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Sammanfattning

Bromma flygplats ca 8 km vister om Stockholms innerstad invigdes vdaren 1936 och fungerade
som Sveriges huvudflygplats for civil flygtrafik fram till det att Stockholm-Arlanda flygplats 6pp-
nades 1962. Fran 1909 och framdt 1920 anvindes Ladugdrdsgdrde for de forsta flygverksamhe-
terna. Omkring 1915 dppnades den militira flygplatsen i Barkarby ca 19 km nordvdst om cent-
rum. Under 1920-talet anvindes Barkarby for viss civil flygtrafik. 1921 éppnades en sjoflyghamn
vid Lindardngen, varifran man samma dr startade en sjoflygstrafik till Helsingfors-Tallin.

1923 é6ppnades en landflygplats for reguljir flygtrafik vid Bulltofta utanfor Malmé, samma ar
som Goteborgs kombinerade landflygplats/sjoflyghamn Torslanda ocksa oppnades. Eftersom
Stockholm saknade landflygplats kom Bulltofta att fungera som den svenska huvudflygplatsen,
varifran de viktigaste utrikeslinjerna utgick. Om affdirsmdn och politiker i Stockholm ville flyga
ut i Europa fick de fram till 1936 borja med att ta nattdaget till Malmo, for att dagen ddrpa borja
sin flygresa fran Bulltofta.

Redan 1919 inleddes de utrednings- och beslutsprocesser, som sd smdningom skulle leda
fram till att huvudstaden fick sin forsta landflygplats for reguljir flygtrafik. Essayen beskriver
hur den lokaliserades och planerades. Under slutfasen av planeringen 1933-34 gavs "utred-
ningsuppdrag" till fyra arkitekter, for att fa fram forslag till flygplatsbyggnadernas placering och
utformning. 1 forekommande facklitteratur beskrivs detta i de flesta fall som en arkitekttivling.
Men var det verkligen fraga om en sadan? Min genomgang visar att grundliggande villkor for
att "utredningsuppdragen” skulle bendmnas arkitekttivling, enligt de regler som gdllde vid tiden
for den pdstddda tiviingen, inte uppfylls i det program arkitekterna arbetade efter.

Essayen bygger pd killstudier av den for flygplatsutbyggnaden ansvariga kommunala Flyg-
hamnsstyrelsens protokoll och de dvriga handlingar med relevans for "utredningsuppdragen”,
som finns i Stockholms Stadsarkiv, samt uppgifter i samtida facktidskrifter, 6vrig litteratur som
beskriver Brommas ursprungliga planering och anliggande samt biografier over de deltagande

arkitekterna.

Intfroduktion

Stockholm-Bromma flygplats fungerar i dag som Stockholms citynira flygplats, med hu-
vuduppgifterna att erbjuda stockholmarna inrikesflyg och affarsflyg, men ocksd med nagra
utrikeslinjer. Bromma hade 2012 2,295 miljoner passagerare, den hogsta arssiffran ndgon-
sin. Den ursprungliga flygstationsbyggnaden och den néraliggande hangaren, som fardig-
stilldes till flygplatsens 6ppnande 1936, ar fortfarande de viktigaste publika byggnaderna.
I hangaren inryms i dag terminalfunktionerna och den gamla stationsbyggnaden anvénds
ocksa for flygplatsandamal.

Ar 2000 beslot regeringen att forklara den gamla stationsbyggnaden och hangar A vid
Bromma flygplats som statligt byggnadsminne. Driften av flygplatsen 6verfordes ar 2010
fran Luftfartsverket till det dd nybildade statliga aktiebolaget Swedavia. Lansstyrelsen i
Stockholm lidn blev ddrmed ansvarig myndighet och beslét samma ar att byggnadsminnesfor-
klara' samma delar av flygplatsen med stod av kulturminneslagen. Skyddet omfattade bide 1936
ars stationsbyggnad med flygledartorn av arkitekt Paul Hedqvist och 1952 éars terminalan-
liggning i den tidigare hangaren A, som ritades av arkitekt John Ivar John. Samma skydds-

! Lansstyrelsen i Stockholms lin; Beslut 2010-09-23; Byggnadsminnesforklaring av Bromma flygplats i
Stockholms stad och ldn; Beteckning 432-10-7160.



bestimmelser som ar 2000 faststillts av regeringen antogs ar 2010 av ldnsstyrelsen. De tre vikti-
gaste punkterna &r:

e Stationsbyggnaden med flygledartorn och terminalanliggningen i hangar A far inte rivas,
flyttas eller dndras till sitt yttre sé att de kulturhistoriska virdena minskar.

e Ingrepp far inte goras i byggnadernas stomme och i kvarvarande delar av ursprunglig rum-
sindelning eller fast inredning (vdggpanel, socklar, trappor, ricken, dorrar, fonster- och
dorrsnickerier, ytskikt och armatur).

e Byggnaderna ska underhallas. Underhallsarbeten ska utféras med traditionella material
och metoder pa ett sddant sitt att det kulturhistoriska vérdet inte minskar eller fordndras.

Lénsstyrelsens motivering for byggnadsminnesforklaringen &r att Stockholm-Bromma flygplats
utgor ett monument fran en viktig kommunikationshistorisk period. Byggnaderna har en hog
arkitektonisk kvalitet och &r tidiga exempel pa en modernistisk flygplatsarkitektur. Flygplatsen
ses som ett pedagogiskt exempel pa en funktionell helhet. Trots manga om- och tillbyggnader &r
vitala delar av anldggningens ursprungliga konstruktioner bevarade. Flygplatsens historia kan
avldsas i arkitekturen. Det dr den ursprungliga planeringen och arkitektarbetet i samband med
den som presenteras i essayn.

Bakgrund

Aren efter forsta virldskriget och fram till mitten av 1930-talet priiglades av &teruppbyggnad och
ekonomisk aterhdmtning i Europa. Perioden var samtidigt optimistisk och framétblickande och
medforde teknisk och industriell utveckling. Under samma tid etablerade sig modernismen inom
arkitektur, bildkonst och litteratur. Men perioden kan ocksa beskrivas som en tid av ekonomisk
depression och arbetsloshet” i ménga europeiska linder, ndgot som kom att ha viss betydelse for
det samtida flygplatsbyggnadet. Tekniken att flyga med maskiner tyngre &n luften hade da fun-
nits 1 ndgra decennier och flygplanstekniken utvecklades snabbt. Nationella nét av flygplatser var
en forutséttning for att internationell flygtrafik skulle kunna vixa. Fram till 1930 fanns elva hu-
vudstadsflygplatser med internationell trafik i Europa, varav endast en i de nodiska landerna.

Flygplanen utvecklades vad giller transportkapacitet, snabbhet och operativ formaga. I borjan
av 30-talet var de dock fortfarande relativt sma, motorsvaga och vindkansliga. Reguljara flygnin-
gar med passagerare hade kommit igang efter kriget och utvecklades till en ny mojlighet till
snabbt, langviga resande. Flygbolag bildades under 1920-talet for att bedriva post- och passager-
artrafik. Bade landflygplatser och sjéflyghamnar anlades och forsdgs med byggnader och teknisk
utrustning for regelbunden flygtrafik. Nér det géllde stdder vid hav och vid sjéar var det ofta
naturligt att forst satsa pa en sjoflyghamn, som anldggningsmaéssigt innebar en mer lattbyggd,
enklare och prisbilligare flygplatsvariant, men som inte fungerade under vintern.

Manga europeiska huvudstdder hade i slutet av 1920-talet fungerande landflygplatser med
linjetrafik for passagerare och post. Av de nordiska huvudstdderna var det dock endast Kopen-
hamn som 1925 hade 6ppnat en kombinerad landflygplats/sjoflyghamn vid Kastrup Gard pa
Amager. Huvudstdderna Helsingfors, Oslo och Stockholm var fortfarande hanvisade till sjoflyg-
hamnar och till enkla flygfélt pa relativt stora avstand till stdiderna. Trycket pé att etablera mo-
derna och vélbeldgna landflygplatser vixte i de nordiska huvudstader som inte hade sddana.

21933 var 23 % av de fackliga medlemmarna i Sverige arbetsldsa, den mest omfattande relativa arbetslos-
het som registrerats i landet. SCB tabell 121, Arbetsioshet inom fackforbunden 1912-1950. En allman iakt-
tagelse r, att det 6kande flygplatsbyggandet under forsta hilften av 1930-talet sammanfoll med omfattan-
de offentliga nddhjilpsarbeten, bade i Sverige, i flera andra europeiska ldnder och i USA.



I takt med flygets allménna utveckling och mot bakgrund av industrins behov av forbéattrade
mojligheter till snabba affarskontakter och smidig postbefordran, aktualiserades under 1920-talet
den svenska Luftfartsfragan, dvs hur riket skulle forses med landflygplatser i anslutning till de
viktigare stdderna och med luftleder mellan stdderna och hur detta borde knytas till det vixande
europeiska flygtrafiknétet.

1923 oppnades en kommunal landflygplats vid Bulltofta utanfér Malmé. Samma ar
Ooppnade ocksé i Goteborg en kombinerad landflygplats/sjoflyghamn vid Torslanda pa Hisin-
gen. Reguljar flygtrafik etablerades 1924 av AB Aerotransport, ABA, som bl a startade flera
flyglinjer fran Bulltofta ut i Europa. Sa ldnge Stockholm saknade en landflygplats kom
Bulltofta att fungera som den svenska huvudflygplatsen, varifran de viktigaste utrikeslinjerna
utgick. Om stockholmarna ville flyga sdderut i Europa var de fram till det att man 16st
stadens flygplatsfraga hénvisade till att ta nattaget till Malmo, for att dagen déarpa borja sin
flygresa fran Bulltofta ut i virlden.

Metod och fragestallning

Denna essay beskriver bakgrunden till Bromma flygplats' tillblivelse och hur planeringen
genomfordes. 1 den ingick utredningsinsatser av fyra arkitekter. Den sérskilda fraga jag
forsoker klara ut dr vilka insatser arkitekterna gjorde och om det egentligen var frdga om en
reguljar arkitekttavling?

Den undersokningsmetod jag anvant dr killstudier av den for flygplatsutbyggnaden ansvariga
kommunala Flyghamnsstyrelsens (FHS, min forkortning) protokoll och de 6vriga handlingar som
finns i Stockholms Stadsarkiv, med relevans for den aktuella flygplatsplaneringen. Mina viktigas-
te kdllor vid sidan av FHS's arkiv, dr den bok som FHS gav ut till invigningen 1936, Bromma
Flygplats, och tidskriften Byggmastaren fran 1934. Jag har ocksé gétt igenom annan litteratur
som beskriver Brommas ursprungliga planering och anldggande samt biografier éver de delta-
gande arkitekterna. Granskning av arkitekternas originalinldmningar har inte kunnat goras. De
bilder jag haft tillgang till i min granskning harhor fran biografier 6ver de aktuella arkitekterna
och fran tidskriften Byggmastaren. Endast ett urval av dessa bilder har tagits med i essayen.

