rt fran Stockho lm den 9 jun i kl. 6.oo med
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landning i Bergen kl. 11.00 . Nasta etapp fran
Bergen till Reykjavik skulle pi borjas kl.
13.00 och landn ing ske kl. 23.0o. Efter tva
timmars uppehall pa Island skulle planet
lyfta mot Gronland kl. 1.00 den 10 jun i.
Landn ingen skulle ske i Ivigtut kl. 11.00. Ef-
ter ytterligare tva timmars uppehall och
oversyn av p lanet skulle man starta mot
An ticostion . Kl. 2.00 pa natten den II jun i
skall man ankomma dit. Darifran sku lle
man flyga direkt till New York, dar p lanet
skulle Janda kl 17-00. Denna tidtabell sku lle
visa sig vara alltfor optim istisk.

Ytterligare tva medfoljan de

Yid flygni ngen fran Stockholm till Bergen
fanns ytterligare tva personer med ombord,
forutom piloterna Alb in Ah renberg och
Axel Floden och rad iotelegrafisten Robert
Ljunglund . Den ene passageraren var den
valkande radioreportern Sven ] erring, som
rapporterade di rekt fran flygplanet. Detta
var troligen fors ta gangen det var direkt-
sandn ing i rad io fran ett Svenskt flygplan .
Den andre var bankiren Tage Cervin , som
finansierat tlygplansinkopet . Som en paren-
tes kan namnas att han satt pa postsacken
hela vagen ti ll Bergen . ) erring och Cervin
foljde bara med till Bergen .

Posten var det sista som an lande fore
starten . Kl. 5.45 kom postbilen med en sack
som var forseglad med postverkets sigill.
Foru tom postsacken medfoljde ocks ett 2o-
tal paket med olika reklamprodukter.

Starten skedde kl. 6.01 in for ca. 10.000
personer, pa ett spegelb lankt Lilla Vartan .
Bristen pa vind gjorde att det tungt lastade
flygplanet hade problem att lyfta. Losning-
en blev att man lat foljeplanet, som skulle
ta ) erring och Cervin ti llbaka fran Bergen,
starta framfor "Sverige" med motorn pa full
gas. Pa sa satt uppstod ett vinddrag mot Ah -
renbergs flygplan och detta gjorde att lyft-
kraften forbattra des sa att p lanet kunde lyf-
ta. Manovern tog dock ganska lang tid och
helt plotsl igt var flygp lanet framme vid Li-
dingob ron . Att flyga over bron var in te att
tanka pa. Ahrenberg fattade ett snabb t be-
slut och flog under b ron istallet. En farlig

och vagad start men nu var p lanet i alla fall
pa vag.

Efter en kort mellanlandn ing i Karlstad,
dar foljepl anet maste tankas, fort satt e flyg-
ningen till Bergen . Men innan Ahrenberg
kom dit fick han motorstopp pa 3-000 me-
ters hojd, eftersom bensinen inte kom fram
till motorn. Efter en farlig, men dock med-
veten stort dykn ing for att fa vinddraget att
satta fart pa propellern, startade emellertid
motorn pa ca. 8oo meters hojd. Nagra mi-
nuter fore klockan 12 landade Ahrenberg i
Bergen .

Island nasta etapp

Redan ett par timmar senare, kl. 14.5o, star-
tade Ah renberg fran Bergen . Nu var malet
Island. Ahrenberg ville garna komma dit
fore midnatt . Flygplanet holl emellerti d en
hastighet av endast ro5 km/ h mot forvanta-
de 135 km/ h , beroende pa den harda mot-
vinden . Men efter att ha passerat Faroarn a
gick man ner pa lagre hojd och hastigheten
kunde hojas ti ll 120 km/ h .

N ar det var nagra timmar kvar till land-
ningen pa Island fick man problem med
branslet. Ah renb erg blev chockad nar han
sag att branslet hade minskat betydligt mer
an vad som var forutsett. De borde haft
bransle for minst sex timmars flygn ing kvar,
men nu aterstod bransle for endast tva tim-
mar och de hade m inst r½ timmes flygning
kvar till Reykjavik. Eftersom varvtalet var
hogre an beraknat hade motorn dragit be-
tydligt mer bransle an forvantat. Till slut
fick man Island i sikte. Da stod branslema-
taren pa no ll, varfo r reservtanken pa 4o liter
maste anvandas.

Ahrenb erg giorde sig redo for en nod-
landn ing in till fartyget M agnhild Bergen,
som lag en b ra bit utan for kusten . Klockan
var da ca. 1.00 pa natten , svensk tid. Just nar
landningen skulle genomforas exploderade
ett tandstift och motorn tappade annu mer
kraft . Landn ingen i de hoga vi gorna gick
egendomligt nog f rhallandevis bra. N i gra
minuter fore landn ingen skickades ett radio-
meddelande till Reykjavik om var planet be-
fann sig och att man behovde fa ut b ransle
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Rey kjavik

Nr. 66

K. A. H A N S E N
m, 0 , p o x 9

R E YKJ AVI K • I C E L A N D

Vid mellan landn ingen pa Island tog pilo terna emot 65 brev
so m skulle skickas fran Island till U SA. Dessa var frankerade med islandska frim arken .

