"En machine att flyga i wadret”

Emanuel Swedenborgs férslag till en
flygmaskin ar 1714

Av Henry Séderberg

Det ar ganska mirkligt att Emanuel Swedenborg, internationellt kind
genom sina teologiska och filosofiska skrifter, skulle komma att g3 till
luftfartens historia som den forste att nedteckna ett flygplans mest
fundamentala egenskaper, dvs den fasta barytan med en framdriv-
ningsanordning, avsedd att transportera en minniska i luften.! Ser
man pd hans idéer med 1900-talségon si verkar de sjilvfallet bade
primitiva och odugliga ur praktisk synpunkt. Har kan man dock
erinra sig vad kuratorn och chefen for virldens storsta flygmuseum —
The Smithsonian National Air and Space Museum 1 Washington D C
— Dr Paul Garber yttrade nir en modell av det Swedenborgska
utkastet 6verlimnades 1 december 1961:

?Vi kanske har en tendens att smdle nar vi jamfor denna 250-driga
design med de flygplan vi anvander i dag. Nar vi hor det kraftiga
bullret fran plan som flyger med en hastighet av 1000 km/tim s dr vi
bendgna att smale at den lille mannen i Swedenborgs flygplan som
forsoker sld sig fram genom luften med paddelaror. Men det dr inte
med utgangspunkt fran den tid vi lever i nu som vi ska betrakta det
Swedenborgska konceptet utan med ogon och sinnen frin det dr, 1714,
dad det sdg dagens ljus...””

Swedenborg var helt klar 6ver att hans flygplan inte kunde flyga. Ar
1716 skrev han i sin artikel Om “Machinen att flyga i Wadret” i
nummer fyra av ”Dadalus Hyperboreus” — Sveriges forsta tekniska
tidskrift — att nir de forsta forsoken kommer att géras maste man
betala for erfarenheten, kanske med en arm eller ett ben. . .?

Swedenborg i Redan i unga ir hade Emanuel som student vid Uppsala universitet
Uppsala visat en framstiende begdvning. Han inskrevs dir vid 12 ars alder.
Under hela sin ungdom stod han under starkt inflytande frin tva av

Sveriges mest kinda min. Den ene var Eric Benzelius (1675—1743),

Emanuels egen sviger — gift med systern Anna — och chefsbibliote-

karie vid Uppsala universitet, Carolina Rediviva. Han var en mycket

lird man och briljant forskare med vida internationella kontakter och
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Polhem

1. Emanuel Swedenborg, 1688—
1772,

med stark anknytning till de upplysningens vindar som just dé blaste
in 6ver Sverige frin England och kontinenten — till ett Sverige som
vid den tidpunkten var materiellt utarmat och intellektuellt och reli-
giost reaktionart.

Under studentiren 1702—1709 levde Emanuel hos sin syster och
svager 1 Uppsala. Under minga ar darefter holl de bada mannen en
livlig kontakt med varandra, bland annat genom en brevvixling som
till storre delen finns bland Swedenborgsdokumenten vid Stiftsbiblio-
teket 1 Linkoping, dar Benzelius var biskop 1731—1742. Det ar framst
pa grund av denna korrespondens som sia manga av Swedenborgs
idéer och utkast till uppfinningar bevarats for framtiden.*

Den andre att utdva stort inflytande 6ver Swedenborg var Christo-
pher Polhem (1661—1751), ofta kallade Den svenske Archimedes”.
Han gav inspiration och idéer &t Swedenborg, vars kunskapsbas var
matematik men med ett mottagligt sinne for allt som hade att gora
med naturvetenskaperna. Efter 1715, dvs efter det Karl XII aterkom-
mit till Sverige, kom de tva att std i nira kontakt med varandra, fraimst
ifriga om infrastrukturella konstruktioner sisom slussar, kanaler och
torrdockor. Vad de hirvidlag producerade och angav riktlinjer for
utgor fortfarande i dag oumbirliga komponenter i framfor allt det
svenska kommunikationssystemet. Swedenborg var for sin vidare
karriir i den svenska statsforvaltningen beroende av Polhems vilvilja
och forord; hirigenom bidrog den sistnimnde till att bygga upp det
internationella anseende som senare skulle bli Swedenborgs. Larjung-
en, sa har det sagts, blev ifriga om internationell berommelse storre
in sin mastare.’