Som utgangspunkt for en bedomning av hur tdvlingsliknande den inbjudna arkitektutredning-
en var, har jag som jamforelse anviant Svenska Arkitektforeningens "Regler for svenska arkitek-
tur- och stadsplanetivlingar jimte kommenterar dartill" fran 1934°, utgivna samma ar av Svenska
Teknologforeningen. Som bakgrund och paverkande faktor for mina beskrivningar och slutsatser,
finns ocksa de kunskaper om och erfarenheter av Bromma flygplats, som forvarvades under olika
konsultuppdrag at flygplatsen under mina ar inom Luftfartsverket (1990-2005) och som delvis tas
upp i min lic-avhandling "Flygplatsens arkitektur" fran 2010*.

I de studerade handlingarna fran Stockholms stad forekommer inte begreppet arkitekttav-
ling forrdn i flygplatsdelegerades slutbetinkande, dir man i ingressen till beskrivningen av

utredningens resultat kallar den for "en begrinsad arkitekttidvlan"

. 1 biografier dver de
inbjudna arkitekterna och i litterdra killor som tar upp tillblivelsen av Bromma flygplats

beskrivs de parallella utredningarna i de flesta fall, kort och gott, som en arkitekttdvling.

En prelimindr version av denna essay diskuterades vid ett hogre forskningsseminarium péa
KTH 31 januari 2013. Vissa réttelser, dndringar och kompletteringar har darefter inforts i den

? Reglerna presenteras i Meddelanden fiin Svenska Teknologforeningen, nr 75 den 1 november 1934,
* Se M.T. Beckman; Flygplatsens arkitektur, sid 129-132.
> Flygplatsdelegerades yttrande till Flyghamnsstyrelsen 4 okt 1934, sid 3.



foreliggande versionen. Den viktigaste ar ett fortydligande av Flygplatsdelegationens utla-
tande till FHS (sidan 22) och att Gunnar Asplunds placering i Swat-figuren pa sidan 23 an-
drats.

Stockholms flygplatser 1909-1936

Det f d militdra 6vningsfiltet Ladugardsgérde i norddstra Stockholm anvéndes fr o m 1909
fram mot 1920 for flyguppvisningar av olika slag, men utvecklades aldrig till ndgon egentlig
flygplats. Besokande utldndska flygplan hdnvisades till Giardet som enda flygplats. Den for-
sta ordnade landflygplatsen i ndrheten av staden var flygfiltet pd Hégerstalunds dngar vid
Barkarby ca 19 km fran centrala Stockholm. Redan omkring 1915 boérjade Barkarby anvén-
das som militir landflygplats och for diverse civila flygningar. Filtet byggdes ut och 1919
genomfordes pa forsok vissa utrikesflygningar darifran. Fr o m 1928 fick Postverket anvdnda
Barkarby for postflygningar till London.

En sjoflyghamn O6ppnades 1921 av Svensk Lufttrafik AB, SLA, vid Lindardngsviken vid
Lilla Véartan, pad Djurgardslandet ca 5 km nordost om centrum. 1921 drevs en sjoflygslinje déar-
ifran till Tallinn. 1923 kdpte Stockholm Stad flyghamnen, som drevs vidare av stadens hamnsty-
relse. 1924 etablerades en linje till Helsingfors. 1927 tillkom linjen Stockholm-Kalmar-Stettin-
Berlin. 1930 hade sjoflygtrafiken vaxt till sex reguljara sjoflyglinjer dagtid och fyra nattetid.
Strax darefter borjade emellertid en period av nedlaggningar av linjer, med borjan av DLHs linje
via Kalmar till Stettin. Den ekonomiska depressionen slog mot det svenska trafikflyget.

.-m.‘:}.’? ,ll »n:; N i /w

Fig. 42, Sjoflyghamnen vid Lindaringen.
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Bild 1: Karta dver Lindardngens sjoflyghamn ar 1931. Hangaren féirdigstdilldes samma dr. Rektanglarna
vid stranden dr uppfartsramper for sjoflygplanen. OBS! Norr dr rakt neddt i bild
Ramper for att kunna ta upp sjoflygplanen pa land och brygganordningar for passagerarnas
ombordstigning anlades 1923. 1925 tillkom en mindre hangar och en enkel stationsbyggnad for
biljettforsiljning, vantrum for passagerare mm. I slutet av 1920-talet byggdes en hangar med



flygverkstad, ritad av arkitekten Sven Markelius. Hangaren finns dnnu kvar och ar sedan 1997
byggnadsminne. Lindardngen anvandes for sjoflyg fram till 1952. Med undantag for hangaren ar
dag alla spér av sjoflyghamnen borta. Lindardngsviken &r igenfylld och utgdr en del av Virta-
hamnens upplaggningsomraden.

Regeringen tog s& smaningom initiativ for att bl a finna en lamplig plats for en ny land-
flygplats for civil flygtrafik i Stockholm. 1928 tillsattes en utredning, som aret efter kom
med betdnkandet "Den svenska lufttrafikens ordnande" och som foreslog inrdttandet av flyg-
platser i de viktigare stdderna och flygleder med s k mellanlandningsflygplatser for de mer
frekventa rutterna. Men - frigan om vem eller vilka som skulle ansvara for planering, finansie-
ring och genomfoérande var oklar. Var det stiderna/kommunerna, staten eller naringslivet som
borde svara for anldggnings- respektive driftskostnaderna?

1919 tillsatte Kungl. Maj:t och Stockholm stad en gemensam utredning med uppgift att ta
fram ett forslag till flygplatsldge i Stockholm. I december 1921 avgavs ett betdnkande som
foreslog Skarpnicksfiltet ca 8 km sdder om staden. Stockholm Stad kopte dé in och reserve-
rade filtet for flygplatsdandamal. Tvivel uppstod dock betrdaffande Skarpnacksfaltets lamplig-
het. Tillsammans med davarande Luftfartsmyndigheten kom man fram till att Riksbyféltet i
Bromma skulle vara ett battre ldge. Viktiga skil var att mojligheterna till visuell orientering
vid inflygning var béttre och omgivningarna mindre kulliga 4n i Skarpnidck. Avstandet till
stadens centrum var ungefar detsamma i bada fallen. 1929 fastslogs den nya lokaliseringen
och Riksbyfiltet i Bromma reserverades.

Nagot egentligt flygplatsplanering kom inte igdng forrdn 1928, da Stadsfullméktige tillsat-
te en Flyghamnsstyrelse’ (FHS, min forkortn.), som myndighet for forvaltning av stadens
davarande flyghamn vid Lindardngen och med uppdraget att svara for forverkligandet och
driften av en kommande landflygplats.

FHS' samverkade med den ddvarande Luftfartsmyndigheten’ vid planeringen och genom-
forandet av den nya landflygplatsen pa Riksbyféltet. 1929 kom man 6verens med staten om,
att man skulle dela pa anldggningskostnaderna och att de framtida driftskostnaderna skulle
ligga pa staden. Samma &r inleddes draneringsarbeten pd Riksbyfiltet i form av s k stats-
kommunala nédhjilpsarbeten, som staten betalade en del av kostnaderna for.

6 Flyghamnsstyrelsen sorterade fram t o m 1937 under Stockholms Hamnsstyrelse, for att dérefter utgora
ett sjalvstindigt organ under Stadsfullméktige.
7 Luftfartsavdelningen inom Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen.



Bromssus fiygplats och sjaflyghamnen vil Lindarngen

Bild 2: Stockholms Stad 1930-talet. Karta med Lindardingens sjoflyghamn vid Lilla Virtan i dster och
Riksbyfiltet i Bromma i vdster (réda markeringar).
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Bild 3: Grafisk sammanstdllning av viktigare hdndelser i Stockholmsflygets utveckling 1910-1940.
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Den inledande flygplatsplaneringen

Nar planeringen inleddes i slutet av 1920-talet fanns endast tva flygplatser med reguljar flyg-
trafik i landet; Bulltofta i Malmd och Torslanda i Goteborg. Bulltofta hade péd nagra ar efter
Oppnandet 1923 utvecklats till den dominerande svenska flygplatsen, men var dnda liten i
jamforelse med flertalet huvudstadsflygplatser pa kontinenten. I programarbetet for den nya
landflygplatsen i Stockholm tog FHS tillvara driftserfarenheterna fran Bulltofta och Torslan-
da, bl a genom studiebesdk och utnyttjande av flygplatsforetrddare som referenspersoner i
olika fragor. Bromma handlade dock om en ny huvudflygplats i det blivande svenska flyg-
platsnitet med en forutsedd trafik som var vésentligt storre dn den pa Bulltofta. Passsagerar-
flygets utveckling var stark i borjan av 1930-talet men sjalvklara forebilder for den nya hu-
vudflygplatsen saknades.

Kunskapsliget bland de engagerade foretradarna for Luftfartsmyndigheten®, FHS, de flyg-
bolag som aktivt hade intresserat sig for projektet samt engagerade tekniker inom stadens
forvaltningar, var ojamnt och splittrat. Nagra internationella, standardiserade tekniska krav
eller modeller for en flygplats med Brommas forutsittningar fanns inte. Det var ocksa svart
att finna direkta forebilder bland de etablerade europeiska flygplatserna, att anvénda i plane-
ringen. Den tyske arkitekturhistorikern Wolfgang Voigt belyser den europeiska kunskapssitu-
ationen under 1920-talet nir det géller flygplatsplanering, i en uppsats’ om den civila flyg-
platsutvecklingen perioden 1909-1945. "..in spring 1919, following the end of World War I,
there were already hundred of airfields, but no consensus as to what an airport should look
like, no shared image of the form and architecture suitable to an airport."

I samband med beslutet om lokaliseringen till Bromma faststdlldes preliminéra gréanser for
det blivande flygplatsomradet och Stadsbyggnadskontoret fick i uppdrag att i samverkan med
FHS utarbeta en stadsplan for flygplatsen. Flygféltets yttre avgransningar och krav pa maxi-
mala lutningar pa de blivande féltytorna var da i stora drag fastlagda. Efter sammanstéllning
av vaderleksstatistik for omradet presenterades en forsta bankonfiguration (se karta, bild 4).
Flygbolagen ABA, Deutsche Lufthansa respektive KLM anmélde 6nskemal om det blivande
flygfiltets utforande och utrustning. En rad experter anlitades underhand for olika del-
utredningar. PA FHS" anmodan utarbetade t ex en tysk expert, knuten till Lufthansa, ett al-
ternativt forslag till flygplatsens disposition och bebyggelse. Studieresor for att himta hem
nédvindiga kunskaper genomfdrdes'’. Dessa utredningar, tillsammans med inhimtade tek-
niska uppgifter fran Tyskland och USA, var grund for de krav pa utforanden, som skulle ut-
gora generalprogram for flyplatsen inklusive principer for angoring med bil- och busstrafik.