Dur ing the stopover in Iceland , the p ilo ts accep ted 6s letters wh ich were to be sen t
from Iceland to the U n ited States. The postage on these was in Iceland ic stam ps.

och reservdelar med ett fartyg.
Pa morgon en nasta dag kom ytterligare

ett fartyg fram till flygplanet. Det var Odinn
vars kap ten erbjod sig att bogsera planet
mot Reykjavik och mot fartyget som skick-
ats ut med b ransle och reservdelar. Ahren-
berg tackade ja till detta, aven om bogse-
ringen maste ske over oppet hav pa en
stracka av ca 1oo km. Vid Vestmannaoarna
ma tte de fartyget fran Reyjkavik. Efter byte
av tandstift kunde flygresan fortsatta mot
Reykjavik. Planet landade i Reykjavik den IO

jun i kl. 21.48, svensk tid. H ar fick man ett
storartat mottagande.

Redan nasta morgon startade flygplanet
mot lvigtut pa sodra Gronland. Man maste
dock atervanda efter ca. en timme, eftersom
det var for tungt lastat, och Iossa r.30 kg
bransle. N agon timme senare gjorde man
ett nytt startfo rsok. Efter ca. .35 minuters
flygn ing fick man dock problem med tand-
stiften och maste an en gang atervanda till

Island. Efter byte av tandstift och propeller
gjorde man en ny start kl. 18.15, men aven
denn a gang fick man atervanda, nu pa
grund av kylarlackage. Efter flera dagars
arbete med motorn och flera start forsok,
som alla misslyckades, kom de antl igen
ivag. Men ca. 20 0 km fran Island sprack ky-
laren och de maste aterigen vanda ti llbaka.

Pa grund av alla problem med motorn
beslot Ah renberg att be Junkers ledning att
skicka upp en motorexpert fran Dessau for
att kontrollera motorn. Denne kom fram
med fartyget Dronning A lexandrine efter
drygt en vecka. Med pa baten fanns ocksa
reservdelar och mer bra nsle.

Starten mot Gronland

N ar motorexperten val kommit fram kunde
han snabbt konstatera att felet berodde pa
att olja och b ransle b landades i motorn. De
maste darfor skicka efter en ny motor fran
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Tyskland . Motorn kom fram den 8 juli och
monterades snabbt in i flygp lanet. Redan
den ro juli kunde Ahrenberg gora den forsta
provturen med den nya motorn. Allt fung e-
rade bra och <let bestamdes att de skulle
flyga mot Gronland samma <lag. Flygningen
mot lvigtut startade 12.45, alltsa ca. en ma-
nad efter starten fran Stockh olm .

KI. 20 .45 f ck Robert Ljunglund forb in-
delse med lvigtuts radio och 21.4o siktade
de den gronlandska kusten . Efter lite pro-
blem att orien tera sig fann de sakra land-
marken och stallde kursen mot lvigtut. Men
innan de kom fram rakade de vid midnatt
ut for ett valdsamt ovader, som gjo rde att
planet kastades fram och tillbaka. Efter nag-
ra kritiska min uter lyckades en heroiskt
kampande Ah renberg fa p lanet pa ratt k l .

Allt ombord var i oreda och den ena ponto-
nen hade delvis slagits sonder. Besattn ings-
mannen blodde fran ett flertal skador pa
olika delar av kroppen , dock inga livshotan-
de. Ahrenberg lyckades med sta r skicklighet
och mycket tur landa planet pa havsytan .
Vid landningen kan trade dock planet och
ganska mycket vatten kom in . Bland annat
vattenskadades postsacken . Landni ngen
skedde cirka fem km fran Ivigtut. Nastfol-
jande <lag lyckades de trots skadorna flyga
den sista strackan in till lvigtut.

Efter nagra dagar i lvigtut, dar planet re-
parerades, paborjades flygnin gen mot USA
den 17 jul i. Men redan efter en halvtim me
var man tvungen att vanda tillbaka eftersom
radia n inte fungerade.

Den 22 juli var vadret sa pass bra att Ah-

Av de 1.269 forsandelser so m medfoljde Ahrenbergs tlygplan
air idag endast tvab rev kinda, vilka blivit vattens kadade vid olyckan uta nfor Gronland .

Of the 1,269 lette rs and parcels on board Ahrenberg's aeroplane, only two letters are known
today which suffered water damage during the accident off Greenland.
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renberg kunde g r a ett nytt forsok att starta.
Men denna gang varade flygningen bara tre
kvart innan man fick problem med ena
vingen. En stor pLi.tbit hade lossnat och
stod rakt upp . Detta medforde att hela p la-
net vibrerade kraftigt. Aterigen fick man
flyga tillbaka till lvigtut.

