Tidiga post

lygningar

mellan Sverige och USA
Aw Fredrik Ydell

Nir flygaren och svenskittlingen Charles
Lindbergh den 20-21 maj 1927 flog over At-
lanten som den forste ensamflygaren inspi-
rerade hans bragd manga andra flygare runt
om 1 virlden. Bland dessa fanns en ameri-
kan och en svensk. Bada dromde om att ut-
forska mojligheten att starta en reguljir flyg-
rutt mellan Sverige och USA. Denna artikel
kommer att handla om dem och deras tapp-
ra forsok att flyga mellan linderna. Ameri-
kanen Bert Hassell (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 Thomp-
son pa tidningen Rockford Daily Republic
idén att man skulle genomfora en flygning
fran Rockford 1 USA (ca. 100 km nordvist
om Chicago) till Stockholm. Tanken var att
sitta den lilla staden Rockford pa virldskar-
tan pa samma sitt som Charles Lindbergh
hade gjort med St. Louis, nir han flog dver
Atlanten 1 flygplanet "Spirit of St. Louis”.
Redaktoren berittade om utmaningen for
flygaren Bert "Fish” Hassell och denne atog
sig uppdraget att bli forstepilot. Han hade
ocksa haft samma tanke.

Orsaken till att Stockholm blev malet
och att Bert Hassell accepterade utmaning-
en var att Hassell och hans familj hade nara
slaktingar 1 Sverige. Sjilv var han fodd i
USA 1893. Hassells forildrar kom dock fran
Sverige, modern fran Karlstad och fadern
frin Orebro. Aven Hassells fru hade sven-
ska sliktingar. Sjilv hade han varit 1 Sverige
vid tva tillfillen, ndr han var sex ar gammal
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och vid de olympiska spelen i Stockholm
1912.

Bert Hassell hade lirt sig att flyga hos
Glen Curtiss, rival till broderna Wright, 1
Hammondsport i delstaten New York (ca.
500 km vister om Boston). Han hade tagit
flygcertifikat 1914. Hassell hade fatt sitt
smeknamn, “Fish”, nir han kraschlandade
med en Curtiss-flygbat i Lake Michigan.

Innan forsta virldskriget utbildade Has-
sell manga flygare i Hammondsport och ef-
ter kriget overgick han till civila flygningar.
Bland annat flog han med dagstidningar
och var en av de forsta som flog med post i
USA.

Rockford Daily Republic tillkinnagav att
flygningen till Stockholm skulle ske 1 maj
1928 och finansieras av en grupp svensk-
amerikaner fran Chicago. Hassells rutt skul-
le vara ungefir densamma som den norske
upptickaren Leif Eriksson hade haft pa
1000-talet, fast at motsatta hallet, fran La-
bradorhalvon i ¢stra Kanada till Gronland,
Island och sedan Skandinavien. Denna rutt
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Karta dver Hassells (i rod firg) och

Ahrenbergs (i svart firg) flygvigar 1928 och 1929.
Faktisk flygstricka = heldragen linje;

planerad flygstricka = prickad linje;

vandring till fots = streckad linje.

Map of Hassell’s (red colour) and
Ahrenberg’s (black colour)

flight routes in 1928 and 1929.
Actual flightpath = solid line;
planned flightpath = dotted line;
travel on foot = dashed line.

har tva fordelar 1 jimforelse med Charles
Lindberghs flygning. For det forsta, den
tinkta rutten ir betydligt kortare in om
man flyger rakt dver Atlanten som Charles
Lindbergh gjorde. For det andra kunde
landbaserade bensindepaer och radiostatio-
ner litt byggas upp lings rutten. Just denna
rutt kom att kallas for "The Great Circle
Route” och anvinds i stor utstrickning dven
vid dagens atlantflygningar.

Hassell valde att flyga med ”Stinson
Detroiter”, ett flygplan som hade visat sig
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lampligt for att frakta post och gods. Det
var ett hogvingat flygplan, ca. 10 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 histkrafter.

Hassells vin Eddie Stinson (1894-1932)
modifierade flygplanet efter Hassells speci-
fikationer. Han byggde in en extra stor olje-
tank och iven en extra brinsletank i kabi-
nen, som gjorde att flygplanet kunde tanka
ca. 3.000 liter brinsle.

Rockford Daily Republic utlyste en tivling
om namnet pa planet som blev "Greater
Rockford”. Planet malades 1 gult och blatt
for att likna den svenska flaggan.

Andrepiloten utsedd

Hassell valde Parker “Shorty” Cramer (1896-
1931) som sin andrepilot. Denne hade ocksa
lirt sig att flyga i Hammondsport. Cramer
var en fore detta civilflygare fran Pennsylva-



nia och anstilld hos Civil Aeronautics Aut-
hority (CAA). Hassell visste att Cramer var
en mycket erfaren pilot och genom hans an-
stillning hos CAA skulle det inte bli nagra
problem med flygningen fran myndigheter-
nas sida. Som mekaniker valde Hassell ut
Elmer Etes (1901-1986) fran Stillman Valley 1
Illinois.

Medan Eddie Stinson byggde om Great-
er Rockford forberedde Hassell flygningen.
Han idndrade sina planer pa en non-stop-
flygning och bestimde sig for att gora en
mellanlandning pa Gronland for brinslepa-
fyllning och for att fa mojlighet till repara-
tioner. Hassell kontaktade polarforskaren,
professor William Hobbs (1864-1952) fran
University of Michigan, som planerade sin
tredje expedition till Gronland under som-
maren 1928. Han bad honom att ordna en
landningsbana nira sin expeditionsbas vid
Sondre Stromfjord vilket Hobbs gick med
pa.

Den ursprungliga planen var att Hassell,
Cramer och Etes alla skulle folja med pa
flygningen, men eftersom kommunikations-
radion var ovintat tung, indrades planen.
En ledsen Etes fick aka bat som assistent till
William Hobbs istillet. Men som det skulle
visa sig senare var detta mycket tursamt.

Krasch vid starten

Till slut var Greater Rockford flygfirdigt. En
entusiastisk askadarmassa hade samlats vid
Rockfords Machesney Airport tidigt pa
morgonen den 26 juli 1928. Flygplatsigaren
Fred Machesney hade forlingt och special-
preparerat startbanan, som var gjord av gris,
just for detta tillfille. Hurrarop hoérdes nir
Hassell och Cramer gjorde sig i ordning for
start. De hade en resa pa over 6.500 km
framfor sig med ett plan som hade en
maxhastighet pa 160 km i timmen.

[ slutet av startbanan fanns en flod som
flygarna precis lyckades undvika vid starten,
men istillet kraschade de pa ett majsfilt.
Flygplanet var for tungt lastat och orkade
inte lyfta ordentligt. Flygningen kunde
onekligen ha borjat bittre.

Flygplanet blev skadat vid kraschen var-

for Stinson fick reparera det, vilket han gjor-
de pa rekordtid. Under tiden passade Has-
sell pa att forindra flygrutten. Ytterligare ett
uppehall for tankning lades in, sa att de
kunde starta med mindre brinsle och pa sa
sdtt gora planet littare. Det extrainlagda up-
pehallet skulle goras i Cochrane i delsta-
ten Ontario i dstra Kanada.

Nytt startforsok

Den 16 augusti gjorde Hassell och Cramer
ett nytt startforsok. De lyfte infor ca 10.000
personer och flog norrut fran Rockford till
Cochrane. Vidret var besvirligt pa grund av
dimma, men planet littade enkelt och ele-
gant. Vid starten ledsagades det av fem and-
ra flygplan, som en hyllning till piloterna.
Efter sex timmar och 45 minuter och ca.
1300 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 motta-
gande av invanarna. Flygningen hade gatt
bra med den forsta delen i bra vider medan
de sista ca. soo kilometerna skedde i storm
med askbyar.

Brinslepafyllning och forberedelser for
nidsta etapp till Gronland gjordes omedel-
bart efter landningen. Piloterna kunde dock
inte starta forran dagen efter pa grund av
regn.

Den 18 augusti startade de mot nista up-
pehall for tankning pa Gronland, ca 2.500
km bort. William Hobbs hade via radion
meddelat att de kunde forvinta sig bra va-
der nir de hade passerat Gronlandskusten.
Men om han hade fel, hur skulle de da lyck-
as finna den korta landningsbanan vid
Sondre Stromfjord pa Gronland?