Fragan om hur flygfiltet i detalj skulle disponeras och utrustas diskuterades i vida kretsar,
framst inom FHS, Luftfartsmyndigheten, bland berérda kommunala tjanstemén och tekniker
och av de flygbolag som otaligt vintade pa den nya landflygplatsen. En av de arkitekter som
senare skulle komma att inbjudas att delta i arkitektutredningen om flygplatsens bebyggelse,
Sven Markelius, visade tidigt ett intresse for flyget och den nya Stockholmsflygplatsen och

¥ Luftfartsmyndighet var vid denna tid en sérskild Luftfartsavdelning inom Vig- och Vattenbyggnadssty-
relsen. Inte forrdn 1948 bildades ett sjdlvstindigt Luftfartsverk med myndighetsfunktionerna.

® W. Voigt; From Hippodrome to the aerodrome - from the Air Station to the Terminal; European Air-
ports, 1909-1945; 1 antologin Building for Air Travel; Miinchen 1996. Sid 27, 1a st.

' Ingenjéren Karl Lignell, teknisk chef pd ABA, och FHSs ordférande Yngve Larsson m fl, dkte
1932 pa en studieresa till Tempelhof i Berlin, som da ansigs vara var en av Europas modernaste och
effektivaste flygplatser. Resan gav viktiga kontakter for det fortsatta arbetet.
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sag till att skaffa sig kontakter och kunskaper om moderna trafikflygplatser genom en studie-
11
resa 1927.

I SSORAUANL T -
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Fig. 44. Det ar 1929 reserverade omridet for flygplats i Bromma.,
Bild 4: Den forsta flygplatskartan frdan 1930, med tinkta banriktningar inritade.

Den fortsatta detaljplaneringen genomfordes som ett samarbete mellan FHS och Luft-
fartsmyndigheten. En gemensam delegation ("Flygplatsdelegerade"), tillsattes av staden re-
spektive staten, med uppgift att utifran dittills gjorda utredningar utarbeta ett slutgiltigt pro-
gram for lokalisering och utformning av den nya flygstationsanldggningen. Flygplatsdelege-
rade bestod av fyra personer. Staten foretriddes av luftfartsinspektdren Tord Angstrdm och
direktor Nils Bolinder'? fran Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen, Stockholms stad av flyg-
hamnsstyrelsens ordforande, gatu- och stadsbyggnadsborgarrddet Yngve Larsson och hamn-
direktdren, civilingenjoren Salomon Vinberg. Nagon sérskild instruktion fran uppdragsgi-
varna till de flygplatsdelegerade har inte aterfunnits .

Som ett led i uppdraget beslot Flygplatsdelegerade att arrangera parallella arkitektupp-
drag for att fa fram forslag till dispositionsplan och till utformning av vissa flygplatsbygg-
nader. Ett program for arkitektuppdragen (se bilaga 1) utarbetades. Utvarderingen av de in-
lamnade forslagen och en rekommendation till projektets vidareforande skulle goras av de-
legationen. Nagot uttryckligt motiv for att arrangera de parallella arkitektutredningarna for-

""" Markelius fick ett stipendium av Kommerskollegium for en sex veckors rundresa till en rad europeiska
flygplatser. Se E. Rudberg; Sven Markelius, arkitekt; Sid 48-49.

'2 Angstrém var anstilld pi VoV-byggnadsstyrelsens Luftfartsavdelning och fungerade nirmast som en
datida luftfartsinspektor. Bolinder var myndighetschef.
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muleras inte i FHS' protokoll. Det omndmns enbart genom att delegationens program for
utredningarna rapporteras till och protokollfors av FHS efter det att uppdragen genomforts.
Forst da godkdnner FHS stadens halva andel av arvodessumman till arkitekterna.

Platsen och planeringsférutsattningarna

Stockholm dr beldget i ett av havsskargard och sjoar splittrat, kulligt och ursprungligen sko-
gigt landskap, dar den odlingsbara, planare marken tagits i ansprak for jordbruk och bebyg-
gelse. Riksbyféltet i Bromma var langt ifran idealt ur flygtekniska och anldggningstekniska
synpunkter, men bedéomdes 4nda som den bésta platsen inom rimligt avstand fran staden. Det
avsatta blivande flygféltsomradet omfattade ca 175 ha. Omfattande sprangningar, stabilisering-
ar, utfyllnander och dréneringar skulle komma att behovas for att skapa ett flygfalt med de
kvaliteter som ansags nodvindiga®.

Det beslots tidigt att soka astadkomma ett falt med med maojligheter att starta/landa i tta olika
riktningar, dvs med fyra separata banstrak. Exakt hur de skulle placeras, vilka marklutningar som
skulle accepteras och vilken hinderfrihet kring banorna som skulle krdvas, var endast preliminart
fastlagt ndr man 1929 beslot om Riksbyfiltet. FHS 1at utarbeta ett mer detaljerat forslag till for-
laggning av banor och byggnader och remitterade det bl a till flygbolagen ABA, Deutsche Luft-
hansa och KLLM, som alla hade visat intresse for den blivande flygplatsen. ABA utarbetade dér-
efter genom sin chefstekniker ingenjoren Karl Lignell ett eget forslag till bankonfiguration
och stationsomrade, vilket redovisades for FHS.

De grundldggande tekniska kraven pa en flygplats' banor och utrustning grundar sig pa
flygplanens prestationsformaga. I mitten av 1930-talet var grundbehovet fortfarande en hin-
derfri plan markyta med tillracklig béarighet och planhet, som i princip gjorde det mojligt att
starta och landa i vilken riktning som helst. Luftfartsmyndighetens krav' pa flygplatser for
"lantflygplan" publicerades 1932 och fick en styrande effekt pA Brommaprojektet. Det skulle
uppfylla myndighetens krav pa en klass I-flygplats. Beslutet om lokaliseringen till Riksbyfal-
tet togs med utgangspunkt fran att det skulle vara mojligt att anldgga minst 800 m langa rull-
banor i flera riktningar, i 250 m breda banstradk och att astadkomma en markyta fri fran hin-
der runt banstrdken, inom lutningen 1:15 .

I programmet skulle ocksé ingd den ndodvéndiga flygplatsbebyggelsen. Den for verksam-
heten viktigaste byggnaden pa en trafikflygplats var stationsbyggnaden, i dag kallad termina-
len, med upppgift att processa passagerare, post och gods. For stationsbyggnaden fanns ett
specificerat rumsprogram med kriterier for vilka funktionella egenskaper som var viktiga att
ta hdnsyn till. Etappvisa utbyggnadsméjligheter skulle redovisas. Viktiga var ocksa hangarer
for att ta hand om och serva flygplanen. Aven for hangarerna redovisades ett rumsprogram,
men forslagsskisser krdvdes inte.

I anslutning till stationsbyggnad och hangarer maste finnas en uppstillningsplats (ramp)
dir flygplanen kunde lastas, lossas och servas. Byggnaderna maste ocksd kunna nés pa ett
bekvamt sidtt med bil eller buss via det allmidnna vagnétet och bilar maste kunna parkeras i
ndrheten av stationsbyggnaden. Fran stationsbyggnaden skulle passagerarna pa ett sikert och
kontrollerbart sétt kunna ta sig till/fran flygplanen. Ett flygbransleforrdd maste ocksa plane-

'3 Bromma flygplats - beskrivning av dess tillkomst och utbyggnad; Stockholm 1936. Sid 47-50.
' Kraven specificerades i en kungérelse 1932 med "Bestimmelser rorande godkinnande och klassifi-
cering av flygplatser for lantflygplan".
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ras in. Till kraven pad byggnader kom ocksa krav pa el- och VA-forsorjning, banljus och olika
navigeringshjdlpmedel.

De inbjudna arkitekterna och utredningsuppgiften

Fyra vélkédnda, yngre arkitekter inbjods till de parallella utredningsuppdragen; Gunnar Asplund,
Paul Hedqvist, Sigurd Lewerentz och Sven Markelius. De tillhorde 1930-talets svenska arkitekt-
elit, hade vunnit priser i arkitektdvlingar och redan i relativt unga ar fatt prestigefyllda uppdrag.
De hade ocksa pa olika sétt varit aktiva i samband med Stockholmsutstéllningen 1930, som kom
att utgora startpunkt for det funktionalistiska genombrottet i svensk arkitektur. Det verkar rimligt
att anta att funktionalismens verksamhetsanalytiska planeringsmetodik och okonstlade arkitek-
toniska uttryckssitt ansags sta i samklang med den modernitet det nya trafikslaget flyget borde
representera i det framtida samhéllet.

De uppgifter arkitekterna skulle ta sig an i den tivlingsliknande utredningen hade inga givna
forebilder. Utredningsprogrammet (se bilaga 1) var inte helt entydigt. Programunderlaget inne-
holl t ex inga absoluta krav pé lokalisering av byggnaderna och var 6ppet for alternativa forslag
till hur olika detaljproblem skulle kunna l6sas. Flera av programmets krav uttrycktes i bor-
termer. De flesta av de inbjudna arkitekterna hade ringa erfarenhet av eller kunskap om flyg-
platsbyggande. Det enda som var fastlagt i planunderlaget, vid sidan av de geografiska forutsatt-
ningarna, var flygplatsomradets yttre begransningar och de fyra banstrakens ldgen. Det under-
stroks att flygplatsbyggnadernas lagen med tillhérande uppstillningsramper for flygplanen inte
fick inkrékta pa banstraken.

Arkitekterna gavs alltsd i realiteten svingrum att foresla hur flygplanen skulle rora sig pa
flygplatsen infor start och efter landning och till/frdn hangarerna, stationsbyggnadens lokalise-
ring och utformning, hur passagerarna skulle ta sig till och fran flygplanen, hangarens och upp-
stillningsplattornas ldgen, hur végtrafiken skulle kopplas till flygplatsen osv. Av de inbjudna
arkitekterna var det endast Sven Markelius som 1927 hade skaffat sig kunskaper om trafikflyg-
platser genom en europeisk studieresa till Tyskland, Frankrike, Belgien och Holland"”. Han hade
ocksa ritat den hangarbyggnad som uppfordes vid Lindaridngens sjoflyghamn 1930.

Utredningsprogrammet

Nagon sérskild inbjudningsskrivelse till de fyra arkitekterna har inte aterfunnits i FHS "arkiv.
Arkitekterna bor ha varit kontaktade i forvdg och dtminstone accepterat uppdragen muntligt.
Om de i forvdg fatt 1dsa och erbjudits mojlighet att ta stillning till programmet, ar inte kint.
Programmet (se bilaga 1) dr daterat den 13 mars 1934. Resultaten av utredningsarbetena skul-
le avlamnas senast den 15 maj samma ar.