N asta dag kom det ytterligare en storm .
Da skadades bland annat sido- och skev-
ningsrodren allvarligt. Pa pontonerna upp-
stod nya sprickor. Den nya motorn visade
redan tecken pa slitage och utmattn ing.
Trots planets daliga skick beslot man att ef-
ter reparationer gora ett sista forsok att
kom ma fram till Labradors kust, som lag
bara 9oo km bort, den kortaste etappen pa
hela flygresan .

Nastan framme vid Labradors kust

Forst den 3 augusti blev det lampligt flygva-
der. Vid 1-t i den lag planet ute vid startba-
nan och starten paborjades. Efter r timme
och IO minuter i luften motte man ett nytt
ovader samtidigt som det borjade brinn a
inne i planet. Branden slacktes snabbt och
man forsokte flyga runt ovadret. Detta lyck-
ades dock inte. Dessutom skakade planet
och motorn gick ojamnt.

Efter allt besvar med flygplanet och med
ovader framfor sig fatta de nu Ahrenberg ett
avgorande beslut. H an vagade inte riskera
sitt och de andras !iv. H an insag att han
maste ge upp och atervanda til l Gro nland,
trots att de var sa nara att na Labr adors
kust, dar de skulle kunnat fa hjalp med re-
servdelar. I va tim mar och IO minuter efter
starten skickade han darfor ivag ett telegram
med foljande budskap: "Vi vanda. Vi kunde
icke komma genom tjockan och kunna icke
fa forb indelse med radiostationen pa Labra-
dorkusten".

Men nu gallde det att flyga tillbaka till
Gronland . Medvinden blev nu istallet mot-
vind . Efter ytt erligare besvar med vadret pa
tillbakaresan lyckades man dock till slut na
lvigtut efter ca. tre tim mar.

Efter landn ingen i lvigtut undersokte
man planet och fann att brans letanken hade
lossnat och skulle ha kunnat ramla av nar

som helst. Aven propelleraxeln var sa allvar-
ligt skadad att propellern skulle ha kunnat
lossna. Ahrenberg hade alltsa haft tur i otu-
ren .

Nu aterstod det bara att transportera
hem flygplanet och dem sjalva till Sverige.
Et t fartyg med mojlighet att transportera
hem flygplanet anl ande efter ca. tre veckor.
Fartyget skulle emellertid ga ti ll Kop en-
hamn, men det var i alla fall en bra bit pa
vag.

Posten med fartyg till USA

Innan baten avgick gallde det att ta hand
om posten . Att ta med den tillbaka till
Sverige tyckte Ahrenberg var forsmadligt.
N air han fick reda pa att ett farty g var pa vag
till Gron land med destination New York be-
stamde han att all post och ovrigt gods skul-
le skickas med detta fartyg. Pa sa satt skull e
i alla fall posten och godset komma fram till
U SA. Robert Ljunglun d utsags att folja m ed
posten och godset. Fartyget till U SA avgick
en vecka senare an baten till Kopenha mn
med flygplanet, Ahrenberg och Floden .

I New York overlamnades posten direkt
till det amerikanska postverket, som motte
med bi! vid landgangen och tog emot pos-
ten under stort stahej. Samtliga forsandelser
ankomststamplades i New York den n sep-
tember 1929. D etta var alltsa ganska exakt
tre manader efter starten fran Stockholm .

For att finansiera en de! av flygn ingen
hade Ahrenberg som tidigare namnts gjort
en overenskommelse med Postverket att
han fick ta ut 20 kr per IO gram extra i luft-
postti llagg for varje brev som skulle skickas
med flygningen . H ela beloppet skulle tillfal-
la hon om . Forutom luftposttil lagget fick
brevskrivaren betala det ordinarie portot, 25
ore per 5 gram och even tuell rekommenda-
tionsavgift , 20 ore per brev.

Ahrenberg hade latit til lverka ett special-
kuvert, som brevskrivarna kunde anvanda.
Man var dock in te tvungen att anv anda ett
sadant kuvert . Specialkuvertet hade texten
"Svenska Atlan tflygn ingen" och ett foto av
Ahrenberg och Floden . Un der b ilden fann s
texten "First Trial-fligh t Stockholm-New
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York 1929". Aven en specialstampel hade ti ll-
verkats. Den var rund och hade en b ild av
ett flygp lan som flog mellan Stockholm s
stadshus och Frihetsgudinnan och texten
"Stockholm New York 1929 Luftp ost".

Det gick alltsa bra att anv anda sig av ett
van ligt kuvert, ista llet for det specialtryckta,
men da maste man skriva "Svenska At-
lan ttlygni ngen" overst pa kuvertet. Dessut-
om skulle avsandarens namn och adress
skrivas pa kuvertet, enligt Postens cirkula r
nr. 28 fran den 16 maj 1929. Detta gjordes
dock in te pa alla kuvert.