Studieresor i

Swedenborgs ursprungliga och grundliggande idéer om hur ett flyg-

Europa plan borde vara konstruerat hade tydligen formulerats under hans
forsta studieresa till utlandet 1710—1715. Som en ung och begivad
man fran den svenska 6verklassen bestods han nimligen privilegiet att
under fem ér resa 1 England, Frankrike och Holland och dar trida 1
kontakt med samtidens lirda min, frimst tack vare de introduk-
tionsbrev han medforde frin fadern, biskop Jesper Swedberg och
svagern, Eric Benzelius. Han reste frin Sverige rakt in 1 upplysning-
ens hogkvarter, sirskilt i England, och kom att sta i kontakt med och
under inflytande av Isaac Newtons vetenskapliga och filosofiska
tankar. Det var i en sidan atmosfir som Swedenborg fick tillfallet att
studera en miangd amnen som intresserade honom — frin matematik,
fysik och mekanik tll bokbinderi, glasslipning och astronomi.

Under utlandsresan kom han ivensa i kontakt med den existerande
klassiska litteratur som hade direkt anknytning till hans specialintres-
sen — arbeten av mian som Francis Bacon (1561—1626), Robert
Hooke (1635—1703) och Biskop John Wilkins (1614—1672). Han
triffade och diskuterade dven vetenskapliga problem med betydande
personligheter som John Flamsteed (1646—1719), chefsastronom vid
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2. Tv forsittsbladet till Dzdalus Hyperboreus No 4 1716 med Cri-
stopher Polhems artikel om luftens motstind mot fallande tyngder. Th
Emanuel Swedenborgs (N N) artikel om flygmaskinen i samma utgava.
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Syndigt att flyga

3. Leonardo da Vincis
skiss till fallskirm
omkr ar 1500.

Faglars flygning
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imiteras

det Kungl Observatoriet i Greenwich; likasa med Edmund Halley
(1656—1742), astronomen och matematikern som givit namn till
”Halleys komet”. Ytterligare kontakter, direkt eller indirekt, etable-
rade han med John Woodward (1665—1728), William Whiston
(1667 —1752) och Francis Hauksbee (1687—1763) vetenskapsmin som
gatt till historien, var och en som epokgérande i sitt speciella amnes-
omrade.

Under sin vistelse i Frankrike fick Swedenborg tillfille att mota och
samtala med ndgra av detta lands mest kinda vetenskapsman: Hir kan
nimnas som exempel: Jean Paul Bignon (1662—1743), Paul Varignon
(1654—1722) och Philippe de la Hire (1640—1718). Den tid som
Swedenborg tillbragte i olika franska bibliotek blev killan till minga
av de tankar och idéer som hérde samman med hans drémmar om att
flyga. Ett imnesomrade med vilket han arbetade 1 manga ar — prak-
tiskt taget anda fram till dlderdomen — var frigan om att faststilla
longituden med hjilp av manen.®