Det program som aterfunnits i arkivet dr pa fyra maskinskrivna sidor i folioformat exkl.
bilagor. Programbilagorna bestod av en karta 6ver flygplatsen, en PM betraffande erforderli-
ga utrymmen i stationsbyggnaden och en PM betr utrymmen i hangaren. Déarutdver kunde
arkitekterna, under utredningstiden, vinda sig till ledamoten av delegationen T. Angstrom
och fa tillgang till ytterligare i programmet uppriaknat underlagsmateriel samt stilla fragor. I
programmet anges att samtliga inlamnade frdgor och delegationens svar skulle tillstédllas
samtliga inbjudna arkitekter. De fick ett utredningsarvode om 500 kr vardera, en summa
som i 2010 ars penningviarde motsvarade ca 14 700 kr.

'S Kungl Kommerskollegium visade sin positiva instéllning till framtida trafikflyg genom att tilldela Mar-
kelius ett resestipendium. Se E Rudberg; Sven Markelius, arkitekt, sid 48-49.
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Enligt programmet omfattade uppgiften att upprétta forslag till dispositionsplan med loka-
lisering av angdringsvagar, stationsbyggnad och hangarer med tillhorande uppstillningsplat-
ser for flygplanen, tillfartsvagar, parkeringsplatser for bilar mm. Till dispositionsplanen skul-
le ett skissforslag till stationsbyggnad med en approximativ kostnadsberdkning fogas. Kravet
pé kostnadsberdkning togs dock underhand bort. Stationsbyggnadens utbyggnadsmojligheter
och placeringen av en andra hangar skulle ocksad redovisas. Daremot behdvde inte nagot
skissforslag till hangarbyggnad ldmnas in.

P& den medféljande flygplatskartan redovisades rekommenderade ldgen for byggnaderna,
i anslutning till Ranhammarshoéjden i flygplatsomradets norddstra horn. I programmet mar-
kerades dock tydligt att det stod arkitekterna fritt att vdlja andra ldgen, bara det kunde moti-
veras. Vid valet av plats for stationsbyggnaden skulle hdnsyn tas till ett antal beskrivna fak-
torer, bl a att flygplanen skulle f4 smidiga taxningsvégar fran rullbanorna till/frdn stations-
byggnad och hangarer.

Byggnadernas placering och flygplansrorelserna pa rampen utanfor stationsbyggnad re-
spektive hangarer, fick inte inverka pa trafiken pa rullbanorna. Nar flygplanen skulle starta
eller hade landat borde de utan att inkrdkta pa ndgon rullbana kunna taxa till och fran sta-
tionsbyggnaden och hangarerna. Stationsbyggnaden skulle vara utbyggbar i tre etapper.
Storsta mojliga hansyn skulle tas till ordnandet av snabba, effektiva, enkla och bekvama f16-
den genom stationsbyggnaden och skyddade forbindelser till och fran flygplanen sa langt
mojligt ordnas. Det rum inom stationsbyggnaden som skulle fungera som "manoévercentral”
(flygledartorn, min anm) skulle ha stoérsta mojliga 6verblick over flygplatsen. Goda tillfarts-
véagar samt parkering for 200 bilar skulle ordnas nira stationsbyggnaden.

Programmet formulerar inga estetiska eller arkitektoniska ambitioner, som delegationen
onskar se forverkligade, inga sddana ambitioner uttalas heller i FHS' studerade handlingar.
Detta dr forvanande med tanke pa det byggnadsverk som skulle d4stadkommas. Man skulle
kunna forvénta sig att ett utredningsprogram for arkitekter infor anldggandet av Sveriges nya
huvudflygplats ocksé skulle uttrycka ambitionen att skapa en bade vélfungerande och vack-
er, viardig och representativ flygstationsanldggning. Bromma skulle ju bli en viktig del av
huvudstadens och Sveriges ansikte utat, den forsta plats man skulle mota som som utldndsk
Sverigeresendr. Men inga sddana ambitioner formuleras i programmet. Det koncentrerar sig
ndstan uteslutande pé den blivande flygplatsens och flygplatsbyggnadernas operativa egen-
skaper.

Arkitektuppdragens genomfdérande

Att genomfora utredningsuppdragen enligt programmets krav, bor ha inneburit ett relativt
omfattande arbete under de tvd manader som stod till buds, inte minst darfor att ingen av
arkitekterna hade nagon sérskilt djupgédende kunskap om moderna trafikflygplatser. Ingen av
dem hade dnnu fyllt 50 ar och de hade alla egna, privata arkitektkontor med andra uppdrag
att skota parallellt. En genomgang av de medarbetarforteckningar som finns i biografierna
over Hedqvist'® respektive Markelius'” indikerar att de 1934 hade fem respektive tva an-
stallda. Hedqvist var dartill byrachef pd Byggnadsstyrelsen och Asplund upprattholl profes-
suren i arkitektur vid KTH.

16 Se C. Allpere; Paul Hedqgvist - Arkitekt och Stockholmsgestaltare; Sid 436-437.
7Se E. Rudberg; Sven Markelius, arkitekt; Sid 190.
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Mojligheten att utses till arkitekt for den nya svenska huvudflygplatsen var sannolikt ett
viktigt incitament for att under den korta uppdragstiden prioritera arbetet med Brommafiltet.
Det ar kant att bade Asplund och Lewerentz, trots arbetet med Skogskyrkogérden i Enskede
som samtidigt pagick, hade ojimt med bade sysselsittning och uppdrag'® for sina kontor un-
der den aktuella tiden.

Arkitekterna lamnade in sina forslag inom begédrd tid. Det enda protokoll fran delegatio-
nens granskning av de inlimnade foérslagen som finns i FHSs arkiv &r fran ett forsta mote den 29
maj 1934. Det dr mycket kortfattat och meddelar att delegationen studerade de inldimnade forsla-
gen, beslot att den 1 juni besoka platsen i Bromma for att nirmare undersoka de olika forslagen
till dispositionsplan och att man diskuterade riktlinjer for delegationens fortsatta arbete. Ytterli-
gare dokumentation om beddmningsarbetet saknas i FHS' arkiv.

De inlamnade férslagen

Tva av de fyra inbjudna arkitekterna lamnade in mer &n ett forslag, trots den begrinsade
uppdragstiden; Markelius ldmnade in tva separata, kompletta forslag till dispositionsplan
och stationsbyggnad, Lewerentz tre varianter av stationsbyggnaden inom ramen for en dis-
positionsplan och de dvriga var sina kompletta forslag. Flygplatsdelegationen hade alltsa sju
forslag att ta stillning till. Forutom ritningar inldmnades skriftliga beskrivningar av forsla-
gen. De hir redovisade bilderna av arkitekternas forslag dr scannade fran den litteratur och
de tidskrifter jag haft tillgéngliga.

Samtliga forslagsstédllare utom Markelius placerade flygplatsbyggnaderna vid eller i nér-
heten av Ranhammarsh6jden i nordost. Det 4r i det omrade dér stationsbyggnaden och hang-
ar A finns i dag, ungefdr i de ligen som programmet rekommenderade och som enligt pro-
grammet skulle ge de bidsta forutsittningarna for nyttjande av bansystemet och for flygpla-
nens rorelser pa faltet.

Gunnar Asplunds forslag karaktiriseras av att stationsbyggnadens passagerarfunktioner
forlagts till en tackt brokonstruktion fran Ranhammarshéjden ut 6ver filtet, med ca 50 m fri
spannvidd och en fri hdjd under bron om 8 m. Passagerarna kan rora sig viderskyddade fran
entrén vid Ranhammarshéjden, 6ver den tickta bron med utsikt dver flygféltet och via en
trappa ned till perrongen. Flygplanens uppstéllningsplatser ordnades runt perrongen ute pa
faltet. Incheckning och andra kontroller skulle géras pa védgen ut till eller in fran de parkera-
de flygplanen. Hogst upp dver brons avslutning mot féltet placerades flygledartornet (mand-
vercentralen enl programtexten). I den del av bron som ligger ndrmast héjden finns ett dvre
vaningsplan som bygger ut 6ver den angérande bilvigen. En administrationsbyggnad paral-
lellt med angoringsvdgen och med 6vriga begirda lokaler ansluter till brons inre del.

Flygplatsinfarten arrangeras som en slinga runt h6jden med en angoring till Ulvsundavé-
gen, som 1934 hade en annan strackning dn den har i dag. Hangarerna placerades nidra Ulv-
sundavdgen i nordvést. Fran angoringsvigens niva ordnas askadarterrasser ned mot faltet.
Rampen framfor hangarerna och stationsbyggnaden inkrédktar ndgot pa ett av banstraken.

'8 Se J. Ahlin; Sigurd Lewerentz, arkitekt, resp G. Holmdahl m f1 (red), H. Ahlbergs essay Gunnar Asp-
lund, arkitekt.
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Bild 5: Gunnar Asplund; Forslag till dispositionsplan for Bromma flygplats.

Obs! norriktningen dt vdnster.

Bild 6: Gunnar Asplund; Forslag till plan over stationsomrdadet Bromma flygplats. Obs! norrikt-

ningen dt vdnster.
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Bild 7:  Gunnar Asplund: Flygstationsbyggnaden fran Ranhammarshéjden med administ-
rationsflygeln (skymtar i bildens hogra sida). Firglagt presentationsperspektiv.

Paul Hedqvists forslag utgick fran delegationens rekommenderade ldge for byggnaderna,
som han ansag var det praktiskt riktiga, &ven om han i beskrivningen anmairker att laget "...
ur skonhetssynpunkt dr en av de minst tilltalande delarna av omradet men ur de allra flesta
andra synpunkter synes innebéra en god 16sning."". For att inte onddigtvis inkrikta pa flyg-
filtets ytor placeras byggnaderna sa ndra intill Ranhammarsh6jden som mdjligt. De i pro-
grammet begirda rampytorna i anslutning till stationsbyggnad och hangarer inkréktar inte pa
banstraken. Vigangoringen sker fran en rondell pd Ulvsundavégen. Behandlingen av hdjden
innanfor vigslingan dr inte redovisad. Delegationen ansag Hedqvists inldmning vara prak-
tisk, estetiskt tilltalande och redig och anslutande till det som uppfattades som praxis.

Den foreslagna stationsbyggnadens planform tar upp den bakomliggande kullens form.

Bild 8: Paul Hedqvist; Férslag till stationsbyggnad for Bromma flygplats. Plan van 1 tr.