Forsandelserna som skulle skickas med
flygn ingen kunde en ligt cirkularet mottagas
endast vid foljande postkontor : Stock-
holm 1, Goteborg 1, Malmo 1, Norrkoping 1,

H elsingborg 1 och Sundsvall 1 samt vid
postkontoren i ovriga residensstader. O rsa-
ken till detta var att man ville ha kon troll
over att den sammanlagda vikten for forsan-
delserna in te skulle overstiga 25 kg. D etta
var maxvikten fo r forsandelserna som det
var mojligt att medfora.

Svenska och islandska brev

Sammanl agt skickades det 1.269 brev fran
Sverige. Detta innebar en int akt till Ah ren-
berg pa drygt 25. 0 0 0 kr. Forutom dessa brev
tog Ah renb erg emot 65 stycken pa Island
vilka var frankerade med islandska frimar-
ken . Aven for dessa kravdes ett extra luft-
postt illagg pa 24 islandska kr som tillfoll
Ahrenberg.

De 65 brev som skickades fran Island fick
en annan specialstampel an den runda. Det
var en treradig stampel med texten "Par avi-
ators Ahrenberg Floden Iceland New Yor k".
Detta var en gummi stampel av enklare slag
och troligen privattillverkad. Eftersom man
kan se skillnader i stampelns utseende, nar
man jamfor olika b rev, kan man anta att det
tillverkats mins t tva stamplar med samma
text.

Flertalet islandska brev har ett ganska
likartat utseende. Men det finns dock en in-
tressan t variant. Det ror sig om nagra av-
langa brev med de tre flygarnas autografer.
Dessa brev ar kanda i ganska fa exemplar.

De arde enda som samtliga tre besattn ings-
man har signerat. Pa breven fran Sverige fo-
rekommer det ib land Ahrenbergs autograf
och ibland Flodens, dock in te samtligas.

Brev till Island

Ahrenberg tog alltsa emot 65 brev vid land-
n ingen i Reyjkjavik. H an avlamnade ocksa
12 svenska brev till islandska adressater. Det
finns emel lertid tva uppgifter i litteraturen
om hur manga brev som avlamnades pa Is-
land : 12 respektive 65 stycken . Vilken upp-
gift som ar narmast det korrekta antalet bor
man kunna fa fram genom att jamfora med
antalet brev som ar kanda idag. Ca.  35  brev,
skickade fran Island, ar ki nda idag medan
det endast aterfun nits fyra brev, adresserade
till Island . Uppgiften om 12 brev ar darfor
troligen den korrekta.

Ett av breven med islandsk adress avbil-
das pa nasta sida. Det ar adresserat till Rey-
kjavik och ankomststamplat dar den ro juni
1929. Adressaten fanns in te pa Island och ef-
ter fem dagar blev brevet i en lighet med
onskemalet pa framsidan returnerat till av-
sandaren i East O range i U SA. Efter fem
dagar stamplades det ytterligare en gang i
Reykjavik. Brevet har darefter tran sporterats
med bat till U SA, dock inte med det fartyg
som den andra posten transporterades med,
utan med ett fartyg som avgick betydligt ti-
digare. Brevet ankomststamplades i New
York den 4 jul i 1929 och i East O range den 5
juli. Detta brev kom alltsa fram till U SA un-
gefar tva manader fore de ovriga; dessa an-
komststamplades den n sep tember 1929.

Pilo terna hade med sig 12 brev so m
var ad resserade till Island och sku lle overlamnas

vid mellan landn ingen diir.
Av dessa ar endast fyra ki nda i dag.

The p ilots b rought 12 letters
add ressed to Iceland , wh ich were to be handed

over du ring the stopover there.
O n ly four o f these are known to exist today.
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Ni gra fa kuvert i avli ngt format, skickade fr.in Island,
har samrliga signerats av pilotema Albin Ahrenberg och Axel Floden samt radiotelegrafisten Robert Ljunglund.

A fewoblong letters, sent from Iceland, have all been signed by the pilots Albin Ahrenberg and
Axel Floden and the radio operator Robert Ljunglund.

Vatt enskadad post

En sallsyn t varian t av Ahrenb ergsbreven ar
forsandelser som ar vattenskadade. Idag
finns det endast tva brev kanda som har bli-
vit vattenskadade under flygn ingen . Dessa
brev har en amerikansk Stampe!, slagen pa
den plats dar frimarkena har funnits. Med
stor sannolikhet b lev dessa brev vattenska-
dade nar flygplanet kan trade utanfor Gron-
land . Vattn et trangde in i flygplanet och
postsacken blott es ner sa att frimarkena pa
nagra forsandelser lossnade.

En av dessa forsandelser avbildas pa si-
dan 134. Tva 5-kron orsfrim arken har fallit av
och i stallet for frimarken finns det en ame-
rikansk stampel med text att forsandelsen
inte har efterfragats av adressaten (forsan-
delsen har en Poste Restan te-adress). Efter-
som det ar en amerikansk ortssti mpel, sla-
gen vid ankomsten till U SA, kan brevet inte
ha b livit vattenskadat senare, utan det mas-
te ha skett vid kan tringen utanfor Gron-
land .