Pa Swedenborgs tid fanns det ingen litteratur som exklusivt behandla-
de flygandets problem. I méinga kretsar var det tom sa att — under
kyrkligt inflytande — tankar pd att manniskan skulle kunna flyga
betraktades som syndig, mot naturen och emot Guds plan med
miénniskan som placerade henne pa marken och inte 1 luften. Det ar
mycket sannolikt att Swedenborg horde berittelser och legender om
tidiga dventyrare pa detta omrade, tex genom den grekiska mytologin
och den romerska historien. Minga av hans féregangare, dvs de som
experimenterat med flygning, var inte kinda vid denna tid. Négra
namn kan nimnas: King Bladud (850 f Kr), Archytes frin Tarentum
(400 f Kr), Munken Eilmer (1010), Roger Bacon (1250), Leonardo da
Vinci (omkring 1500), John Williams (1589), Tito Livio Burratini
(1647), Francesco de Lana (1670) och Laurenco de Gusmao (1709).
Av alla dessa fanns det endast en som Swedenborg direkt refererade
till, ndmligen Francesco de Lana, som omkring 1670 hade utfort vissa
experiment med ett ballongliknande flygplan som dock helt férkasta-
des av Swedenborg. Aven om han kinde till Leonardo da Vinci som
konstnir ar det foga sannolikt att han var medveten om da Vincis
experiment pd det mekaniska omradet eftersom dessa allmint blev
kinda forst i mitten pa 1800-talet.”

Vad de flesta av Swedenborgs foregingare hade gemensamt var deras
forsok att ’fladdra” sig fram genom luften genom att imitera faglar-
nas flygning med konstgjorda vingar — allt med egen kraft (en metod
som pa fackspraket kallas “ornitopterdrift”). Alla dessa forsok var
forutbestimda att misslyckas. I detta hinseende utgjorde Leonardo
da Vinci inget undantag. Mojligheten finns att han hort talas och last
om en intressant brasiliansk munk, Laurenco de Gusmao, som experi-



4. Leonardo da Vincis
forslag till helikop-

ter.

5. En av Leonardo da
Vincis  skisser till
ornitopter fér lig-
gande forare.

| Swedenborg om
’ flygning

menterade med flygning under seklets forsta drtionde. Han holl ull 1
Portugal och lir ha konstruerat en besynnerlig farkost, “Passarola”.®

Hans idé lig nirmare varmluftsballong dn ett flygplan tyngre an
luften; 6ver hans ”bat” fanns ett stort segel spant som fylldes med
varm luft frin en virmekilla — en slags grill — 1 sjilva farkosten. I
vissa kretsar har faktiskt Gusmao riknats som den forste ballong-
konstruktdren — iven om det ir helt osannolikt att hans ekipage
kunde flyga. Man kan litt forestilla sig att nir “uppfinningar” av
detta slag blev kinda i en tidsilder di nyfikenheten for mekaniken
borjade vakna, berittelser om experiment liksom bilder och gravyrer
litt kunde leda till diskussioner i Londons herrklubbar och de lardas
akademier.”

Vad hemlandet Sverige betriffar fann han foga intresse for flygning
dar. I det utarmade landet efter Karl XII:s stora nederlag hade man
annat att tinka pa.

Swedenborgs idéer blev presenterade i tvé versioner; den forsta, som
tidigare namnts, dr 1716 som en artikel 1 ”"Dzdalus Hyperboreus”. I
engelsksprakiga sammanhang benimnes denna oftast ”The Published
Account”. Den var skriven pa den tidens svenska sprik och blev
formodligen inte last utanfor Sveriges granser pa nigra undantag nr.
Den andra versionen, ”Manuskriptet”, blev aldrig publicerat. Det
aterfanns alltsd 150 ar senare i Linkopings bibliotek bland Eric Benze-
lius efterlimnade samlingar.

Endast i en del detaljer skiljer sig de bida versionerna fran varand-
ra. Huvudskillnaden ar att “Manuskriptet”, som ar det aldsta doku-
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6. Swedenborgs flygplansskiss i ma-
nuskriptet till Dzdalus-artikeln.
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mentet innehéller en teckning, nirmast en raskiss, frin Swedenborgs
egen hand hur han tinkt sig sin ’Machine att flyga i wadret”. Det ir
teckningen som 1 forsta hand vickt intresset bland dem som sysslat
med denna sak; tillsammans med beskrivningen har detta utgjort
underlaget f6r de forsok till rekonstruktioner som gjorts i form av
modeller av flygplanet. Man har daterat ”Manuskriptet” till c:a 1714
— det kan dock ha tillkommit tidigare; i varje fall torde Swedenborg
ha bérjat intressera sig for flygandets problem redan under sitt forsta
ar 1 England, dvs c:a 1711.