' Stockholms Stadsarkiv; Flyghamnsstyrelsens handlingar; Deltagande arkitekters skriftliga beskrivning-
ar av inldmnade forslag. Bilaga 2a till Flyghamnsstyrelsens protokoll 2/11 1934.
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Bild 9: Paul Hedqvist; Férslag till dispositionsplan. Norrriktningen uppat.
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Bild 10: Paul Hedqvist; Perspektiv frdan rampen med foreslagen stationsbyggnad.
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Sven Markelius limnade tvd forslag till dispositionsplan med olika stationsbyggnader. 1
bada fallen foreslas att rullbanorna delas upp i separata landnings- resp startbanor, dvs att
vissa delar av féltet anvinds enbart for starter, andra enbart for landningar, ndgot som fram-
star som teoretiskt mojligt men troligtvis skulle varit praktiskt svart att genomfora. For att
illustrera forslagen ldmnade han bl a in atta ritningar som redovisar de startande respektive
landande flygplanens rorelser pa banstraken. Forslagen innebar dock att det redan paborjade
bansystemet skulle behova korrigeras och flygplatsomradet utokas i relation till det dittills
planerade.

I alternativ I har flygplatsbyggnaderna lokaliserats till flygplatsomradets nordviastra horn,
vilket betydde att vagavstdndet Stockholms centrum-flygplatsen 6kade med ca 1 km, i jam-
forelse med en placering invid Ranhammarshjoden. Stationsbyggnaden och hangarerna in-
kriktade i det foreslagna laget ocksa allvarligt pd den planerade nordvéstliga in- och utflyg-
ningsriktningen.

I alternativ I har en rund, tre vaningar hog stationsbyggnad placerats i centrum av féltet,
med en végtunnel fran Ulvsundavédgen som tillfart. Placeringen har medfort att filtet méast
forstoras for att fa plats med de nodviandiga 800 m langa rullbanorna. For att klara kravet att
stationsbyggnadens ramp inte inkridktar pa banstraken, foreslar Markelius att deras bredd
minskas fran 250 till 150 m. Plats for den ena hangaren ar i utkanten av féltet vdster om sta-
tionsbyggnaden. Den andra placeras pa den Ostra sidan. Detta innebér att hangarfunktionerna
far en opraktisk uppdelning pa tva delomraden pa filtets Ostra respektive véstra sida.

Stationsbyggnaden i alternativ II har en cirkuldr planform i tre vaningar éver mark och
med en, i relation till planen 6ver, utvidgad killarvaning dar bil- och busstrafiken ansluts via
tunneln fran Ulvsundavidgen och kan cirkulera runt 6verbyggnadens bas. I markplanet loka-
liseras avgangs- och ankomstfunktionerna och diaréver administration, en restaurangvaning
och hogst upp flygledartornet.

Bild 11: Sven Markelius,; Dispositionsplanerna alternativ I respektive alternativ I1
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Bild 12: Sven Markelius; Forslag till stationsbyggnad enligt alternativ I1.

Sigurd Lewereniz limnade in® en dispositionsplan med de begirda byggnaderna placera-
de intill Ranhammarshdjden men med tre alternativa forslag till stationsanldggning. Be-
skrivningarna av de tre alternativen ar utforliga och med redovisning av manga detaljer, typ
portkonstruktioner, vidderskydd osv. Hangarerna har samma placering i relation till stations-
byggnaden i alla tre alternativen.

Alternativ A har som barande idé en paviljongbyggnad en bit ut pa filtet, p4 en hardgjord
rampyta, tillrdckligt bred for att tva flygplan samtidigt ska kunna passera varandra mellan
paviljongen och flygplatsstingslet invid Ranhammarshdjden. Passagerare gar ut till pavil-
jongen via en gangtunnel. Sjdlva stationsbyggnaden dar kontrollerna sker, ligger titt intill
hojdens sluttning med en bilangoéring i séder och en annan i norr.

Alternativ B har som bérande idé en overtickt hallbyggnad med fri rumshdjd om 8 m®'
och tillrackligt byggnadsdjup for att tva flygplan samtidigt ska kunna kora in under hallens
tak, som mot kullen vilar pd en tre vaningar hog stationsbyggnad med de publika delarna
och mot filtet en motsvarande byggnadsdel med andra funktioner. Hallen for flygplanen far
dagsljus via en lanternin och langsidorna ska kunna tillslutas med portar vid daligt vader.

Alternativ C utgar fran ambitionen att ldmna s stora ytor av féltet som mojligt fria. Det
sker genom att hela stationsanldggningen inryms i en kéllarvaning. Bilangdringen och hu-
vudentrén ar ordnade i ett souterrdngarrangemang intill Ranhammarshojden. Den nedsédnkta
byggnadens tak utgor uppstillningsyta for flygplanen. Passagerarna gar in till expeditionslo-

21 sin skriftliga beskrivning forklarade han: "Det har ej varit méjligt for mig att under den knappt till-
matta tiden fatta en definitiv stindpunkt till ndgon av dessa 16sningar, varfor jag ansett mig bést nytt-
ja saken genom att stdlla mitt studiematerial till Delegationens férfogande."

*! Storsta da byggda passagerarflygplan var tyska Junkers G38, med en storsta hojd éver mark om 7,2 m.
Detta matt fick ocksa dimensionera kravet pa hangarportarnas fria hdjd 8 m.



21

kalerna i kidllarvaningen under rampen och dérefter ater en trappa upp till flygplanens re-
spektive uppstéllningsplatser.

Bild 13: Sigurd Lewerentz, alternativ A; Friliggande angéringspaviljong ansluten via
en gangtunnel till stationsbyggnaden vid Ranhammarshéjden.
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Bild 14: Sigurd Lewerentz, alternativ B; Stationsbyggnaden utformad som en stor hall.
Exp.lokaler pd landsidan. Flygplanen bogseras in/ut i hallen.
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Bild 15: Sigurd Lewerentz alternativ C; Stationsbyggnaden nedgrdvd i kullens sydvdstra
sluttning ndrmast fdltet. Flygplanens uppstdllningsplatser ddrovan i filtnivan.

Delegationens utlatade

De flygplatsdelegerade avger sitt utlatande till FHS i oktober 1934. Det inleds med en be-
skrivning av delegationens uppdrag och att delegationen valt att "...genom en begridnsad ar-
kitekttdvlan, bora inforskaffa fullstindigare material for provning av de olika 16sningar, som
med hénsyn till kommunikationer och platsens limpligaste utnyttjande for flygning kunna
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ifraigakomma."” Innan det slutliga utldtandet formulerades hade delegationen ocksd begart

yttranden Gver forslagen fran de tidigare kontaktade flygbolagen.

En iakttagelse vid ldsning av utladtandet &r, att estetiska omdémen om forslagen saknas
eller &r mycket kortfattade och inte underbyggda med resonemang. Estetiska fragor behand-
lades ju inte i programmet men fanns sannolikt implicit med i arkitektuppdragen, som en
slags outtalad forviantan pa att arkitekternas professionalism och tidigare verk borde garante-
ra ett gott resultat. Mot den bakgrunden och med tanke pa delegationens/juryns sammansatt-
ning, dr avsaknaden av nidrmare estetiska bedomningar kanske mindre underlig.

Asplunds forslag behandlas mer ingdende 4n de dvriga och fir berom for det fyndiga
séttet att utnyttja terrangférhallandena och att det ar "..signifikativt for flyget" och vackert.
Man konstaterar att det "... fyller de flesta i tivlingsprogrammet uppstidllda 6nskemélen ro-
rande flygplanens, trafikanternas och personalens forflyttningar, samt att det innebéar goda
mojligheter till separering av passagerare och gods.". Forslaget kan dock inte ldggas till
grund for genomforandet, frimst beroende pa att den friliggande bryggan utgér hinder for
flygplanens rorelsefrihet. Trots att forslaget var vdl genomténkt och presenterat och man
redovisade en positiv uppskattning, sd kunde delegationen inte godkédnna det ur flygteknisk
synpunkt.

22 Stockholms Stadsarkiv; Flyghamnsstyrelsens handlingar; Flygplatsdelegerades utlitande 4 oktober
over de inldmnade forslagen. Bilaga 1 till Flyghamnsstyrelsens protokoll 2/11 1934. Samtliga citerade
omdomen &r fran utlatandet.
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Delegationen avfirdar Lewerentz' alternativ B och C men ir intresserad av hans alterna-
tiv A med géangtunnel till en angoéringspaviljong en bit ut pd rampen. Forslaget ansags sa
intressant att tunneln kostnadsberdknades och sdrskild fraga om forslaget stilldes till de en-
gagerade flygbolagen. Efter positiva svar fran alla utom ett, beslot man att rekommendera
att tunneln enligt alternativ A borde byggas, som forberedelse infér en eventuell framtida
byggande av en angdringspaviljong pa rampen.

Markelius' bada forslag anses intressanta och vil genomarbetade. De avfirdas dock med
praktiska och ekonomiska motiveringar. Bl a var de for ett genomférande nodvandiga for-
dndringarna och utdkningarna av den grundliggande flygfiltsdipositionen omdjliga att ac-
ceptera. Hedqvists forslag bedoms som estetiskt tilltalande och ".. 4ven i avseende pa plan-
anordningarna i allménhet en redig och god l6sning.". Hedqvist framstéar i utldtandetexten
som "vinnare", &ven om det inte sdgs rakt ut.

Delegationens rekommendation till FHS innebir, att Hedqvist's forslag liggs till
grund for genomforandet och att det i samband med genomférandet bor kompletteras med
att Lewerentz' forslag till tunnel ut till en eventuell framtida angéringspaviljong pa rampen
anldggs samtidigt. Fradgan om slutligt val av utférande och arkitekt overlats &t markdga-
ren/den blivande byggherren Stockholms stad tillsammans med hela det utarbetade for-
slagsmaterialet. Efter samrdd med Luftfartsmyndigheten fattar FHS beslutet att vdlja Hed-
gvist 16sning utan Lewerentz tunnel och att minska omfattningen av det program som skulle
genomforas. Efter denna justering av programmet far Hedqvist projekteringsuppdraget. Det
fullt utbyggda forslaget till stationsbyggnad, som Hedqvist redovisat i inlimningen, med sin
karaktéristiska bdjda huskropp mot Ranhammarshdjden, genomfors inte. Byggnadspro-
grammet bantas och en mindre, rak stationsbyggnad med gemensam hall for avgadende och
ankommande passagerare kommer till utférande.
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Bild 17: Situationsplan 1937 dver stationsomrddet, Bromma flygplats, efter de program-
korrigeringar som genomfordes i samband med projektering och byggande.

Kommentarer till utlatandet

De fyra forslagen representerar olika angreppssitt pa programmets fragestédllningar och utgor
intressanta exempel pa hur nagra svenska arkitekter 1934 analyserade den for Sverige da unika
arkitektuppgiften "den moderna trafikflygplatsen". De sju inldmningarnas varierande forslag
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bekréftar att det inte fanns ndgot enkelt och sjdlvklart svar. Arkitekternas insatser var en del av
en fortgdende utrednings- och programmeringsprocess, som avslutades med delegationens prefe-
rens for tva av forslagen. Val av arkitekt 1ag p4 FHS och den blivande byggherren, markdgaren
staden. De slutliga I6sningarna skulle ocksd provas av Luftartsmyndigheten, fore det formella
godkénnandet som en klass I-flygplats enligt 1932 ars statliga flygplatsbestimmelser.