I Svenska Dagbla det fran den 8 juni 1929
finns en in tressan t uppgift om Ah renberg-
breven . "Aven utlandet bidrog med en rad

forsandelser, framst fran England. Ytterliga-
re Englandspost van tas ft:irAmerikamaski-
nen med nattluftpostmaskinen fran London
till Stockholm pa lordagsmorgonen ." H ur
denna post fran England ser ut ar for forfat-
taren helt okan t. Tills idag har inga brev
aterfunn its med engelska frimarken vilka
medfoljt atlantflygningen . Trol igtvis bestall-
de engelsman hos Postverkets franko-
teckensexpedition for samlare b rev som
sku lle medfolja och sedan gjorde PFFS i
ordning breven med svenska frimarken,
stallda till den bestallda adressen . Denna
"Englandspost" blev alltsa sannol ikt franke-
rad med svenska frimarken .

Epilog

Mediabevakn ingen for denna mycket
speciella flygning var omfattande. Forutom
Sven Jerrings direktsandningar i radion,
hade Svenska Dagbla det ensamratt ti ll alla
telegram och intervjuer med flygarna. For-
utom de flesta nord iska tidn ingar hade aven
flera New York-tidn ingar - New York Times,
Evening Post och Brooklyn Eagle  - atlan tflyg-
n ingen som forstasidesnyhet. Aven tysk och
fransk press visade stort in tresse.
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P kvallen den 22 augusti avgick fartyget
fran Gronl and med destination Kopen-
hamn, och "Sverige" hart surrat pa akter-
dack, samt med Ahrenberg och Floden om-
bord. Den 4 september gick man ner genom
Oresund. Flygarna anlande till Malmo pa
eftermiddagen den 5 september, efter en
flygresa pa 1o minuter fran Kopenhamn. Nu
var de antl igen tillbaka i Sverige efter unge-
far tre manaders aventyr. Pa sa satt avsluta-
des det forsta forsoket att starta reguljar
flygtrafik mellan Sverige och Nordamerika
via Gronl and.

Avslutningsvis kan namnas att "Sverige"
koptes tillbaka av Junkerfabriken som sedan
salde det till Spanien. Efter ett ar saldes
flygplanet vidare till den tyske flygaren
Hans Bertram, som skulle anvanda planet
for en flygning 1932 mellan Tyskland och
Australien. Han nadde dock inte sitt ml ;
norr om Australien forolyckades planet
men foraren raddade sig och skrev senare en
bok om sin flygning. Planet ligger dock fort-
farande kvar pa havets botten.

Andra postflygningar

Bade Hassells och Ahrenbergs atlantflyg-
ningar var misslyckade i sa motto att de aid-
rig nadde sina slutdestinationer, aven om en
del av deras medforda post nadde sina
adressater. Hur ser i ovrigt den tidiga flyg-
postens historia ut?

De forsta som lyckades fora post over
Atlanten var piloterna John Alcock och
Arthur Wh itten-Brown som den 14 jun i 1919
flog fran Newfoun dland och landade pa Ir-
land. De hade med sig 196 brev. Detta var
ocksa den forsta non-stop-tlygningen over
Atlanten.

De forsta som lyckades fora post hela va-
gen over Atlanten, pa en liknande rutt som
Hassell och Ahrenberg, var amerikanska US
Army Air Force som genomforde en jorden-

runt- flygning med flera flygplan, med start i
Kalifom ien den 17 mars 1924. De flog jor-
den runt och landade bl.a. i den lilla staden
Brought i England, ca. 20  km  vaster om
Hull. Darifran flog de med post (enligt upp-
gift dock endast tre brev) via O rkneyoarna,
Island och Gron land till Labrador och se-
dan vidare till Boston, dit de anlande den 5
september 1924. O rsaken till framgangen
var att de hade betydligt storre resurser;
bland annat fanns 4oo reservmotorer och
hela den amerikanska marinen var involve-
rad.

Ar r931 flog den tyske langdistanstlyga-
ren Wolfgang von Gronau fran Berlin till
den tyska staden List och sedan vidare till
Island och Gronland inn an han landade i
Kanada. Han hade ocksa med sig post. Re-
clan 1932 gjorde han ytterligare en flygning
med post. Denna gang var det fraga om en
jorden-runt-flygnin g. Han passerade da
aven Island och Gronl and.

Den forste som lyckades flyga over At-
lanten till ett skandinaviskt land var den
danske flygaren Holger H i riis. Han starta-
de fran Newfoundland den 24 juni 1931 och
skulle flyga till Kopenhamn direkt utan
mellanlandning. Han startade dock lite sent
pa dagen och landade forst i Krefeld i Tysk-
land innan han flog vidare till Kopenhamn.
Han hade ca. 30 brev med sig.