Flygplanet férsvunnet

Enligt ett radiomeddelande tva timmar efter
starten passerade flygplanet Fort Rupert, en
ort vid Hudson Bay i norra Quebec. Pa son-
dagsmorgonen sags flygplanet 6ver Eyelake
pa Labradorhalvon. Sedan blev det tyst och
inga radiorapporter hordes. Ingen lings At-
lantkusten hade sett flygplanet.
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Inom ett dygn hade Kanadas regering
gatt ut med en uppmaning till pailsjigare,
missiondrer, flygare, den beridna polisen
samt allmidnheten att soka lings Labrador-
kusten, 1 forhoppning om att flygarna hade
vint och lyckats nodlanda. USA:s regering
anholl om assistans vid letandet fran Gron-
land, Danmark, Kanada och Newfound-
land. Gronlandsstyrelsen beslot att soka
lings kusten och inne i fjordarna pa Gron-
land, fran boplats till boplats. Hobbs stod i
radiokontakt med New York Times. Han lo-
vade att meddela dem sa fort han visste na-
got nytt.

Man ansag att piloterna kunde klara sig
hogst en timme om de nodlandade 1 havet
utanfor Gronland, dels pa grund av kyla
och dels den hoga sjon. Hade de lyckats
nodlanda pa Gronland fanns det sma chan-
ser att lyckas pa grund av kyla, sno, is och
stormar. Mycket talade emot Hassell och
Cramer.

Allt hopp ute

Tre dygn gick, en vecka gick, 10 dagar gick
och fortfarande blev det inget resultat av so-
kandet. Ytterligare dagar gick och hoppet
om att flygarna hade 6verlevt blev mindre
och mindre for varje dygn. De flesta hade
redan gett upp hoppet. Nu gick sokandet ut
pa att finna flygarna och fa dem hem f6r en
hogtidlig begravning.

Vid 21-tiden den 2 september skickade
dock professor Hobbs ett radiotelegram till
New York Times med information om att
Hassel och Cramer var riddade och befann
sig pa hans expeditionsfartyg. Flygarna var
fullstindigt utmattade efter 14 dygns vand-
ring 1 otillgidnglig terring, men de var vilbe-
hallna.

Nyheter om riddningen blev forstasides-
nyhet i tidningen, och manga andra tid-
ningar 1 virlden nidsta morgon. Fran New
York Times ringde man dven upp Rockford
Morning Star som kunde meddela nyheten
till Hassells och Cramers familjer.

POSTRYTTAREN 2009

Forstepiloten Bert Hassell framfor Greater Rockford.

The first pilot Bert Hassel in front of Greater Rockford.

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

Handelseforloppet

Vad hade egentligen hint flygarna under de
14 dygnen och hur hade de lyckats klara sig?
Vad hade hint sedan sondagen den 19 au-
gusti da Hassell och Cramer hade flugit
hela natten efter starten mot Gronland?
Efter en anstringande nattflygning 1
blindo fick piloterna se solen ga upp och de
riknade ut att det var 6ver 100 km kvar till
den gronlindska kusten. De borjade spana
efter Sondre Stromfjord men upptickte att
brinslet var nistan slut. Samtidigt identifie-
rade de glaciiren 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 Gronland vid Fiskeniset, ca. 300 km
soder om Sondre Stromfjord. Eftersom
brinslet holl pa att ta slut maste de nodlan-
da omgaende. Men att finna en bra land-
ningsplats var inte helt enkelt. Glaciirisen



under dem var knélig och gick inte att lan-
da pa. Den hade stora sprickor som man
litt skulle kunna fastna i och da skulle pla-
net brytas sonder.

Samtliga brinslemitare visade noll, nir
Hassell svingde 60 grader och flég mot
nordost bort fran glacidren och mot isticket
pa jimn mark, i ett forsok att finna en bra
landningsplats. Motorn hostade kraftigt nir
flygplanet gled in mot en mjuk trehjulsland-
ning. “Jag har aldrig gjort en bittre landning
1 mitt liv dn denna. Vi lyckades landa pa is-
tacket”, berittade Hassell vid ett senare till-
fille. Otroligt nog hade han lyckats landa
planet utan att skada nagot, men vad skulle
de gora nu? De befann sig pa den gronlind-
ska isen utan brinsle och utan méjlighet att
kommunicera.

Aven om vidret var bra var de nere pa
isen och manga mil ifran malet. Fore flyg-
ningen hade de inte tinkt 6ver vad de bor-
de ha med sig om de skulle behéva nédlan-
da. De hade dock en pistol, ett gevir med
nagra patroner, en jaktkniv, tindstickor, en
bunt med gamla viderleksrapporter som
kunde anvindas till en brasa, en karta dver
Gronland 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
visterut mot bergen som lag mellan dem
och Sondre Stromfjord. Sedan laste de flyg-
planets dorrar. De forvintade sig att na fjor-
den pa ett par dagar, himta brinsle, komma
tillbaka och darefter fortsitta flygresan mot
Stockholm.

Hassell hade en gang triffat den store
arktiske upptickaren Knud Rasmussen, som
hade sagt till honom: "Om du maste ga, ga
1 medvind. Vinden pa isticket flyter precis
som osynligt vatten ut mot havet. Med vin-
den 1 ryggen har man den kortaste vigen
mot kusten”. Detta rad och Cramers skinn-
anorak riddade troligen deras liv. Hassells
anorak var gjord av ull medan Cramers var
gjord av renskinn med jirvskinnskant, en
present fran en annan arktisk flygexpert,
Ben Eielson. Cramer och Hassell delade pa
skinnanoraken nir de krop ihop for att vir-
ma sig eller nir de skulle forsoka sova under

de korta arktiska sommarnitterna.

Deras Gronlandskarta visade att de hade
underskattat distansen till fjorden, dir
Hobbs expedition befann sig. De pulsade
fram 1 sno dag efter dag. Isen under snén
rorde sig, skakade och knakade. Flera ganger
varje dag fick de ga stora omvigar pa grund
av djupa issprickor. Bergen vid horisonten
tycktes aldrig komma nidrmare. Efter sjitte
dagen limnade de glaciiren bakom sig och
tog de forsta stegen pa tundran, dir de 1 alla
fall kunde gora upp en brasa av mossa sa att
de kunde virma sina hinder. Cramer fick
hog feber men han kimpade beslutsamt vi-
dare utan att klaga. "Cramer var en riktigt

Andrepiloten Parker Cramer framfor Greater Rockford.

The co-pilot Parker Cramer in front of Greater
Rockford.

Photo courtesy of Midway Village & Museum Center,
Rockford, Illinois.
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tapper man vars kraft hjilpte oss bada att
komma igenom denna fruktansvirda pirs”,
har Hassell berittat senare.

Under den elfte dagen nadde de intli-
gen bergen. De riknade ut att de hade ytter-
ligare ca. 80 km att ga. Nir de kom upp pa
bergen upptickte de nista stora problem - 1
varje dalgang som de maste ta sig Over
fanns vattendrag med iskallt vatten. De tog
av sig kliderna och forsokte halla geviret,
kliderna och maten torra medan de sim-
mande tog sig 6ver. Kliderna blev vata och
aldrig helt torra. Under dag tretton kom de
till slut fram tll laglant terring, men upp-
tickte omedelbart 16s sand. Cramer var nira
att fastna i sanden men Hassell lyckades fa
loss honom genom att stricka ut geviret
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 Hobbs expedition skulle fara hem om-
kring den 1 september. Om detta skedde
fanns det inte mycket hopp kvar for dem
utan de skulle bli 6vergivna.

Denna dag lag de uppe pa ett bergskron
och funderade pa om de skulle fortsitta
mot Hobbs liger eller vinda visterut mot
bebodda platser vid Holsteinburg, ca. so km
soder om Sondre Stromfjord. Efter en natts
somn och mycket grubblande bestimde de
sig for att ga mot Hobbs expeditionsliger
och hoppades pa att detta var kvar.

Efter ytterligare strapatser kom de till
slut fram till stranden av vad de trodde var
en insj0. Men vattnet var salt och de antog
darfor att det maste vara Sondre Strom-
fjord. Men var fanns Hobbs expeditions-
lager?

I Hobbs liger hade man fortvivlat letat 1
skyn efter flygarna och lyssnat i radion efter
minsta spar av dem. New York Times horde
av sig via radion tva ganger om dagen med
fragor om de forsvunna flygarna. Efter tva
veckor var professor Hobbs siker pa att
flygarna var férsvunna och de gjorde sig be-
redda att aka hem. Just da kom nagra eski-
maer till Hobbs baslager och berittade att
”Vita min roker pa andra sidan av fjorden”.
Detta avfirdade Hobbs som fantasier. Men
Elmer Etes horde vad eskimaerna berittade
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och tillsammans med Duncan Stewart, en
annan person fran Hobbs expedition, kasta-
de han sig i en liten bat med utombordsmo-
tor och for 6ver den upprorda fjorden.