Asplund tar ett djiarvt grepp pd programmets grundfrdgor och presenterar en genomarbetad
och elegant 16sning. Stationsbyggnaden med sina funktioner samlas i en tackt gangbro ut till pa-
/avstigningsplatserna. Det &r ett nytt och dittills oprovat sitt att 16sa hur passagerarna tar sig
till/fran flygplanen. Det ar 1itt att associera hans 16sning till nutidens nosbryggor. Ranhammars-
hojdens naturliga hojdskillnader utnyttjas pa ett smart sétt. Forslaget fokuserar pa passagerarnas
bekvamlighet och sidkerhet. Med sin 16sning klarar han en i stora drag klimatskyddad vég till och
fran flygplanen. Forslaget framstar som en unik idé, varken vid den tiden eller senare, savitt
ként, provad pa ndgon annan flygplats. En nackdel ar att flygplanens uppstillningsplatser runt
perrongen inkrdktar ndgot pa ett av banstraken. En annan invindning &r forslagets bristande flex-
ibilitet och utbyggbarhet samt anpassbarhet till nya, stora flygplanstyper.

Tillfartsvdgen dras som en enkelriktad slinga med endast en anslutning till Ulvsundavigen,
vilket dr en klar fordel jaimfort med 6vrigas forslag. Slingans ldge innebdr en optimal anpassning
till kullens terrdng. Bussar och bilar stannar vid huvudentrén under stationsbyggnadens overva-
ning. Om Asplunds forslag forverkligats skulle troligen Bromma fatt en unik datida flygplats-
byggnad. Hakon Ahlberg beskriver i sin essay i boken "Gunnar Asplund, arkitekt" 16sningen
som "... artistiskt lysande men dverbetonad, kvasirationell, dyrbar och knappast &ndamalsen-
lig." >,

Om Asplunds forslag var djarvt och nytidnkande sa kan Hedqvists beskrivas som ett forslag
utan sensationella funktionella eller arkitektoniska gester. En till synes enkel och byggbar 16s-
ning med arkitektoniska vérden i funktionalismens anda, tydligt uppskattade av delegationen.
Det planerade bansystemet fungerar vil ihop med stationsbyggnaden, hangarerna och flygpla-
nens uppstillningsytor. Det fanns flexibilitet och utbyggbarhet i dispositionen av stationsomra-
det kring Ranhammarshojden. Det ar 14tt att forsta att delegationen uppskattade forslaget.

Lewerentiz tycks ha arbetat med en néstan desperat energi. Hans ordrika beskrivningar av de
tre forslagen till stationsbyggnad omfattar tio maskinskrivna sidor. De avspeglar hur han resone-
rar frdn den ena detaljfragan till den andra, ofta med var for sig intressanta och genomtéinkta del-
l6sningar, men utan att lyckas komma fram till en samlad logisk inriktning av hela flygstations-
anldggningen. Efter att ha tyckt att alternativ A med tunneln till en angoringspaviljong pa ram-
pen var intressant beslot man att den delen av forslaget skulle foras vidare. Lewerentz lyckades
inte, trots sina tre alternativ, formulera en trovérdig 16sning for stationsanldggningen.

Markelius beskriver och motiverar sina tvi forslag pé ett skickligt och Overtygande sitt.
Samtidigt 4r han den som uppvisar klara avvikelser fran programforutsiattningarna. Ett grundlag-
gande problem &r att hans bada forslag forutsétter utokningar och fordndringar av féltets bandis-
position. Forslagen ar intressanta och val genomarbetade men komplicerat tinkta och saknar det
grepp om karnfragan, hur man 1935-36 skulle hinna klara av att fardigstilla en fungerande flyg-
stationsanldggning, med en inte obetydlig del av anldggningsarbetena redan fardiga och med en
stram budget.

» Se G. Holmdahl m fl (red); Gunnar Asplund arkitekt 1885-1940; sid 69.
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Delegationens utldtande ar tunt vad géller bedomningar vid sidan av de rent flygplatsoperati-
va. Det har darfor kénts motiverat att tillfoga ovanstaende egna beddmningar och kommentarer
till forslagen. De dr gjorda pa det bildmaterial av inldimningarna som varit tillgédngligt for mig i
litteratur och tidskrifter. For att illustrera min beddmning av forslagen har jag utgatt fran delega-
tionens utredningsprogram och anvint det som en mall av egenskaper. Med den utgangspunkten
kompletterad med mina kommentarer har jag sammanstéllt nedanstdende s k SWAT-diagram,
som i grova drag placerar arkitektforslagen i relation varandra.

Enkelt och praktiskt
Utvecklingsbart

Beprévade Originellt
I6sningar Oproévat
Komplicerat H = Hedqvist, M = Markelius,
Praktiskt tveksamt L = Lewerentz, A = Asplund

Skissutredning eller tavling?

Var flygplatsdelegerades arkitektutredningar egentligen frdga om en arkitekttdvling eller
rorde det sig om ett tdvlingsliknande utredningsforfarande? Vilka krav kunde ar 1934 stéillas
pé en rimligt upplagd arkitekttdvling och i vilken mén uppfyllde utredningsprogrammet dessa
krav?

Ar 1877 etablerades de forsta svenska arkitekttivlingsreglerna® av Byggnadssamfundet
inom Svenska Teknologforeningen. Dessa regler forekom i olika reviderade versioner fram
till hosten 1934, da Svenska Arkitektforeningen antog nya "Regler for svenska arkitektur-
och stadsplanetivlingar, jimte kommentarer dartill"®. Svenska Arkitekters Riksforbund,
SAR, bildades 1936 och blev snart den dominerande riksorganisationen for arkitekter. En
viktig fraga for arkitektkaren dessa ar var att fa ordning pa arkitekttdvlingarnas praxis. SAR
overtog 1936 Svenska Arkitektforeningens regler fran 1934 och faststdllde 1942 en revide-
rad version. Nya revideringar av reglerna kom dérefter 1947, 1973 och 1998. Den sistndmn-
da géller fortfarande och administreras sedan 2002 av den nya organisationen Sveriges Arki-
tekter.

Arkitekttavlingar diskuterades och resultaten presenterades i fackpressen i borjan av
1930-talet. De fyra arkitekterna som inbjods till utredningsarbetet om Bromma flygplats bor
ha varit vdl medvetna om de 6nskemal om ordning och reda i arkitekttdvlingssammanhang,
som konkretiserats i de regler som som da var aktuella. Alla fyra hade fore 1934 deltagat i
ett flertal reguljira arkitekttdvlingar.

#SeR Warn; Tavlingarnas tid; sid 61 m fl; Arkitektur Férlag, Stockholm 1996.
> Meddelande frén Svenska Teknologféreningen, nr 75, den 1 november 1934.
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Kraven pé uppldaggning och genomférande av en arkitekttdvling enligt 1934 ars regler ar i
stora drag desamma i de i dag gillande tdvlingsreglerna®. Att reglerna vixte fram parallellt
med modernismens genombrott inom stadsplanering och arkitektur framstdr som konse-
kvent. Arkitekternas yrkesroll borjade da allt mer priglas av den utveckling som skedde
mellan vérldskrigen vad gillde stadsbyggande, bostadsforsorjning och kommunikationer.
Arkitekttavlingarna blev ett av de instrument som antogs kunna medverka till att finna 16s-
ningar pa de nya samhillsfragorna och medverka till att forbdttra den allmidnna valfarden.
Darfor blev det ocksa viktigt att de genomfordes pa ett sdtt som kunde accepteras av savil
arkitekterna som av tavlingsarrangdrer och allménhet.

Det program arkitekterna hade for utredningen om Brommafiltet dr delvis disponerat
som ett tdvlingsprogram enligt 1934 ars regler men saknar viktiga punkter, t ex en jury med
fackdomare, anonymitet for de tdvlande m fl. Ordet arkitekttdvling forekommer inte i FHS'
protokoll fran den aktuella tiden. Det enda som finns dokumenterat i FHS' arkiv ar pro-
grammet, de olika beskrivningarna av bakgrunden och processen, som den beskrivs i proto-
kollen, samt delegationen yttrande. For att ta stdllning till om det utifran det da gillande re-
gelverket dr rimligt att bendmna de parallella arkitektutredningarna en "inbjuden arkitekttiv-
ling", har jag gatt igenom Brommaprogrammet med 1934 ars tavlingsregler som jamforel-
semall. Se vidare tabell i bilaga 2.

Resultatet av genomgéngen pekar pa en rad avvikelser fran det som reglerna skulle ha
kravt for att den skulle ha kunnat rdknas som en inbjuden arkitekttdvling. Programmet redo-
visar inte klart vem som &r arrangdr, det sdgs inget om anonymitet for de tdvlande. Utred-
ningens syften beskrivs men inget sdgs om pris eller vad som avses hdnda efter det att utred-
ningsresultaten ldmnats in. I och med att ett separat inbjudningsbrev till arkitekterna inte
aterfunnits géar det inte heller att konstatera om nagra sddana avsikter fortydligades i forvag.
Det framgar indirekt av programmet att delegationen kommer att fungera som jury och att
den som fungerar som kontaktperson med arkitekterna (funktiondr) ocksa ingér i juryn. Ju-
ryn innehéller inga arkitekter eller foretrddare for de tdvlande. Programmet innehéller ingen
formulering om att ndgon ska utses till vinnare eller om att ett forslag ska genomforas. Det
finns inget stipulerat om uppdrag efter "tdvlingen" eller hur man avser att fortsdttningsvis
anvinda de inldimnade forslagen.

Nar de parallella arkitektutredningarna genomfordes varen 1934 var de nya tivlingsreg-
lerna kénda och spridda men inte faststdllda. De borjade géilla forst efter en medlemsomrdost-
ning bland Arkitektféreningens medlemmar hdsten 1934. En slutsats utifrdn min spegling av
utredningsprogrammet for Bromma i 1934 ars tdvlingsregler blir 4nd4, att Brommatévlingen
inte bor rubriceras som tdvling, utan som parallella arkitektuppdrag. Med utgéngspunkt fran
den innebord och de krav pa upplaggning som arkitektorganisationen Sveriges Arkitekter i
dag stiller”’ pa sadana uppdrag forefaller det dessutom troligt, att organisationen i dag inte
skulle rekommendera sina medlemmar att stilla upp.

2 Se www.arkitekt.se /s12794; Svenska tivlingsregler inom arkitekternas, ingenjérernas och konstnéirer-
nas verksamhetsfilt, utarbetade och godkdnda 1998 av ett antal yrkesorganisationer samt organisationer
inom samhéllsbyggnadssektorn.