Det skulle droja till 1945 innan mer re-
gulja ra flygningar blev verklighet I slutet av
juni 1945 genomfordes tre flygningar fran
Stockholm till USA, via Island, med post.
Flera olika specialstamplar anvandes vid
dessa flygningar. Bara under den forsta tu-
ren medfordes ca. 330 kg post.

Nar SAS bildades 1946 flog man detta ar
till USA ett flertal ganger med bland annat
post. Sedan dess ar det rutin att flyga over
Atlanten, och det tar bara nagra timmar, i
stark kontrast till Hassells och Ahrenbergs
aventyrliga tlygnin gar mindre an 20 ar tidi-
gare.
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Early Mail Flights
between Sweden and USA

Wh en the aviator C harles Lindberg, who
was of Swedish descen t, was the first person
to make a solo fligh t across the Atlan tic on
20-21 May 1927 h is achievement inspired
m any other aviators all over the world.
Among these were an American and a
Swede. Both dreamt of exploring the possi-
bility of starting a regular route by air be-
tween Sweden and the United States. The
American , Bert H assell (1893-1974), flew
from the Rockford, Ill. in 1928, whereas the
Swede, Albin Ah renberg (1889-1968), flew
from Stockho lm in 1929.

Rockford - Stockh olm 1928

In O ctober o f 1927 the edi tor of the Rock-
ford Daily Republic newspaper hit on the idea
of flying from Rockford in the U S (ca roo
km north-west of C hicago) to Stockholm .
The idea was to p lace the little town of
Rockford on the world map in the same
way as Charles Lindberg had done with St.
Louis when he flew across the Atlantic in
the "Spirit of St. Louis". Th e aviator Bert
"Fish" H assell agreed to be the first p ilot.

H assell chose to fly a "Stinson Detroit-
er", an aerop lane that had proved suitable
as a freight plane for goods and mail. It was
a h igh-winged plane, approx. IO m long
with a wing span of slightly more than 14 m
and room for  6  peop le. The p lane had a 9
cylinder, air-cooled, 200 H P engine.

H assell's friend , Eddie Stins on (1894-
1932), modified the aeroplane to H assell' s
specifications. H e fitted an extra large oil
tank as well as an extra fuel tank in to the
cab in, enabling the p lane to take on ap-
prox. 3,ooo litre s of fuel.

The Rockf ord Daily Republic announced a
competition to decide what to name the
p lane and settled on "Greater Rockford".

The plane was painted blue and yellow to
look like the Swedish flag.

Wh ile Edd ie Stinson rebuilt "Greater
Rockford", H assell p repared him self for the
flight. H e changed h is plans to make a non-
stop flight and decided to touch down on
Greenland to top up h is fuel and do any re-
pairs that might be needed . H assell con-
tacted the polar exp lorer, Professor W illiam
H obb s (1864-1952), from the Univ ersity of
Michigan , who was plann ing to make h is
th ird expedition to Greenland in the sum-
mer of 1928. H e asked him to clear a landing
strip near the base of h is expedition at
Sondre Strom fjord, and Hobbs agreed .

As h is co-pilot, H assell chose Parker
"Shorty" C ramer (1896-1931), wh o had also
learnt to fly at H ammondsport. Th e
mechan ic was Elmer Etes (1901-1986). How-
ever, because the communication radio was
unexpectedly heavy, Etes instead accom-
panied H obbs to Greenland as h is assistant.

H assell's planned route was more or less
the same as that of the Norwegian explorer
Leif Eriksson, but in the opposite direction :
from the Labrador Peninsula in eastern
C anada to Green land, Iceland and then
Scandinavia. This very route came to be
called 'T he Great Circle Route" and is still
used to a great exten t by today' s transatlan-
tic flights.

Flight to Greenland

An enthusiastic crowd of spectators had
gathered at Rockford's Machesney Airport
early in the morn ing of 26 July 1928. Th e
owner of the airfield, Fred Machesney, had
extended and specially prepared the grass
runway for th is occasion . At the end of the
runway there was a river that the p ilo ts just
about managed to avoid at the start , but in-
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stead they crashed into a field of sweet
com . The p lane was overloaded and unable
to take off properly.

O n 16 August, H assell and C ramer
made another attempt. Th ey took off in
front of approx. 1o,ooo people and flew
north from Rockford to Cochrane in O nta-
rio . At the start, they were accompan ied by
five other planes, as a tribute to the p ilots.
After a 6 h r 45 m in and approx. 1,300 km
flight, they landed at C ochrane early in the
morn ing of 17 August.

Two hours after the start from Cochrane
on 18 August, the plane passed Fort Ru-
pert , a town at the southern end of H udson
Bay in northern Q uebec. Th en there was si-
lence and no radio reports were received .
No one along the Atlan tic coast had seen
the p lane.