Piloterna riddade

Cramer och Hassell hade mer eller mindre
forlorat allt hopp. Nir de sag en eskima-
kajak trodde de att hjilp var pa vig, men
deras hopp idndrades till fortvivlan nir de
sag kajaken forsvinna ur sikte. Strax darefter
horde de plotsligt det typiska [judet fran en
tvataktsmotor. De stapplade upp pa en
sanddyn och kunde se en motorbat komma
rakt emot dem. Deras vin Etes stod lingst
fram och vinkade.

Riddarna hade med sig konserverade
persikor, torkat kott och kaffe. Efter att ha
stoppat 1 sig maten ville Hassell och Cramer
ga ombord pa baten, men Etes rekommen-
derade dem att vinta tills vinden hade moj-
nat. De hoga vagorna skulle kunna fylla den
lilla baten, som knappast var byggd for fyra
personer. Det blev morkt innan de begav
sig tillbaka till ligret. Innan de kom fram
signalerade Etes med sin ficklampa: “Has-
sell och Cramer ir riddade och med om-
bord”. Innan de hade hunnit fram hade ny-
heten om deras riddning redan natt ut via
radiotelegrafen.

Post fran USA

Professor Hobbs berittade for Svenska Dag-
bladet, via telegram den 4 september, att
bland det forsta Hassell gjorde ndr han kom
ombord pa expeditionsfartyget var att lim-
na over “de forsta brev, som har ankommit
hit per flygpost frain USA”. Enligt artiklar
som skrivits om denna flygning skulle det
ha rort sig om tio brev, som Hassell senare
tog med sig hem till Rockford.

Enligt Hassell sjilv hade han tagit med
sig en liten sick med post, men storre delen
av posten limnades kvar 1 planet. Det var
bland annat brev till Gustaf V och den
svenske kronprinsen fran den svenska foren-
ingen i Rockford. Det fanns ocksa en stor
pergamentrulle till de svenska scouterna
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Ett av breven som medféljt frain Rockford den 16 augusti 1928 mot Stockholm.
Samtliga 10 brev ankomststimplades i Rockford den 18 oktober 1928, nir piloterna var tillbaka i USA.

One of the letters on board the flight from Rockford on 16th August 1928 towards Stockholm.
All 10 letters were postmarked on arrival in Rockford on 18th October 1928,
when the pilots were back in the United States.

fran deras amerikanska vinner. Med sig fran
planet tog han ocksa flera brev till sina nira
sliktingar i Sverige. Hassells mor hade
skickat nagra brev till sin syster i Karlstad
och Hassells fru hade skickat med brev till
sina farbroder i Falkoping.

Samtliga tio brev som Hassell hade med
sig tillbaka till Rockford har Bert Hassell
och Parker Cramer signerat. Breven har
dven signerats av postmistaren i Rockford,
Arthur L. Johnson. De stimplades i Rock-
ford den 18 oktober 1928 och var frankerade
med ett amerikanskt luftpostfrimirke av va-
l6ren s cent eller 8 cent.

De forsindelser som Hassell tog med sig
till sina sliktingar har aldrig varit ute pa
samlarmarknaden. De har med all sikerhet
inga igenkinningstecken, eftersom de var
privata och darfor svara att identifiera. Inte
heller den post som limnades kvar i flygpla-
net har kommit till ritta. Troligen forstor-
des den under arens lopp pa den gronlind-
ska isen. Det enda filatelistiska minnet fran
denna flygning ir saledes de tio brev som

Hassell fick ankomststimplade i Rockford.
Dessa kinner man igen pa de tre autogra-
ferna. Av de tio breven finns det idag upp-
skattningsvis tre eller fyra kinda pa samlar-

hiander.

Hobbs expedition reser hem

Hassell, Cramer och Etes fick ge upp hop-
pet om att ridda Greater Rockford for till-
fillet. De fick istillet hjilpa till med att
packa ithop Hobbs expedition som skulle
bege sig hem den 3 september. Allt lastades
1 slupen Nakuak, som myndigheterna hade
lanat ut till expeditionen: radioanliggning-
ar, generatorer, meterologiska instrument,
skrivmaskiner, pirmar, kontorsmateriel och
livsmedel. Nakuak, som betyder sjunkande
berg, skulle ta expeditionen sdderut lings
kusten till staden Godthaab, med ett stopp
vid Sukkertoppen.

Halvvigs till Sukkertoppen, nir de flesta
hade lyckats somna 1 sina sovsickar, blev de
vickta av ett gnisslande och krasande ljud.
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Slupen hade gatt pa grund och héll snabbt
pa att sjunka. Kaptenen indrade omedel-
bart kurs och kunde ta baten in till land ge-
nom att undvika tva stora stenblock. Han
skickade en besittningsman 1 en kajak for
att fa hjilp i byn Kangaamiut. Ovriga fick
hjilpa till med att bira iland allt materiel.

Fran byn anlinde snabbt en riddnings-
bat, Nipisak. Da hade redan Nakuak sjunkit.
Sedan allt lastats ombord pa riddningsba-
ten, paborjades den nistan 200 km langa
sjoresan till Godthaab. Inte langt efter star-
ten borjade motorn att krangla. Efter fyra
timmar lyckades man dock reparera motorn
och kom fram till Godthaabs hamn vid sju-
tiden pa morgonen den 10 september.

Nir de kom fram fick de se fraktbaten
Fulton 1 Godthaabs hamn, vilken snart skul-
le avga till Képenhamn via Ivigtut. Da kap-
ten Almsted erbjod dem att folja med tacka-
de de omedelbart ja.

Piloterna till Kpenhamn och Sverige

Den 26 september ankom Hassell och
Cramer till Képenhamn. Med pa baten
fanns iven Hobbs samt tva deltagare fran
hans expedition. Hassell hilsades vilkom-
men pa engelska men svarade pa svenska.
Bland annat lovade han att gora ett nytt for-
sok nista ar med samma typ av flygplan.

Hassell och Cramer fortsatte darefter till
Sverige. Hassell besokte sina sliktingar 1 Fal-
koping och Karlstad den 2829 september.
Aven Stockholm fick en visit av Hassell den
30 september, innan han tog taget till Ko-
penhamn pa kvillen. Den 4 oktober reste
han frain Koépenhamn med angaren Fredrik
VIII tillbaka till USA.

Epilog
Nir USA gick med i andra virldskriget kal-
lades Hassell in 1 US Army Air Forces som
ansvarig for baserna i Labrador och pa
Gronland. Da kunde han observera att mili-
tirplanen anvinde sig av "The Great Circle
Route” nir de flog till Europa.

En dag 1944 kom en upphetsad spa-
ningspilot in pa Hassells kontor pa flygba-
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sen 1 Goose Bay vid Labradorkusten. “Jag
maste fa anvinda ditt morkrum. Vi har tagit
en bild pa nagot otroligt pa den gronlind-
ska isen. Det ir ett gammalt plan, som lig-
ger upp och ner!” Hassell replikerade: "Det
hade du ocksa gjort om du varit dir ute 1 16
ar. Det ir mitt gamla plan, Greater Rock-
ford™.

Ar 1967, nir Hassell var 74 ar, uppsoktes
han av piloten Robert Carlin, som ville trif-
fa honom for att samtala och mala en tavla
av Greater Rockford. Han fragade Hassell
vad som hade hint med planet. Hassells
dotter, Mary Hassell, som var med vid mo-
tet sade att det fortfarande var kvar uppe pa
isen. Robert Carlin foreslog da att de skulle
birga planet.

Hassell var dock inte speciellt entusias-
tisk eftersom det tidigare hade gjorts forsok
att birga planet utan att man lyckats. Det
amerikanska flygvapnet ville inte vara med
eftersom det kunde bli ifragasatt att man
anvinde skattepengar for att transportera
hem ett privatplan.

Robert Carlin gav dock inte upp. Han
fick ihop pengar till birgningen. Bland an-
nat var den danske kungen en av sponsorer-
na. Den 11 september 1968 lyftes Greater
Rockford fran isen av en Sikorsky-helikop-
ter fran Greenlandair. Nirvarande var bland
andra Hassells son Vic och Cramers bror
Bill.

[ juni 1969 kom Greater Rockford tillba-
ka till Rockford, lastat i ett annat plan. In-
nan landningen pa flygplatsen, The Greater
Rockford Airport, gjordes en “touch down”
pa den gamla flygplatsen, Machesney Air-
port, som en hyllning till flygplanet som
kommit hem efter mer dn 40 ar. Bland aska-
darna pa The Greater Rockford Airport
fanns Bert ”Fish” Hassell, Elmer Etes, Fred
Machesney och Parker Cramers 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 ungefir 10 ar. Den 26 juni 1988 var allt
klart och flygplanet hade aterfatt sin forna
glans. Det stilldes darefter ut permanent pa
Midway Village and Museum Center 1



Bert Hassells och Parker Cramers flygplan finns att
beskada pa Midway Village & Museum Center i
Rockford, Illinois, USA.