7 Se http://www.arkitekt.se/s12804/£5302, broschyr, Sveriges Arkitekters rekommendationer angdende
Parallella Uppdrag.
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Diskussion

Att med det rddande kunskapsldget som bakgrund sédtta samman ett program for arkitekter-
nas utredningar var ingen enkel uppgift aren kring 1930. FHS egna utredningar och stegvisa
konkretiseringar av Brommaféltets planlayout och flygplatsbyggnadernas lokalisering och
utformning, byggde pa stegvis inhdmtade sakuppgifter och forslag till I6sningar fran olika
hall.. Nagon auktoritir sddan svensk kunskap fanns inte att tillga.

De svar man underhand fick fran de konsulterade verkar ibland ha varit motsidgelsefulla.
Divergerande stillningstaganden till bansystemets prelimindra utformning kom in, vissa vil-
le lokalisera stationsbyggnaden ute pa filtet, andra i den nordvéastra delen, ater andra i den
norddstra osv. De besvirliga geografiska forutsiattningarna medverkade forstas till detta.
Men den stegvisa provningsprocessen innebar dnda att FHS och ovriga engagerade blev allt
sdkrare pa sin sak s, att man nér beslut méste fattas vdgade lagga fast faltutformningen.

P& det tiotal storre europeiska flygplatser som var i funktion kring 1930 fanns troligen en
del exempel péd losningar, som kunnat utgora forebilder vid planeringen av Bromma. Men
idéerna om hur passagerare och gods borde processas och hur den ideala stationsbyggnaden-
borde utformas varierade. Nadgon knésatt internationell standard fanns inte heller - sddan
kom forst senare, efter andra vérldskriget. FHS tycks ocksa ha fort en m e m kontinuerlig
dialog om projektets ekonomi med den statliga respektive den kommunala huvudmannen.

Det program for flygplatsbyggnaderna som sammanstilldes 1933-34 blev darfor brett och
nagot vagt. Att de inlimnade 16sningarna ocksa avspeglar en relativ spretighet i arkitekter-
nas uppfattningar om hur Bromma borde 16sas, kan ocksa forklaras av programmets karak-
tar.

Med flygets pagdende starka utveckling var det naturligt att sa langt mdjligt halla plane-
ringsprocessen Oppen for nya mojligheter och l16sningar. Att delegationen da bestidmde sig
for att inbjuda fyra arkitekter till parallella utredningar framstar som naturligt. Att inbjuda
nagon av de samtida, flygplatskunniga tyska eller engelska arkitekterna var tydligen inte
aktuellt.

Det finns inga handlingar i Stadsarkivet som tyder pa att delegationen i forvag forsokte
kontakta arkitekterna eller nadgon yrkesorganisation for att fa arkitektutredningarnas upp-
laggning godkdnd som tdvling eller accepterad som grund for en utredning. Om sa hade
skett ar det troligt att arkitekterna hade tryckt pa for att programmet skulle fortydligats vad
giller den konstaterade bristen pa dverensstimmelse med de arkitekttdvlingsregler som dnda
fanns.

Att bendmna de hér beskrivna, parallella arkitektutredningarna for tavling eller inte, ar i
grunden en akademisk fraga. Det forefaller troligt att arkitekterna var pa det klara med att de
inbjods att tdvla om bédsta 16sningar och sannolikt ocksd om det kommande projekterings-
uppdraget. Forst efter genomforandet borjade savil delegationen som FHS beteckna uppdra-
gen som en "begriansad arkitekttdvlan".
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Bild 17: Bromma flygplats: Flygplatskarta 1937, med byggnader och hdardgjorda rullbanor.

Slutord

Tillkomsten av Bromma flygplats var ett avgorande steg for att knyta huvudstaden till det
véaxande svenska flygplatsnétet och till det internationella nitet. Fran det att staten 1919 till-
satte en utredning for att fa fram ett [ampligt ldge for en landflygplats i Stockholm till invig-
ningen 1936 tog det sjutton ar. Anda fram till dverenskommelsen om en kostnadsfordelning
stat-kommun och det definitiva beslutet om lokaliseringen till Bromma &ar 1929, skedde ing-
en egentlig flygplatsplanering. Den kom igéng forst 1930 nir samarbetet FHS-Luftfarts-
myndigheten etablerats. Féltets utstrackning och bansystemets disposition var dd i sina
huvuddrag klara och anldggningsarbetena hade inletts redan 1929.

Bromma flygplats invigdes av kung Gustav V den 23 maj 1936. En av rullbanorna hann
inte byggas fardig till invigningen. Samtidigt pagick vid Lindardngens sjoflyghamn den in-
ternationella flygutstdllningen ILIS. Flera internationella flygbolag, olika nationers flygva-
pen och manga flygplanstillverkare géstade Bromma med ditflugna flygplan, for att hedra
invigningen men ocksé for att delta i de flyguppvisningar och flygtdvlingar, som arrangera-
des med anledning av ILIS. Invigningsdagen regnade det, men dagarna efterat blev soliga,
med méngder av besdkare. Flyget var det nya, fantasieggande och hissnande snabba fard-
medlet till fjarran mal. Stockholmarna befolkade hojderna runt flygplatsen och njot av att
kunna se fler flygplan pa Stockholms himmel 4n vad man ndgonsin tidigare skadat. Det sena
1930-talet var viktiga ar for den nordiska luftfartens utveckling. Stockholm-Bromma flyg-
plats 6ppnades 1936, Helsingfors-Malm 1938 och Oslo-Fornebu 1939.



29

Bild 18: Bromma flygplats, flygbild fran 24 maj 1936, dagen efter invigningen. Stationsbyggnad och
hangar i ldge ndra Ranhammarshojden dr firdiga. Mdngder av flygplan uppstdillda infor
uppvisningarna. De nybelagda banorna syns tydligt. Arbeten med delar av bansystemet pd-
gadr dock fortfarande. Foto: Ahrenbergflyg AB.

Brommas etablering som Stockholms forsta landflygplats for reguljér flygtrafik ar planerings-
historiskt intressant. Utifran det studerade materialet ar det rimligt att fraga sig hur denna anliagg-
nings- och byggnadsuppgift kunde resultera i en s& utdragen och, som det framstar i mina 6gon,
s& delvis tilltrasslad process. En del av forklaringen ligger sdkert i de bristande kunskaper om
flygplatsbygande som foreldg fran borjan. En annan delforklaring kan ligga i oenigheterna kring
finansiering och langsiktigt driftsansvar mellan Stat och kommun. Att etablera en ny flygplats &r
ju i och for sig fortfarande fraga om tidsdédande och besvirliga processer, men nu med andra for-
tecken dn de som var for handen nar Bromma skulle byggas. Min avsikt ar att fortsétta och for-
djupa min undersokning av planeringen och forverkligandet av Bromma flygplats, som en av de
sammanlagt atta platser i och runt Stockholm som sedan tidigt 1900-tal, med olika fortecken, be-
tjdnat stockholmarna med flyg.

Stockholm och de nordiska ldndernas huvudstdder hade i slutet av 1930-talet dntligen fatt
fungerande landflygplatser for trafikflyget. De nordiska ldnderna fick darigenom battre for-
utsdttningar att knytas samman politiskt, ekonomiskt och kulturellt. I dag ser bilden annor-
lunda ut. Oslo-Fornebu lades ned 1998, d& den nya huvudflygplatsen 6ppnades vid Garder-
moen. Helsingfors-Malm finns kvar men &r ifrdgasatt och for ett undanskymt liv som en
flygplats for allméanflyg. Stockholm-Bromma flygplats fungerar fortfarande som en av
Stockholmsomradets tva flygplatser, med ett omfattande inrikesflyg och ett affarsflygscent-
rum under utveckling.
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Bild 19: Vykort fran Bromma Flygplats sommaren 1936

De fyra arkitekternas insatser for att finna goda l6sningar for Bromma flygplats var betydel-
sefulla. Deras parallella utredningsarbeten kring flygstationsanldggningen har efter 1934 beskri-
vits som en tdvling, trots att den inte var en godkind arkitekttdvling enligt ddvarande tdvlings-
regler. Givet att arkitektutredningarna dnda kunde betraktas som en tidvling dr det naturligt att i
efterhand konstatera, att den som bedomdes ha det basta forslaget ocksa uséags till arkitekt for
den fortsatta planeringen. Paul Hedqvist fick projektera stationsanldggningen och fick dven fort-
satt fortroende att utforma flygplatsens byggnader. Mellan 1935-1952 ritade han sammanlagt
atta av de viktigare byggnaderna vid flygplatsen. (Se nedanstdende verksforteckning). Darutdver
fick han ocksé fortroende att utforma den numera rivna Flygpaviljongen vid Nybroplan, varifran
flygbussar forde passagerarna och deras bagage ut till flygplatsen.

Paul Hedqvist; Verksforteckning Bromma flygplats

Byggnad (motsv) Uppford ar
Parallella utredningsuppdrag Bromma flygplats 1934
Stationsbyggnad 1935-36
Hangar A 1935-36
Flygpaviljongen vid Nybroplan i Stockholms centrum 1938-39
Hangar [ 1941-42
ABA:s huvudverkstad 1942-43
Hangar II 1943-44
"Restaurangbyggnaden" /fristdende tillbyggnad av stationsbyggnaden 1945-46
ABA:s, senare SAS:s huvudkontor 1946-49

Flygplatsbrandstationen 1949-52
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Bild 21: Paul Hedqvist; Stationsbyggnad vid Bromma flygplats. Bilden troligen frdn sommaren 1936.
Foto: CA Rosenberg, Arkitekturmuseets arkiv.

Bild 22: Paul Hedqvvist; Hangaren och flygstationsbyggnaden frdan rampen, troligen sommaren
1937. Foto: C.A. Rosenberg, Arkitekturmuseets arkiv.

Nagra begreppsfoérklaringar

ABA

FHS

LFV

KSAK

Banstrak

AB Aerotransport, svenskt flygbolag grundat 1924 av Carl Florman. ABA gick
1948 upp i det nybildade SAS.

Min forkortning av Flyghamnsstyrelsen, det kommunala organ som som bildades
1928 och fr o m 1929 ansvarade for planeringen och anldggningen av Bromma
flygplats. FHS lydde till att bérja med under Hamnstyrelsen men blev egen myn-
dighet under Stadskollegiet i samband med Bromma flygplats tillkomst.

Luftfartsverket, den statliga luftfartsmyndigheten och flygplatshallaren 1948-
2005. Myndighetsfunktionerna overfordes 2006 till Luftfartsstyrelsen, fr o m
2010 till Transportstyrelsen.

Kungliga Svenska Aeroklubben.

Ett i forvag till riktning och omfattning bestdmt parti av en flygplats, avsett for
start och landning. Bromma flygplats forsdgs fran borjan med fyra st banstrak i
olika riktningar. Beslut om att inrdtta belagda rullbanor fattades forst i slutet av
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anldggningstiden. Det innebar att en asfalterad bana anlades mitt i varje banstrak,
sammanlagt alltsa fyra banor.