After an exhausting blind night fligh t,
the p ilots saw the sun rise and estimated
that they were over 1oo km from the coast
of Green land . They started to look for
Sondre Stromfjord but found that they
were almost out of fuel. At the same tim e,
they iden tified the Fredrikshab Glacier and
realised that they were on the wrong course
and that they were far from the coast and
the landing strip . Because o f the incorrect
course, they had flown in over Green land at
Fiskenaset, approx. 3oo km south of Sondre
Stromfjord . Sinc e they were running out of
fuel, they had to make an immediate emer-
gency landing. Unbelievab ly, they managed
to land the plane without damaging it.
They were now on the Green land ice with-
out fuel and with no means o f communi-
cation .

They started out on an exhausting walk.
They experienced many hardships but, after
14 days on the ice, they managed to reach
H obb's camp.

M ail from USA

O n 4" September, Professor Hobbs in-
formed the Svenska Dagbladet newspaper by
telegram that one of the first th ings H assell
did when he had got on board the
exped ition's vessel was to hand over the ten

letters he had brought from the U S. H assell
later took these back to Rockford .

According to H assell h imself, he had
brought a small sack of mail, but most of
the mail was left on the plane. Among these
were letters to King Gustaf V and the Swed-
ish C rown Prince from the Swedish associ-
ation in Rockford. Wh en he left the plane,
H assell also brought with h im several letters
to h is close relatives in Sweden .

All ten letters that were taken back to
Rockford are signed by Bert H assell and
Parker C ramer. The letters have also been
signed by the Rockford postmaster, Arthur
L.  Johnson . They were postmarked in Rock-
ford on 18" O ctob er 1928 and the postage
was in U S airmail stamps of 5 cents or 8
cen ts.

O n 26 September, H assell and C ramer
arrived in Copenhagen on board the
freighter Fulton. Also on board the freighter
were H obbs and two members of his
expedition . H assell and C ramer then
continued on to Sweden where they visited
their relatives. O n 4th O ctober they left
Copenhagen on board the steamer Fredrik
VIII to travel back to the United Stated .

Epilogue

O n n September 1968, Greater Rockford was
lifted off the ice by a Sikorsky helicop ter
from Greenlandair. Among those p resent
were H assell' s son Vic and C ramer's brother
Bill. In June 1969, Greater Rockford returned
to Rockford , as cargo on another plane.

After its return, the plane was on display
in various places, but necessary repairs were
not carried out. In 1978, extensive repair
work started which went on for approx. IO

years. O n 26 June 1988, th is was comple ted
and the plane returned to its former glory.
After that it was put on permanen t d isplay
at M idway Village and Museum Center in
Rockford, where it can still be seen today.

Swedish At lantic Flight 1929

Albin Ahrenberg started a flying school in
Malmo in 1923 and was inv olved in the crea-
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tion of the airline AB Aerotransport, which
later became the Swedish part of SAS. For
many years, Ahrenberg toured Sweden and
offered the public a chance to take a flight
around their local area.

Ahrenberg too considered that the simp-
lest and best way o f flying to the US was to
use "The Great Ci rcle Route", i.e. the same
route as H assell and Cramer tried to take in
1928 with touchdowns in Iceland and
Greenland.

Th ere were two possible routes but, after
some discussion, the shortest route with
fewer stops was selected. The route was
from Stockholm to Bergen in Norway and
then on to Reykjavik in Iceland. From
there, the route took in Ivigtut on southern
Green land and Anticosti Island, south of
Labrador, and ended in New York.

As regards the type of aeroplane, th is
was a foregone conclusion . They were going
to use a Junker plane, one that had been tai-
lor-made to Ahrenberg's requ irements at
the Junker factory in Dessau in Germany.
This type of p lane was robust and of simple
design . It could be provided with pontoons,
in th is case a necessity. A strong contributo-
ry factor was that Albin Ahrenberg had
been flying Junkers since 1921. The Junker
planes were made from duralumin and did
not have to be kept in a hangar overnigh t,
which made sense for flights in the Arctic.

The choice was a Junker W 33 with pon-
toons. The 30o H P standard engine was re-
placed by a more powerful 36o H P one.
With the new engine, the plane could fly at
approx. 18o km/ hr and stay airborne for ap-
prox. 7 hours. The plane was named
"Sverige" (Sweden) .

Flight to Norway and Iceland

Dur ing the first stage of the flight from
Stockholm to Bergen , there were two more
people on board in addition to the pilots,
Albin Ah renberg and Axel Floden, and the
radio operator, Robert Ljunglund. O ne of
these was the well-known rad io reporter
Sven Jerring, who sen t reports direct from
the plane. Th is was p robably the first time

there was a direct transmrss1on on radio
from a Swedish aeroplane. Th e second pas-
senger was the banker Tage C ervin, who
had financed the purchase of the plane.

Before Ahrenberg arrived in Bergen, the
engine stalled at 3,000 m, because the petrol
did no t reach the engine. But after a
dangerous, but deliberate, steep dive to get
the air stream to restart the p ropeller, the
engine started again at approx. 8oo m. Ah -
renberg landed in Bergen a few minutes be-
fore 12 o'clock.