Bert Hassell’s and Parker Cramer’s aeroplane can
be seen at the Midway Village & Museum Center in
Rockford, Illinois, USA. Photo courtesy of Midway
Village & Museum Center, Rockford, Illinois.

Rockford, dir det dn idag finns att beskada.
Det kan avslutningsvis nimnas att Bert

Hassell avled den 12 september 1974. Parker

Cramer omkom i en flygolycka redan 1931.

Svenska Atlantflygningen 1929

Vid framkomsten till Képenhamn intervjua-
des Hassell av journalister. Han var da dver-
tygad om att framtiden fér den reguljira
flygtrafiken 6ver Atlanten lag i att folja sam-
ma rutt som han sjilv forsokt sig pa. Alltsa
6ver Gronland och Island. Huvudskilet var
att man da inte behovde flyga dver dppet
hav lika linge som om man flog direkt mel-
lan USA och Europa (t.ex. frin USA till Ir-
land), samtidigt som man kunde ha bensin-
och reparationsdepaer lings flygrutten. Dir-
med behovde inte planen ta med sa mycket
brinsle och kunde istillet ta med passagera-
re, gods och post. Han skulle sjilv forsoka
aret dirpa, hivdade han. Nu blev dock det-
ta inte av.

Samma tanke som Hassell hade dven en
svensk, Albin Ahrenberg. Han hade ocksa
fatt sin 1dé fran Charles Lindberghs flygning
6ver Atlanten. Men han ville flyga at andra
hallet, fran Sverige till USA, via Island och
Gronland. Det kom dock att dréja till mit-
ten av 1929 innan han genomférde sin idé.
Aven denna flygning blev dramatisk.

Albin Ahrenberg foddes 1889 i ett litet
batsmanstorp i Arby, 15 km sydvist om Kal-
mar. Han bérjade som skeppsgosse i flottan
och tjinstgjorde sedan som torpedstyrman.
Ar 1919 tog han sitt flygcertifikat och blev
styrman inom marinflyget.

Ahrenberg startade en flygskola i Malmo
1923 och var med vid starten av flygbolaget
AB Aerotransport, som senare blev den
svenska delen av SAS. Han var flygarkollega
med den senare sa beryktade nazistpampen
Hermann Goéring, som var postflygare i
Sverige pa 1920-talet. Under manga ar ge-
nomférde Ahrenberg rundresor i Sverige
och erbjod allminheten att folja med pa en
flygtur runt hembygden. Han slutade att
flyga 1955 och dgnade sig direfter at sin herr-
gard Baldersnids i Dals Langed. Han avled
1968, ndra 8o ar gammal.

Efter Charles Lindberghs nonstopflyg-
ning fran New York till Paris i maj 1927 bor-
jade Albin Ahrenberg fundera pa kommersi-
ella reguljira flygningar éver Atlanten. Pro-
blemet var att planen som flog éver Atlan-
ten vid denna tid inte hade nagon mojlig-
het att ta med sig gods eller passagerare.
Allt utrymme i planen behévdes for brins-
le, om man ville flyga non-stop 6ver Atlan-
ten. Men gjorde man ett antal uppehall pa
vigen for brinslepafyllning och reparatio-
ner kunde man ta med sig bade gods och
passagerare och pa sa sitt fa ekonomi pa
flygningarna. Annat som maste goras var
samordning av viderlekstjinster, organise-
ring av radioférbindelser och framtagning
av modernare flygplan med motorer som
kunde tala den arktiska kylan. Men det vik-
tigaste av allt var startkapital.

Aven Ahrenberg menade att det enklaste
och bista sittet att flyga till USA var att ut-
nyttja "The Great Circle Route” som blivit
synonymt med “The Viking Trail”, alltsa
lings samma rutt som Hassell och Cramer
forsokte folja 1928, med mellanlandning pa
Island och Gronland.

Men innan man kunde starta reguljira
flygningar 6ver Atlanten krivdes det mycket
forberedelser. Man maste bygga brinslede-
paer, ha mojlighet till reparationer och skaf-
fa reservmaterial. Detta skulle goras pa sada-
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na platser dir ingen erfarenhet av detta
fanns. Albin Ahrenberg hade heller ingen
kunskap om var det var bist att ha start-
och landningsplatser pa Island och Gron-
land. Efter att ha radfragat experter fick han
radet att genomfora en forsoksflygning och
sjilv komma fram till var de bista start- och
landningsplatserna fanns.

Postverket delfinansierar flygningen

Albin Ahrenberg borjade med att forsoka
skaffa startkapital; han hade inga egna
pengar for sin forsoksflygning. Efter att ha
sagt nej till ca. 100.000 kr fran en amerikan-
ska, eftersom hon stillde som villkor att fa

folja med pa flygningen, borjade pengarna
komma in fran hans vinner. Pengar till flyg-
planet fick han av finansmannen Tage Cer-
vin (1892-1971). Han fick dven Swenska Dag-
bladet som sponsor med ensamritt till inter-
vjuer.

Postverket gick med pa att 20 kr 1 6ver-
frankering for varje medfoljande brev skulle
tillfalla Ahrenberg. Aven godspaket skulle fa
medfolja. Fraktforetag fick erbjudande att
skicka med gods for 1.000 kr per kg eller
mera. Vissa foretag betalade tre till fyra
ganger mer per kg. Aven en hel del anony-
ma privatpersoner skinkte pengar till ho-
nom. Det fattades dock fortfarande ganska
mycket.

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

A special envelope had been produced for the Swedish Atlantic flight on gth June 1929.
The picture on the envelope shows the pilots Albin Ahrenberg and Axel Flodén.

to ; SVENSKA ATLANTFLYGNINGEN

e

FIRST TRIAL-FLIGHT
STOCKHOLM—NEW YORK
1929.
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En dag motte Albin Ahrenberg sin gam-
le flygarelev och davarande 16jtnanten Axel
Flodén. Denne fragade hur insamlingen av
pengarna gick och hur mycket som fattades.
"Sisadir 60.000 kr”, svarade Ahrenberg.
"Det kan du fa av mig” svarade Axel Flodén
helt lugnt, "om jag far komma med som
andrepilot.” 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 atlantflygning planerat att ha
med en radiotelegrafist och en flygmekani-
ker, férutom en andrepilot. Han hade redan
namnen pa de tilltinkta personerna men
ville inte fraga dem alltfor tidigt fore flyg-
ningen. Men redan nagra dagar efter att det
blivit kint att han skulle genomféra en for-
soksflygning ringde radiotelegrafisten Ro-
bert Ljunglund och stillde sig till forfogan-
de. Som flygmekaniker valde Ahrenberg Si-
gurd Malm, som hade hjilpt honom tidiga-
re. Malm f6ljde dock inte med pa premiir-
flygningen. Han akte bat over till New York
for att ta emot planet och ordna eventuella
reparationer infor tillbakaflygningen.

Nir pengarna var anskaffade och besitt-
ningen utsedd gillde det att detaljplanera
hela flygningen. Den definitiva firdrutten
skulle faststillas, mellanlandningsplatserna
och deras utrustning skulle goéras iordning,
bensinlager inforskaffas, samordning ske av
viderlekstjinsterna och radiotrafiken. Allt
maste goras minutidst noggrant.

Det fanns tva tinkbara flygrutter, men
efter vissa diskussioner valde man den kor-
taste vigen med ett mindre antal uppehall.
Rutten blev fran Stockholm till Bergen och
sedan vidare till Reykjavik. Dirifran skulle
flygningen fortsitta till Ivigtut pa sodra
Gronland och vidare till Anticostion, soder
om Labrador, for att avslutas 1 New York. Pa
strickan Ivigtut-Anticostién lades en reserv-
depa for brinsle upp pa en plats vid namn
Rigolet (ca. 500 km norr om 6n) vid Labra-
dorkusten. Pa respektive mellanlandnings-
plats ordnades med mekanikerhjilp fran
den lokala befolkningen och samordning av
viderlekstjinsterna pa respektive plats.