Upptickten av Swedenborgs forslag till ett flygplan liksom den
ursprungliga publiceringen harav 1 slutet av 1800-talet kom att pi ett

7. Leonardo da Vincis helikopter i modell vid Sveriges Tekniska Museum.
Foto Kay Danielson 1988, STM.




Swedenborgs
férslag
“rationellt”

Klinckowstréms
bedbémning

sireget satt sammanfalla med fullbordandet av de experiment —
frimst 1 England, Tyskland, Frankrike och USA — som slutligen
skulle leda fram till den forsta flygningen 1 december 1903 av broder-
na Oruville och Wilbur Wright vid Kitty Hawk. Det bor dock framhal-
las att Swedenborgs idéer, som i princip var sunda och riktiga, blev
kianda alltfor sent for att bli av praktisk betydelse for dessa senare
uppfinnare. Samma 6de vederfors, som niamnts, dven Leonardo da
Vincis forslag, sarskilt till helikopter, fran c:a 1500.

Det verkliga genombrottet f6r kinnedomen om Swedenborgs flyg-
plansidéer kom 1 en artikel i juliupplagan 1910 av den vilkinda
engelska flygtidskriften The Journal of the Royal Aeronautical So-
ciety”. Hir betonades, “officiellt”, att detta var ™. . . det forsta kinda
rationella forslaget till ett flygplan tyngre an luften...”. Nigon nar-
mare teknisk analys eller expertbeddmning gjordes dock inte dd —
kanske darfor att det tekniska och historiska kunnandet pd omradet
fortfarande befann sig pa ett sd jungfruligt stadium att det inte fanns
chanser att féreta ndgon detaljerad jamforelse med andra, tidiga idéer.

Av stort intresse var dven en artikel som publicerades i en tysk teknisk
tidskrift ar 1916. Forfattaren, Carl von Klinckowstrom, en stabsoffi-
cer 1 den tyska armén, dissekerade de olika delarna av Swedenborgs
’uppfinning” och presenterade en beskrivning pé deras resp fordelar
och nackdelar. For sin del kom han fram till att ”Machinen” var ett
glidflygplan — vilket sjalvfallet inte 4r helt orimligt dven om Sweden-
borgidén gick lingre, namligen till en framdrivningsanordning. Han

8. Francesco de Lanas skiss till ett
ballongliknande flygplan fran
1670. Det har allmint ansetts att
detta ir den forsta designen till ett
flygplan “littare in luften”. Swe-
denborg kinde till detta och ytt-
rade sig negativt darom.
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Angstréms
bedbémning

Analys vid
Smithsonian

noterade att det fanns en stabilisator, om an primitiv, likasd att
farkosten kunde styras genom att piloten forflyttade sin kroppsvikt
resp utnyttjade vinden bla med hjilp av de arliknande slagtrina.

En svensk luftfartsexpert med gott internationellt anseende var luft-
fartsinspektoren Tord Angstrém, som intresserade sig mycket for det
Swedenborgska projektet under 1920- och 30-talen och skrev flera
artiklar harom. Det var troligen genom hans paverkan som davarande
chefen for Tekniska museet, Torsten Althin, 6vertygades om att en
modell borde byggas. S& blev dven fallet ar 1938 i anslutning till 250-
irsdagen av Swedenborgs fodelse. Den finns annu att beskada tillsam-
mans med den storre modell som fardigstalldes till det Swedenborg-
ska 300-rsjubiléet innevarande ar.'® Angstrom numrerade de mest
betydelsefulla elementen i Swedenborgs flygplan enligt foljande: 1)
Den fasta birytan for transport, “’seglet”; 2) En stabilisatoranord-
ning; 3) En styrmekanism; 4) En framdrivningsanordning genom
slagtrin, vingar”; 5) En cockpit for piloten och 6) Ett landningsstall.