O nly a few hours later Ahrenberg set
out from Bergen . Wh en they were a coup le
of hours from their scheduled landing on
Iceland, there were fuel problems. Ahren-
berg p repared for an emergency sea landing
close to the vessel Magnhild Bergen, which
was quite a distance from the coast.
Strangely enough, the landing was quite
good despite the high waves.

O n the following morning, another ves-
sel arrived near the plane. Th is was Odinn,
whose captain offered to tow the plane
towards Reykjavik and a sh ip that had been
despatched with fuel and spare parts.
Ahrenberg agreed to th is even though the
plane had to be towed across open seas for
a distance of approx. 1oo  km.  They met the
vessel from Reykjavik near the Vestmanna
Islands. After changing the spark plugs, the
fligh t could continue to Reykjavik. The
plane landed there at 21.48 on 1o" June ,
Swedish time, and received an enthusiastic
welcome.

Flight to Greenland

The next morning they set out for lvigtut in
southern Greenland. However, the plane
was overloaded so they had to return after
about an hour to un load 13o kg of fuel. An
hour or so later, they set out again , but after
35 minutes they had p roblems with the
spark plugs and had to return to Iceland yet
agamn .

They therefore had to send for a new
engine from Germany. The engine arrived
on 8 July and was quickly installed in the
p lane. As early as 1o" July, Ahre nb erg was
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able to make the first test flight with the
new engine. Everything was working well
and it was decided that they would set out
for Greenland the same day. Dur ing the
fligh t to lvigtut they experienced bad
weather which forced them to land on the
sea approx. 5  km  from the town . H ere the
mail suffered water damage but, in sp ite of
the p lane having been damaged, they were
able to con tinue on to lvigtut the following
day.

After a few days at lvigtut, where the
plane was repaired, they set out for the U S
on 17" July. H owever, after on ly half an
hour, they had to return as the radio was
not working. After that, the weather was un-
suitab le for flying un til 3"August. H owever,
they h it bad weather at the same time as a
fire started in the plane. They quickly put
out the fire and tried to fly round the bad
weather but did not succeed . In addition ,
the p lane was shaking and the engine did
not run smoothly.

After all this trouble with the plane and
with bad weather ahead, Ahrenberg made a
crucial decision . H e dared not risk the lives
of h imself and the others. H e realised that
he had to give up and return to lvigtut
where he landed after approx. 4 hours in
the air.

Now there on ly remained to get the
plane and themselves back to Sweden . A
vessel which was able to transport the plane
back arrived after appro x. 3 weeks. H owever,
the vessel was due to go to Copenhagen but
at least it was a step in the right direction .

M ail by Sea to USA

Wh en Ah renberg found out that a vessel
destined for N ew York was on its way to
Green land, he decided to send all mail and
other goods by th is vessel. All mail was
postmarked on its arrival in New York on1"Septemb er 1929.

To finance part of the flight, Ahrenberg
had come to an agreement with the Swed-
ish Post O ffice that he could charge SEK 20
per IO g airmail supplement for each letter
that was sen t by plane. H e was allowed to

keep the whole amount. In addition to the
airmail supp lement, the sender had to pay
standard postage, 25 ore per 15 g, and, if
app licable, the registered letter fee of 2o
ore.

Ah renberg had had a special envelope
made for the letter writers to use. A special
postmark had also been made. It was round
and had a picture of an aeroplane flying
between the Stockholm C ity H all and the
Statue o f Liberty and the text "Stockholm
New York 1929 Luft post" (Airmail).

O rd inary envelopes could also be used,
instead of the specially prin ted ones, but
then the sender had to write "Svenska At-
lantflygn ingen" at the top o f the envelope.

Lett ers Sent

Altogether, 1,269 lett ers were sen t from Swe-
den . Th is mean t an income for Ahrenberg
of just over SEK 25,000. In addition to
these lett ers, Ah renbe rg accepted 65 letters
on Iceland which had Icelandic postage
stamps. For these too, Ahrenberg was
allowed to charge an extra airmail supple-
ment of Icelandic  kr  24. H e also delivered 12
Swedish letters for Icelandic addressees.

The 65 letters sen t from lcelan d had a
special postmark differen t from the round
one. It was a 3 line postmark with the text
"Par aviators Ah renbe rg Floden Iceland
New York". Th is was a simple type o f rubber
stamp, p robab ly privately made.

Epilogue

In conclusion , it can be mentioned that the
plane "Sverige" was bought back by the
Junker factory which then sold it to Spain .
After a year, the plane was sold to the
German pilot, H ans Bertram, who was
going to use it for a flight in 1932 between
Germany and Australia. However, he did
not reach his destination ; the p lane crashed
north of Australia but the pilot was rescued
and later wrote a book about his flight. But
the p lane is still at the bottom of the sea.
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