Junker W 33

Nir det gillde sjilva flygplanet var typen gi-
ven pa forhand. Det var ett Junker-plan som
skulle anvindas, ett plan som skriddarsytts
hos Junkerfabriken i Dessau efter Ahren-
bergs onskemal. Flygplanstypen var robust
och enkel till konstruktionen. Den kunde
forses med pontoner, i detta fall en nédvin-
dighet. En starkt bidragande faktor var att
Albin Ahrenberg hade flugit Junker sedan
1921. Junkerplanen var byggda i duralumini-
um och de behdvde inte sta i en hangar nat-
tetid vilket var limpligt for flygningar i ark-
tiska omraden. Valet foll dirfor pa en Jun-
ker W 33 med pontoner. Standardmotorn pa
300 hk byttes ut mot en starkare pa 360 hk.
Med den nya motorn kunde planet flyga i
ca. 180 km/h och halla sig uppe i luften un-
gefir sju timmar. Flygplanet doptes till
”Sverige” och fick SE-ABX som officiell be-
teckning av luftfartsstyrelsen. Pa flygplans-
kroppen malades texten “Sverige Air Mail
Stockholm-New York-Stockholm™.

Det visade sig att motorn inte var den
bista for just denna flygning, trots att Jun-
kers ledning lovat att allt skulle fungera. Ef-
tersom flygningen skulle genomforas i kallt
vider maste motorn byggas om en hel del.
Detta medférde problem med kompressio-
nen, brinslet, tindstiften, kylningen och
bensinpumpen. Trots dessa modifieringar
blev motorn atlantflygningens akilleshil.

Under den forsta veckan i juni 1929 var
alla forberedelser klara och flygarna invinta-
de bara limpligt flygvider. Den 8 juni visa-
de viderleksprognosen att de nirmaste da-
garna skulle bjuda pa bra flygvider. Det be-
stimdes darfor att starten skulle ske nista
morgon kl. 6.00 fran sjoflygplatsen Lindar-
ingen intill nuvarande Frihamnen i Stock-
holm. Besittningen samlades kl. 5.00 for att
starten skulle kunna ske utan askadare. Av-
firden kunde dock inte hemlighallas. Nir
besittningen anlinde till Lindaringen fanns
det redan fullt med folk som ville siga adjo
och onska lycka till.

Tidtabellen for flygningen var foljande:
start fran Stockholm den 9 juni kl. 6.00 med
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landning i Bergen kl. 11.00. Nista etapp fran
Bergen till Reykjavik skulle paboras Kkl
13.00 och landning ske kl. 23.00. Efter tva
timmars uppehall pa Island skulle planet
lyfta mot Gronland kl. .00 den 10 juni.
Landningen skulle ske 1 Ivigtut kl. 1.00. Ef-
ter ytterligare tva timmars uppehall och
oversyn av planet skulle man starta mot
Anticostion. Kl. 2.00 pa natten den 11 juni
skall man ankomma dit. Dirifran skulle
man flyga direkt till New York, dir planet
skulle landa kl 17.00. Denna tidtabell skulle
visa sig vara alltfor optimistisk.

Ytterligare tva medfoijande

Vid flygningen fran Stockholm till Bergen
fanns ytterligare tva personer med ombord,
forutom piloterna Albin Ahrenberg och
Axel Flodén och radiotelegrafisten Robert
Ljunglund. Den ene passageraren var den
vilkinde radioreportern Sven Jerring, som
rapporterade direkt fran flygplanet. Detta
var troligen forsta gingen det var direkt-
sindning i radio fran ett svenskt flygplan.
Den andre var bankiren Tage Cervin, som
finansierat flygplansinkdpet. Som en paren-
tes kan nimnas att han satt pa postsicken
hela vigen till Bergen. Jerring och Cervin
foljde bara med till Bergen.

Posten var det sista som anlinde fore
starten. Kl. 5.45 kom postbilen med en sick
som var forseglad med postverkets sigill.
Forutom postsicken medfoljde ocksa ett 20-
tal paket med olika reklamprodukter.

Starten skedde kl. 6.o1 infor ca. 10.000
personer, pa ett spegelblankt Lilla Virtan.
Bristen pa vind gjorde att det tungt lastade
flygplanet hade problem att lyfta. Losning-
en blev att man lit foljeplanet, som skulle
ta Jerring och Cervin tillbaka fran Bergen,
starta framfor ”Sverige” med motorn pa full
gas. Pa sa sitt uppstod ett vinddrag mot Ah-
renbergs flygplan och detta gjorde att lyft-
kraften forbittrades sa att planet kunde lyf-
ta. Manovern tog dock ganska lang tid och
helt plétsligt var flygplanet framme vid Li-
dingobron. Att flyga Gver bron var inte att
tinka pa. Ahrenberg fattade ett snabbt be-
slut och flég under bron istillet. En farlig
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och vagad start men nu var planet i alla fall
pa vig.

Efter en kort mellanlandning 1 Karlstad,
dir foljeplanet maste tankas, fortsatte 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 stortdykning for att fa vinddraget att
sitta fart pa propellern, startade emellertid
motorn pa ca. 8oo meters hojd. Nagra mi-
nuter fore klockan 12 landade Ahrenberg 1
Bergen.

Island nésta etapp

Redan ett par timmar senare, kl. 14.50, star-
tade Ahrenberg fran Bergen. Nu var malet
Island. Ahrenberg ville girna komma dit
fore midnatt. Flygplanet holl emellertid en
hastighet av endast 105 km/h mot férvinta-
de 135 km/h, beroende pa den harda mot-
vinden. Men efter att ha passerat Firdarna
gick man ner pa ligre hojd och hastigheten
kunde héjas till 120 km/h.

Nir det var nagra timmar kvar till land-
ningen pa Island fick man problem med
brinslet. Ahrenberg blev chockad nir han
sag att brinslet hade minskat betydligt mer
in vad som var forutsett. De borde haft
brinsle for minst sex timmars flygning kvar,
men nu aterstod brinsle for endast tva tim-
mar och de hade minst 12 timmes flygning
kvar till Reykjavik. Eftersom varvtalet var
hogre dn beriknat hade motorn dragit be-
tydligt mer brinsle dn forvantat. Till slut
fick man Island i sikte. Da stod brinslemi-
taren pa noll, varfor reservtanken pa 4o liter
maste anvandas.

Ahrenberg gjorde sig redo for en nod-
landning intill fartyget Magnhild Bergen,
som lag en bra bit utanfér kusten. Klockan
var da ca. 1.00 pa natten, svensk tid. Just ndr
landningen skulle genomféras exploderade
ett tindstift och motorn tappade dnnu mer
kraft. Landningen i de hoga vagorna gick
egendomligt nog forhallandevis bra. Nagra
minuter fore landningen skickades ett radio-
meddelande till Reykjavik om var planet be-
fann sig och att man behdvde fa ut brinsle



K. A HANSEN

P. 0. BOX 2

REYKJAVIK « ICELAND

Vid mellanlandningen pa Island tog piloterna emot 65 brev
som skulle skickas fran Island till USA. Dessa var frankerade med islindska frimarken.

During the stopover in Iceland, the pilots accepted 65 letters which were to be sent
from Iceland to the United States. The postage on these was in Icelandic stamps.

och reservdelar med ett fartyg.

Pa morgonen nista dag kom ytterligare
ett fartyg fram till flygplanet. Det var Odinn
vars kapten erbjod sig att bogsera planet
mot Reykjavik och mot fartyget som skick-
ats ut med brinsle och reservdelar. Ahren-
berg tackade ja till detta, dven om bogse-
ringen maste ske Over Oppet hav pa en
stricka av ca 100 km. Vid Vestmannadarna
motte de fartyget fran Reyjkavik. Efter byte
av tandstift kunde flygresan fortsitta mot
Reykjavik. Planet landade 1 Reykjavik den 10
juni kl. 21.48, svensk tid. Hir fick man ett
storartat mottagande.

Redan nista morgon startade flygplanet
mot Ivigtut pa sodra Gronland. Man maste
dock atervinda efter ca. en timme, eftersom
det var for tungt lastat, och lossa o kg
brinsle. Nagon timme senare gjorde man
ett nytt startforsok. Efter ca. 35 minuters
flygning fick man dock problem med tind-
stiften och maste dn en gang atervinda till

Island. Efter byte av tindstift och propeller
gjorde man en ny start kl. 18.15, men iven
denna giang fick man atervinda, nu pa
grund av kylarlickage. Efter flera dagars
arbete med motorn och flera startforsok,
som alla misslyckades, kom de intligen
ivdg. Men ca. 200 km fran Island sprack ky-
laren och de maste aterigen vinda tillbaka.

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

Starten mot Grénland

Nir motorexperten vil kommit fram kunde
han snabbt konstatera att felet berodde pa
att olja och brinsle blandades i motorn. De
maste darfor skicka efter en ny motor fran

FREDRIK YDELL - Tidiga postflygningar mellan Sverige och USA

L%



134

Tyskland. Motorn kom fram den 8 juli och
monterades snabbt in i flygplanet. Redan
den 10 juli kunde Ahrenberg gora den forsta
provturen med den nya motorn. Allt funge-
rade bra och det bestimdes att de skulle
flyga mot Gronland samma dag. Flygningen
mot Ivigtut startade 12.45, alltsa ca. en ma-
nad efter starten fran Stockholm.