Flygplan En luftfarkost tyngre dn luften avsedd for start och landning fran en flygplats.
Under den aktuella perioden anvéndes ofta begreppet landflygplan for sédana som
enbart kunder operera fran vanliga flygplatser eller flygfélt och begreppet sjoflyg-
plan for sddana som enbart kunde starta och landa péa vatten. Blandformer som
bade kunde starta fran land och frén vatten var vanliga.

Flygplats For den aktuella tidsperioden anvinds begreppet landflygplats for att specificera
att den avsags for flygplan byggda for att starta/landa pa fast mark. For sjoflyg-
plan anvédnds oftast begreppet sjoflyghamn, men dver andra bendmningar fore-
kommer. Bida typerna ar flygplatser. Aven begreppet flygfilt anviands. D4 avses
ett enklare grasfialt med tillrdckliga fria ytor for ldttare typer av flygplan. Trafik-
flygplats avser en flygplats sa beldgen och utrustad, att diar kan bedrivas regel-
bunden linjetrafik med flygplan.
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Situationsplan 1937 &ver stationsomradet, Bromma
flygplats.
Bromma flygplats; Flygplatskarta fran 1937.

Bromma flygplats, flygbild frén 24 maj 1936.

Vykort frin Bromma Flygplats sommaren 1936
Stationsbyggnaden vid Bromma flygplats 1936.

Hangaren och flygstationsbyggnaden 1937.

Flyghamnsstyrelsen; Bromma
flygplats,; Stockholm 1936.

Flyghamnsstyrelsen; Bromma
flygplats,; Stockholm 1936.

Foto: Ahrenbergflyg AB.
Axel Eliassons Konstforlag AB,
Stockholm

Foto: CA Rosenberg, Arkitektur-
museets arkiv.

Foto: CA Rosenberg, Arkitektur-
museets arkiv




Arkitektutredningarna om Bromma Flygplats 1934: Bilaga 1

Avskrift av skrivelse ingdende i Stockholm Stads flyghamnsstyrelses arkiv, utférd av Mats T
Beckman i september 2012.

Program for utarbetande av forslag till flygstationsanlaggning vid
Bromma.

Den av Kungl. Maj:t och Stockholms stad tillsatta delegationen, som erhéllit i uppdrag att
utreda fragan om flygplatsens vid Bromma utrustande med byggnader och 6vriga for
luftfarten erforderliga anldggningar, har anmodat arkitekterna

E. G. Asplund, P. Hedqvist, S. Lewerentz och S. Markelius

att var och en uppgora dels forslag till dispositionsplan for flygplatsen dels och skissforslag
till stationsbyggnaden.

Till detta program hora foljande bilagor:

1. Karta dver flygplatsen.

2. P.M. betréffande erforderliga utrymmen i stationsbyggnaden.
3. P.M. betrdffande erforderliga utrymmen i hangaren.

Dessutom finns foljande handlingar tillgdngliga efter hdnvéandelse till ledamoten av
delegationen civilingenjor T. Angstrom, Luftfartsmyndigheten.

Ett av Dr. Ing. Dierbach utarbetat forslag till stationsanlaggning.
Ett av ingenjoren K. Lignell uppgjort forslag till utbyggnad av flygstationen.
Karta dver flygplatsen med planerade vigar m.m.

Sl e

Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Institut fii r Luftfahrt av
professor Ing. Carl Pirath

1. Uppdragets omfattning

Uppdraget omfattar dels uppgorandet av forslag till dispositionsplan for flygplatsen,
dels och upprittandet av skissforslag till stationsbyggnaden jaimte approximativ
kostnadsberdkning.

2. Dispositionsplanen

Uppgorandet av dispositionsplanen skall innefatta forslag till placering av stations-
byggnad jamte hangarer invid flygplatsen samt ordnandet av parkeringsplatser och
tillfartsvégar for bilar.

De krav som stills pa stationsbyggnaden framgar av i bilaga 2 upptagen specifikation
av erforderliga utrymmen.

Hangarutrymmet skall vid en forsta utbyggnad tillgodoses genom en hangar med en
langd av 100 m. och ett djup av 30 m. jamte till densamma anslutna verkstéder,
forradsrum etc. For en andra utbyggnad skall plats vara forutsedd for ytterligare en
hangar med dimensionerna 100 x 30 m.

3. Redan uppgjorda forslag

Efter studium av frdgan om ldmpligaste stationsforldggning har delegationen for sin del
funnit det & bifogad karta med e betcknade forslaget i allt véasentligt erbjuda de storsta
fordelarna. De alternativ som betecknats med a och b pa samma karta inkrékta bada pa
rullningsbanorna, i det att dessas langd blir reducerad. Vid alternativ a erhalles



dessutom mindre lampliga tillfartsvigar.

Vid uppgorandet av forslag till dispositionsplan dro forslagsstéllarna emellertid
icke 1 ndgot avseende bundna av de hér berdrda alternativen.

Synpunkter som maste beaktas vid uppgorandet av dispositionsplan
Vid valet av plats for stationsbyggnader méaste hansyn tagas till féljande faktorer:

a) att lampliga rullningsvégar /exempel markerade & bifogade karta/ erhalles for
avgaende och ankommande flygplan, varvid korsningar om mdjligt skola undvikas;

b) att trafikrorelserna inom stationsanldggningsplatsen for flygplan i minsta mojliga
utstrackning inkrikta pa det for start och landning avsedda uttrymmet;

¢) att hangarer och byggnader inte inkrékta pa rullningsbanoorna;

d) att det rum inom stationsbyggnaden som avses for mandvercentral etc., storsta
mojliga dversikt av flygplatsen inklusive flodljus och gransmarkerings-ljus erhalles;

e) att goda utvidgningsmojligheter forefinnas for byggnader;

f) att utrymme for parkering av bilar forefinnes. I direkt anslutning till
stationsbyggnaden bor plats forutses for ca. 200 bilar;

g) att goda tillfartsvagar erhélles.

Stationsbyggnaden

Forslaget till stationsbyggnad bor forutse mojligheten for en utbyggnad i tre etapper.
Storsta hdnsyn bor tagas till nskemaélet att erhalla enkla, effektiva och bekvdma
trafikrorelser /passagerare, post och frakt/ fran och till sdvial ankommande som
avgéaende flygplan, varvid de klimatiska forhallandena sérskilt bor beaktas. Bl. a. ar det
onskvirt att hdansyn tages till mojligheten att anordna bekvama och skyddade
forbindelser mellan stationsbyggnaden och flygplanen.

Disponerandet av utrymmena bor ske i huvudsaklig anslutning till den plan som
framgar av bilaga 2, vilken i vasentliga delar hdmtats ur den av Dr. Dierbach
verkstillda utredningen. Forslagsstéllarna hava emellertid full frihet att vidtaga de
forandringar som kan anses val motiverade.

Hangar

Skissforslag till hangar erfordras icke, endr denna forutsittes bliva utford i huvudsaklig
overensstimmelse med den, som uppforts i Bulltofta vid Malma.

Informationer

Kompletterande informationer ldmnas av ledamoten vid delegationen civilingenjor T.
Angstrom, Luftfartsmyndigheten. I den méan begirda upplysningar eller uppgifter dro
av storre betydelse komma de att meddelas samtliga inbjudna arkitekter.

Betraffande det trafiktekniska problemets behandling hianvisas i dvrigt till
"Forschungsergebnisse der Verkehrswissenschaftlichen Institut fur Luftfahrt" Heft 2
und Heft 4, av professor Dr. Ing. Carl Pirath, Verlag von H. Oldenbourg, Munchen und
Berlin.

Forslagens avlimnande

Forslag i 6verensstimmelse med detta program skola avldmnas till "Delegationen for
utredning av fragan om flygplatsens vid Bromma utrustande med byggnader m.m.",
Luftfartsmyndigheten, Kanslihuset, Stockholm, senast den 15 maj 1934.

Stockholm den 13 mars 1934 /Flygplatsdelegerade



Arkitektutredningarna om Bromma Flygplats 1934: Bilaga 2

Sammanstillning av jamf{orelse mellan program for arkitektutredningarna angaende Bromma
flygplats av den13 mars 1934 och Svenska Arkitektforeningens Regler for svenska arkitektur-
och stadsplanetdvlingar 1934. Jamforelsen gors i fjorton allmént formulerade kriterier, som

extraherats ur 1934 ars tavlingsregler resp programmet for Brommautredningarna.

Krav enl 1934 ars regler

Program BMA 1934

Min kommentar

1. Klargdrande av vem som ar
tdvlingsarrangor

2. Klargdrande av tdvlingens art

3. Tavlingens syften

4. Tavlingsform, deltagare

5. Tavlingens villkor: pris etc

6. Tavl.tid och inldmningskrav

7. Jury: Ska vara sammansatt av
repr for arrangor och fackmaén.

8. Tavlingsfunktionir

9. Program, uppgiftens avgrins-
ning

10. Utvérderingskriterier

11. Juryns utladtande

12. Réttigheter och skyldigheter
for arrangor, jury, tdvlande osv

13. Medverkande yrkesorgani-
sation

14. Anonymitet

Flygplatsdelegationen ansvarade for
utredningsprogrammet, begreppet
tdvling anvands inte.

Fyra arkitekter inbjods att parallellt
utfora de beskrivna uppdragen.

Ska resultera i forslag till disposi-
tionsplan & skissforslag till stations-
byggnad med kostnadsuppskattning

Fyra namngivna inbjudna arkitekter

Arvode per inbjuden 500 kr

13 mars-15 maj 1934

Forslag till dispositionsplan + skiss-
forslag stationsbyggnad

Inga uppgifter vid sidan om att dele-

gationen kommer att svara for be-
démningen.

Kontaktperson for de utredande &r T.

Angstrom, medlem av delegationen.
Ok i de flesta hanseenden.

Endast praktiska o tekniska kriterier
stélls upp.

Allmént och individuellt omdéme
avges. Dock overléts frigan om
"vinnare" till FHS.

Saknas

Saknas.

Saknas.

Delegationens bakgrund
och uppdrag framgér av
programmet.

Inget klargdrande av
vilka kriterier som ska
gilla vid beddmningen.

Dock inget om vinnarens
ev uppdrag efter tivling-
en.

Ok.

Ett lagt arvode m h t
uppgiften.

Ok.

Inga fackmén i bedom-
ningsgruppen.

Uppfyller ej krav pa
tdvl.-funktiondr enl reg-
lerna.

Ok.

Bedomningsgrunderna
klargors ej.

Delvis ok enl reglerna.

Inget om dganderitt,
upphovsritt, uppdrag
efter utredningarna etc.

Ingen medverkan.

Ritningarna &r signerade
av arkitekterna.
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