Kl. 20.45 fick Robert Ljunglund forbin-
delse med Ivigtuts radio och 21.40 siktade
de den gronlindska kusten. Efter lite pro-
blem att orientera sig fann de sikra land-
marken och stillde kursen mot Ivigtut. Men
innan de kom fram rakade de vid midnatt
ut for ett valdsamt ovider, som gjorde att
planet kastades fram och tillbaka. Efter nag-
ra kritiska minuter lyckades en heroiskt
kimpande Ahrenberg fa planet pa ritt kol.

Allt ombord var i oreda och den ena ponto-
nen hade delvis slagits sonder. Besittnings-
minnen blédde fran ett flertal skador pa
olika delar av kroppen, dock inga livshotan-
de. Ahrenberg lyckades med stor skicklighet
och mycket tur landa planet pa havsytan.
Vid landningen kantrade dock planet och
ganska mycket vatten kom in. Bland annat
vattenskadades  postsicken. Landningen
skedde cirka fem km fran Ivigtut. Nastfol-
jande dag lyckades de trots skadorna flyga
den sista strickan in till Ivigtut.

Efter nagra dagar i Ivigtut, dir planet re-
parerades, paborjades flygningen mot USA
den 17 juli. Men redan efter en halvtimme
var man tvungen att vinda tillbaka eftersom
radion inte fungerade.

Den 22 juli var vadret sa pass bra att Ah-

Av de 1.269 forsindelser som medféljde Ahrenbergs flygplan
ir idag endast tva brev kinda, vilka blivit vattenskadade vid olyckan utanfér Gronland.

Of the 1,269 letters 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 gora ett nytt forsok att starta.
Men denna gang varade flygningen bara tre
kvart innan man fick problem med ena
vingen. En stor platbit hade lossnat och
stod rakt upp. Detta medforde att hela pla-
net vibrerade kraftigt. Aterigen fick man
flyga tillbaka till Ivigtut.

Nista 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 utmattning.
Trots planets daliga skick beslot man att ef-
ter reparationer gora ett sista forsok att
komma 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 limpligt flygvi-
der. Vid 12-tiden lag planet ute vid startba-
nan och starten paborjades. Efter 1 timme
och 10 minuter i luften motte man ett nytt
ovider samtidigt som det borjade brinna
inne 1 planet. Branden slicktes snabbt och
man forsokte flyga runt ovidret. Detta lyck-
ades dock inte. Dessutom skakade planet
och motorn gick ojamnt.

Efter allt besvir med flygplanet och med
ovdder framfor sig fattade nu Ahrenberg ett
avgorande beslut. Han vagade inte riskera
sitt och de andras liv. Han insag att han
maste ge upp och itervinda till Gronland,
trots att de var sa ndra att na Labradors
kust, dir de skulle kunnat fa hjilp med re-
servdelar. Tva timmar och 10 minuter efter
starten skickade han darfor ivig ett telegram
med foljande budskap: ”Vi vinda. Vi kunde
icke komma genom tjockan och kunna icke
fa forbindelse med radiostationen pa Labra-
dorkusten”.

Men nu gillde det att flyga tillbaka till
Gronland. Medvinden blev nu istillet mot-
vind. Efter ytterligare besvir med vidret pa
tillbakaresan lyckades man dock till slut na
Ivigtut efter ca. tre timmar.

Efter landningen i Ivigtut undersokte
man planet och fann att brinsletanken hade
lossnat och skulle ha kunnat ramla av nir

som helst. Aven propelleraxeln var si allvar-
ligt skadad att propellern skulle ha kunnat
lossna. Ahrenberg hade alltsd haft tur i1 otu-
ren.

Nu aterstod det bara att transportera
hem flygplanet och dem sjilva till Sverige.
Ett fartyg med mojlighet att transportera
hem flygplanet anlinde efter ca. tre veckor.
Fartyget skulle emellertid ga till Kopen-
hamn, men det var i alla fall en bra bit pa
vig.

Posten med fartyg till USA

Innan baten avgick gillde det att ta hand
om posten. Att ta med den tillbaka till
Sverige tyckte Ahrenberg var forsmidligt.
Nir han fick reda pa att ett fartyg var pa vig
till Gronland med destination New York be-
stimde han att all post och 6vrigt gods skul-
le skickas med detta fartyg. Pa sa sitt skulle
1 alla fall posten och godset komma fram till
USA. Robert Ljunglund utsags att folja med
posten och godset. Fartyget till USA avgick
en vecka senare dn baten till Képenhamn
med flygplanet, Ahrenberg och Flodén.

[ New York overlimnades posten direkt
till det amerikanska postverket, som motte
med bil vid landgangen och tog emot pos-
ten under stort stahej. Samtliga forsindelser
ankomststimplades i New York den 11 sep-
tember 1929. Detta var alltsa ganska exakt
tre manader efter starten fran Stockholm.

For att finansiera en del av flygningen
hade Ahrenberg som tidigare nimnts gjort
en Overenskommelse med Postverket att
han fick ta ut 20 kr per 10 gram extra i luft-
posttillagg for varje brev som skulle skickas
med flygningen. Hela beloppet skulle tillfal-
la honom. Forutom luftposttilligget fick
brevskrivaren betala det ordinarie portot, 25
ore per 15 gram och eventuell rekommenda-
tionsavgift, 20 Ore per brev.

Ahrenberg hade latit tillverka ett special-
kuvert, som brevskrivarna kunde anvinda.
Man var dock inte tvungen att anvinda ett
sadant kuvert. Specialkuvertet hade texten
"Svenska Atlantflygningen” och ett foto av
Ahrenberg och Flodén. Under bilden fanns
texten “First Trial-flight Stockholm-New
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York 1929”. Aven en specialstimpel hade till-
verkats. Den var rund och hade en bild av
ett flygplan som flog mellan Stockholms
stadshus och Frihetsgudinnan och texten
”Stockholm New York 1929 Luftpost™.

Det gick alltsa bra att anvinda sig av ett
vanligt kuvert, istillet for det specialtryckta,
men da maste man skriva “Svenska At-
lantflygningen” overst pa kuvertet. Dessut-
om skulle avsindarens namn och adress
skrivas pa kuvertet, enligt Postens cirkular
nr. 28 fran den 16 maj 1929. Detta gjordes
dock inte pa alla kuvert.

Forsindelserna som skulle skickas med
flygningen kunde enligt cirkuldret mottagas
endast vid foljande postkontor: Stock-
holm 1, Géteborg 1, Malmé 1, Norrkoping 1,
Helsingborg 1 och Sundsvall 1 samt vid
postkontoren 1 6vriga residensstidder. Orsa-
ken till detta var att man ville ha kontroll
over att den sammanlagda vikten for forsin-
delserna inte skulle overstiga 25 kg. Detta
var maxvikten for forsindelserna som det
var mojligt att medfora.

Svenska och isldandska brev

Sammanlagt skickades det 1.269 brev fran
Sverige. Detta innebar en intikt till Ahren-
berg pa drygt 25.000 kr. Férutom dessa brev
tog Ahrenberg emot 65 stycken pa Island
vilka var frankerade med islindska frimar-
ken. Aven for dessa krivdes ett extra luft-
posttilligg pa 24 islindska kr som tillfoll
Ahrenberg.

De 65 brev som skickades fran Island fick
en annan specialstimpel dn den runda. Det
var en treradig stimpel med texten "Par avi-
ators Ahrenberg Flodén Iceland New York”.
Detta var en gummistimpel av enklare slag
och troligen privattillverkad. Eftersom man
kan se skillnader i stimpelns utseende, ndr
man jimfor olika brev, kan man anta att det
tillverkats minst tva stimplar med samma
text.

Flertalet islindska brev har ett ganska
likartat utseende. Men det finns dock en in-
tressant variant. Det ror sig om nagra av-
langa brev med de tre flygarnas autografer.
Dessa brev idr kinda 1 ganska fa exemplar.
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De ir de enda som samtliga tre besittnings-
min har signerat. Pa breven fran Sverige f6-
rekommer det ibland Ahrenbergs autograf
och ibland Flodéns, dock inte samtligas.

Brev till Island

Ahrenberg tog alltsa emot 65 brev vid land-
ningen 1 Reyjkjavik. Han avlimnade ocksa
12 svenska brev till islindska adressater. Det
finns emellertid tva uppgifter 1 litteraturen
om hur manga brev som avlimnades pa Is-
land: 12 respektive 65 stycken. Vilken upp-
gift som dr narmast det korrekta antalet bor
man kunna fa fram genom att jimféra med
antalet brev som ir kidnda idag. Ca. 35 brev,
skickade fran Island, ir kinda idag medan
det endast aterfunnits fyra brev, adresserade
till Island. Uppgiften om 12 brev ir darfor
troligen den korrekta.

Ett av breven med islindsk adress avbil-
das pa nista sida. Det ar adresserat till Rey-
kjavik och ankomststimplat dar den 10 juni
1929. Adressaten fanns inte pa Island och ef-
ter fem dagar blev brevet 1 enlighet med
onskemalet pa framsidan returnerat till av-
sindaren 1 East Orange 1 USA. Efter fem
dagar stimplades det ytterligare en gang 1
Reykjavik. Brevet har direfter transporterats
med bat till USA, dock inte med det fartyg
som den andra posten transporterades med,
utan med ett fartyg som avgick betydligt ti-
digare. Brevet ankomststimplades 1 New
York den 4 juli 1929 och 1 East Orange den
juli. Detta brev kom alltsa fram till USA un-
gefir tva manader fore de 6vriga; dessa an-
komststimplades den 11 september 1929.

Piloterna hade med sig 12 brev som

var adresserade till Island och skulle 6verlimnas
vid mellanlandningen dir.

Av dessa ir endast fyra kinda 1 dag.

The pilots brought 12 letters

addressed to Iceland, which were to be handed
over during the stopover there.

Only four of these are known to exist today.
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Nagra fa kuvert i avlangt format, skickade fran Island,
har samtliga signerats av piloterna Albin Ahrenberg och Axel Flodén samt radiotelegrafisten Robert Ljunglund.

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

Vattenskadad post

En sillsynt variant av Ahrenbergsbreven ir
forsindelser som dr vattenskadade. Idag
finns det endast tva brev kinda som har bli-
vit vattenskadade under flygningen. Dessa
brev har en amerikansk stimpel, slagen pa
den plats dir frimdrkena har funnits. Med
stor sannolikhet blev dessa brev vattenska-
dade nir flygplanet kantrade utanfér Gron-
land. Vattnet tringde in i flygplanet och
postsicken blottes ner sa att frimirkena pa
nagra forsindelser lossnade.

En av dessa forsindelser avbildas pa si-
dan 134. Tva s-kronorsfrimirken har fallit av
och 1 stallet for frimdrken finns det en ame-
rikansk stimpel med text att forsindelsen
inte har efterfragats av adressaten (forsin-
delsen har en Poste Restante-adress). Efter-
som det dr en amerikansk ortsstimpel, sla-
gen vid ankomsten till USA, kan brevet inte
ha blivit vattenskadat senare, utan det mas-
te ha skett vid kantringen utanfér Gron-
land.

I Svenska Dagbladet fran den 8 juni 1929
finns en intressant uppgift om Ahrenberg-
breven. "Aven utlandet bidrog med en rad
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forsindelser, frimst fran England. Ytterliga-
re Englandspost vintas f6r Amerikamaski-
nen med nattluftpostmaskinen fran London
till Stockholm pa lérdagsmorgonen.” Hur
denna post fran England ser ut ir for forfat-
taren helt okant. Tills idag har inga brev
aterfunnits med engelska frimirken vilka
medfoljt atlantflygningen. Troligtvis bestall-
de engelsmin hos Postverkets franko-
teckensexpedition for samlare brev som
skulle medfolja och sedan gjorde PFES 1
ordning breven med svenska frimirken,
stillda till den bestillda adressen. Denna
“Englandspost” blev alltsa sannolikt franke-
rad med svenska frimarken.

Epilog

Mediabevakningen fér denna  mycket
speciella flygning var omfattande. Forutom
Sven Jerrings direktsindningar 1 radion,
hade Svenska Dagbladet ensamritt till alla
telegram och intervjuer med flygarna. For-
utom de flesta nordiska tidningar hade dven
flera New York-tidningar — New York Times,
FEvening Post och Brooklyn Eagle - atlantflyg-
ningen som forstasidesnyhet. Aven tysk och
fransk press visade stort intresse.



Pa kvillen den 22 augusti avgick fartyget
frain Gronland med destination Képen-
hamn, och ”Sverige” hart surrat pa akter-
dick, samt med Ahrenberg och Flodén om-
bord. Den 4 september gick man ner genom
Oresund. Flygarna anlinde till Malmé pa
eftermiddagen den § september, efter en
flygresa pa 10 minuter fran Képenhamn. Nu
var de dntligen tillbaka i Sverige efter unge-
fir tre manaders dventyr. Pa sa sitt avsluta-
des det forsta forsoket att starta reguljir
flygtrafik mellan Sverige och Nordamerika
via Gronland.

Avslutningsvis kan nimnas att "Sverige”
koptes tillbaka av Junkerfabriken som sedan
salde det till Spanien. Efter ett ar sildes
flygplanet vidare till den tyske flygaren
Hans Bertram, som skulle anvinda planet
tor en flygning 1932 mellan Tyskland och
Australien. Han nadde dock inte sitt mal;
norr om Australien forolyckades planet
men foraren riddade 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 ald-
rig nadde sina slutdestinationer, iven om en
del av deras medforda post nidde sina
adressater. Hur ser i dvrigt den tidiga flyg-
postens historia ut?

De forsta som lyckades fora post over
Atlanten var piloterna John Alcock och
Arthur Whitten-Brown som den 14 juni 1919
flog fran Newfoundland och landade pa Ir-
land. De hade med sig 196 brev. Detta var
ocksa den forsta non-stop-flygningen 6ver
Atlanten.

De forsta som lyckades fora post hela vi-
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 1
Kalifornien den 17 mars 1924. De flog jor-
den runt och landade bl.a. i den lilla staden
Brought 1 England, ca. 20 km vister om
Hull. Dirifran flog de med post (enligt upp-
gift dock endast tre brev) via Orkney6arna,
Island och Gronland till Labrador och se-
dan vidare till Boston, dit de anlinde den 5
september 1924. Orsaken till framgangen
var att de hade betydligt storre resurser;
bland annat fanns 400 reservmotorer och
hela den amerikanska marinen var involve-
rad.

Ar 1931 flog den tyske langdistansflyga-
ren Wolfgang von Gronau fran Berlin till
den tyska staden List och sedan vidare till
Island och Gronland innan han landade i
Kanada. Han hade ocksa med sig post. Re-
dan 1932 gjorde han ytterligare en flygning
med post. Denna gang var det fraga om en
jorden-runt-flygning. Han passerade da
dven Island och Gronland.

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

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

Nir SAS bildades 1946 flog man detta ar
till USA ett flertal ganger med bland annat
post. Sedan dess idr det rutin att flyga dver
Atlanten, och det tar bara nagra timmar, i
stark kontrast till Hassells och Ahrenbergs
dventyrliga flygningar mindre dn 20 ar tidi-
gare.
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Early

Mail Flights

between Sweden and USA

When the aviator Charles Lindberg, who
was of Swedish descent, was the first person
to make a solo flight across the Atlantic on
20-21 May 1927, his achievement inspired
many 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 Hassell (1893-1974), flew
from the Rockford, IIl. in 1928, whereas the
Swede, Albin Ahrenberg (1889-1968), flew
from Stockholm in 1929.

Rockford — Stockholm 1928

In October of 1927, the editor of the Rock-
Jford Daily Republic newspaper hit on the idea
of flying from Rockford in the US (ca 100
km north-west of Chicago) to Stockholm.
The idea was to place 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” The aviator Bert
“Fish” Hassell agreed to be the first pilot.

Hassell chose to fly a “Stinson Detroit-
er”, an aeroplane that had proved suitable
as a freight plane for goods and mail. It was
a high-winged plane, approx. 10 m long
with a wing span of slightly more than 14 m
and room for 6 people. The plane had a 9
cylinder, air-cooled, 200 HP engine.

Hassell’s friend, Eddie Stinson (1894-
1932), modified the aeroplane to Hassell’s
specifications. He fitted an extra large oil
tank as well as an extra fuel tank into the
cabin, enabling the plane to take on ap-
prox. 3,000 litres of fuel.

The Rockford Daily Republic announced a
competition to decide what to name the
plane and settled on “Greater Rockford”.

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

While Eddie Stinson rebuilt “Greater
Rockford”, Hassell prepared himself for the
flight. He changed his plans to make a non-
stop flight and decided to touch down on
Greenland to top up his fuel and do any re-
pairs that might be needed. Hassell con-
tacted the polar explorer, Professor William
Hobbs (1864-1952), from the University of
Michigan, who was planning to make his
third expedition to Greenland in the sum-
mer of 1928. He asked him to clear a landing
strip near the base of his expedition at
Sondre Stromfjord, and Hobbs agreed.

As his co-pilot, Hassell chose Parker
“Shorty” Cramer (1896-1931), who had also
learnt to fly at Hammondsport. The
mechanic was Elmer Etes (1901-1986). How-
ever, because the communication radio was
unexpectedly heavy, Etes instead accom-
panied Hobbs to Greenland as his assistant.

Hassell’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
Canada to Greenland, Iceland and then
Scandinavia. This very route came to be
called “The Great Circle Route” and is still
used to a great extent by today’s transatlan-
tic flights.

Flight to Greenland

An enthusiastic crowd of spectators had
gathered at Rockford’s Machesney Airport
early in the morning of 26" July 1928. The
owner of the airfield, Fred Machesney, had
extended and specially prepared the grass
runway for this occasion. At the end of the
runway there was a river that the pilots just
about managed to avoid at the start, but in-
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stead they crashed into a field of sweet
corn. The plane was overloaded and unable
to take off properly.

On 16" August, Hassell and Cramer
made another attempt. They took off in
front of approx. 10,000 people and flew
north from Rockford to Cochrane in Onta-
rio. At the start, they were accompanied by
five other planes, as a tribute to the pilots.
After a 6 hr 45 min and approx. 1,300 km
flight, they landed at Cochrane early in the
morning 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 Hudson
Bay in northern Quebec. Then there was si-
lence and no radio reports were received.
No one along the Atlantic coast had seen
the plane.

After an exhausting blind night flight,
the pilots saw the sun rise and estimated
that they were over 100 km from the coast
of Greenland. They started to look for
Sondre Stromfjord but found that they
were almost out of fuel. At the same time,
they identified 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 of the incorrect
course, they had flown in over Greenland at
Fiskeniset, approx. 300 km south of Sondre
Stromfjord. Since they were running out of
fuel, they had to make an immediate emer-
gency landing. Unbelievably, they managed
to land the plane without damaging it.
They were now on the Greenland ice with-
out fuel and with no means of communi-
cation.

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

Mail from USA

On 4™ September, Professor Hobbs in-
formed the Svenska Dagbladet newspaper by
telegram that one of the first things Hassell
did when he had got on board the

expedition’s vessel was to hand over the ten
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letters he had brought from the US. Hassell
later took these back to Rockford.

According to Hassell himself, 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 Crown Prince from the Swedish associ-
ation in Rockford. When he left the plane,
Hassell also brought with him several letters
to his close relatives in Sweden.

All ten letters that were taken back to
Rockford are signed by Bert Hassell and
Parker Cramer. The letters have also been
signed by the Rockford postmaster, Arthur
L. Johnson. They were postmarked in Rock-
ford on 18" October 1928 and the postage
was in US airmail stamps of 5 cents or 8
cents.

On 26" September, Hassell and Cramer
arrived in  Copenhagen on board the
freighter Fulton. Also on board the freighter
were Hobbs and two members of his
expedition. Hassell and Cramer then
continued on to Sweden where they visited
their relatives. On 4" October they left
Copenhagen on board the steamer Fredrik
VIII to travel back to the United Stated.

Epilogue
On 11 September 1968, Greater Rockford was
lifted off the ice by a Sikorsky helicopter
from Greenlandair. Among those present
were Hassell’s son Vic and Cramer’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. 10
years. On 26" June 1988, this was completed
and the plane returned to its former glory.
After that it was put on permanent display
at Midway Village and Museum Center in
Rockford, where it can still be seen today.

Swedish Atlantic Flight 1929

Albin Ahrenberg started a flying school in
Malmo in 1923 and was involved in the crea-



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 of flying to the US was to
use “The Great Circle Route”, i.e. the same
route as Hassell and Cramer tried to take in
1928 with touchdowns in Iceland and
Greenland.

There 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
Greenland and Anticosti Island, south of
Labrador, and ended in New York.

As regards the type of aeroplane, this
was a foregone conclusion. They were going
to use a Junker plane, one that had been tai-
lor-made to Ahrenberg’s requirements at
the Junker factory in Dessau in Germany.
This type of plane was robust and of simple
design. It could be provided with pontoons,
in this 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 overnight,
which made sense for flights in the Arctic.

The choice was a Junker W 33 with pon-
toons. The 300 HP standard engine was re-
placed by a more powerful 360 HP one.
With the new engine, the plane could fly at
approx. 180 km/hr and stay airborne for ap-
prox. 7 hours. The plane was named
“Sverige” (Sweden).

Flight to Norway and Iceland

During the first stage of the flight from
Stockholm to Bergen, there were two more
people on board in addition to the pilots,
Albin Ahrenberg and Axel Flodén, and the
radio operator, Robert Ljunglund. One of
these was the well-known radio reporter
Sven Jerring, who sent reports direct from
the plane. This was probably the first time

there was a direct transmission on radio
from a Swedish aeroplane. The second pas-
senger was the banker Tage Cervin, who
had financed the purchase of the plane.

Before Ahrenberg arrived in Bergen, the
engine stalled at 3,000 m, because the petrol
did not reach the engine. But after a
dangerous, but deliberate, steep dive to get
the air stream to restart the propeller, the
engine started again at approx. 8oo m. Ah-
renberg landed in Bergen a few minutes be-
fore 12 o’clock.

Only a few hours later Ahrenberg set
out from Bergen. When they were a couple
of hours from their scheduled landing on
Iceland, there were fuel problems. Ahren-
berg prepared 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.

On the following morning, another ves-
sel arrived near the plane. This was Odinn,
whose captain offered to tow the plane
towards Reykjavik and a ship that had been
despatched with fuel and spare parts.
Ahrenberg agreed to this even though the
plane had to be towed across open seas for
a distance of approx. 100 km. They met the
vessel from Reykjavik near the Vestmanna
[slands. After changing the spark plugs, the
flight could continue to Reykjavik. The
plane landed there at 21.48 on 10" June,
Swedish time, and received an enthusiastic
welcome.

Flight to Greenland

The next morning they set out for Ivigtut in
southern Greenland. However, the plane
was overloaded so they had to return after
about an hour to unload 130 kg of fuel. An
hour or so later, they set out again, but after
35 minutes they had problems with the
spark plugs and had to return to Iceland yet
again.

They therefore had to send for a new
engine from Germany. The engine arrived
on 8" July and was quickly installed in the
plane. As early as 10™ July, Ahrenberg 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. During the
flight to Ivigtut they experienced bad
weather which forced them to land on the
sea approx. 5 km from the town. Here the
mail suffered water damage but, in spite of
the plane having been damaged, they were
able to continue on to Ivigtut the following
day.

After a few days at Ivigtut, where the
plane was repaired, they set out for the US
on 17" July. However, after only half an
hour, they had to return as the radio was
not working. After that, the weather was un-
suitable for flying until 3 August. However,
they hit 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 plane 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. He dared not risk the lives
of himself and the others. He realised that
he had to give up and return to Ivigtut
where he landed after approx. 4 hours in
the air.

Now there only remained to get the
plane and themselves back to Sweden. A
vessel which was able to transport the plane
back arrived after approx. 3 weeks. However,
the vessel was due to go to Copenhagen but
at least it was a step in the right direction.

Mail by Sea to USA

When Ahrenberg found out that a vessel
destined for New York was on its way to
Greenland, he decided to send all mail and
other goods by this vessel. All mail was
postmarked on its arrival in New York on
" September 1929.

To finance part of the flight, Ahrenberg
had come to an agreement with the Swed-
ish Post Office that he could charge SEK 20
per 10 g airmail supplement for each letter
that was sent by plane. He was allowed to
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keep the whole amount. In addition to the
airmail supplement, the sender had to pay
standard postage, 25 ore per 15 g, and, if
applicable, the registered letter fee of 20
ore.

Ahrenberg 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 City Hall and the
Statue of Liberty and the text “Stockholm
New York 1929 Luftpost” (Airmail).

Ordinary envelopes could also be used,
instead of the specially printed ones, but
then the sender had to write “Svenska At-
lantflygningen” at the top of the envelope.

Letters Sent

Altogether, 1,269 letters were sent from Swe-
den. This meant an income for Ahrenberg
of just over SEK 25,000. In addition to
these letters, Ahrenberg 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. He also delivered 12
Swedish letters for Icelandic addressees.

The 65 letters sent from Iceland had a
special postmark different from the round
one. It was a 3 line postmark with the text
“Par aviators Ahrenberg Flodén Iceland
New York”. This was a simple type of rubber
stamp, probably 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, Hans Bertram, who was
going to use it for a flight in 1932 between
Germany and Australia. However, he did
not reach his destination; the plane crashed
north of Australia but the pilot was rescued
and later wrote a book about his flight. But
the plane is still at the bottom of the sea.