I borjan av 1962, nir de olika vetenskaperna kring flygandets problem
hade utvecklats till full mognad och nir luftfartens historia — sirskilt
’forhistorian”, d vs innan man kunde ta sig upp i luften — hade blivit
ett amne av mera allmint intresse gjordes en detaljerad analys av
Swedenborgs Machine” av experterna i Smithsonian National Air
and Space Museum 1 Washington. Detta var en del av den férunder-
sokning som ledde fram till modellen 1 virldens storsta flygmuseum,
nagot som omnimndes i inledningen till denna uppsats.

I Smithsonians arkiv finns bevarad en promemoria kallad Memo-
randum betriffande relationerna mellan den av Swedenborg foreslag-
na flygmaskinen och vissa andra tidiga forslag till flygmaskiner frin
1800-talet”. Denna PM har oss veterligt aldrig publicerats; den inne-
hiller dock sa manga intressanta upplysningar att ett utdrag dirur ir
pa sin plats: ”Swedenborgs maskin ar anmirkningsviard darigenom att
han pa ett sd tidigt stadium konstruerade en glider (dvs en med en
glidande stodyta avsedd att starta fran en hojd, dragen med ett rep,
flygande pi vinden eller stigande genom vingslag producerade av
slagtrin opererade genom minniskokraft); forslaget innehéller flera
element som man allmant trott hade framtagits forst av 1800-talets
uppfinnare.”

Den smithsoniska analysen fortsitter direfter med en grundlig
genomgdng av de olika delarna av Swedenborgs flygplan och jamféres
dirvid, steg for steg, med det som producerats av 1800-talets storsta
namn pa omradet: Sir George Cayley, Otto Lilienthal, Octave Cha-
nute, Augustus Herring, William S Henson och, slutligen, broderna
Wright. ”Swedenborgs tidiga drom om att en béryta skulle vara




Lofkvists och
Holmers
analyser

Litteraturen
kring Sweden-
borgs "Machine”

storre dimensionerad i flygriktning bor snarast ges en profetisk inne-
bord .. .”, slutar promemorian.'!

Sedan man sdlunda redan 1910 konstaterat att Swedenborgs utkast var
det forsta rationella forslaget till ett flygplan tyngre an luften resp
foretagit analysen hos Smithsonian 1962 har oss veterligen inga vidare
undersokningar gjorts. For att vara helt pa den sikra sidan att det
swedenborgska forslaget skulle bevara sin trovirdighet dven i en
nutida flygteknisk milj6 foreslog forfattaren till denna artikel tvd goda
vianner och erkint skickliga flygingenidrer att foreta en “modern
analys”. Med stor beredvillighet stillde sig darvid Hans-Eric
Lofkvist, fd Executive Vice President hos Saab-Scania i Linkoping
resp Birger Holmer, fd Vice President for forskning och utveckling i
Scandinavian Airlines System, SAS, tll forfogande och féretog en
ingdende analys under 1988. Vad de dirvid funnit har de jaimfoért med
tidigare expertanalyser av swedenborgutkast. Deras analyser publice-
ras nedan i separata artiklar.

Bortsett fran vad Swedenborg sjilv skrivit i saken och for vilket ovan
redogjorts finns det forvanansvart litet litteratur om hans ’Machine”.
Att han var ”forst” har erkints men praktiskt ingenting har statt att
finna i bibliotek och arkiv om vad som verkligen kom honom att
intressera sig for flygningens problem liksom vilka hans inspirations-
kallor var.

Det ir mycket troligt att Tord Angstrém torgforde sina idéer och
synpunkter pd Swedenborgs flygplan till delegater vid luftfartsfor-
handlingar och konferenser pd 1920-talet och darvid utbytte tankar
med forskare frin framfor allt Frankrike och England. Angstrém var
namligen vid den tiden mycket starkt engagerad 1 det internationella
luftfartssamarbetet. Ar 1939 publicerade den ovannamnde Alfred Ac-
ton en mycket uppmirksammad bok om Swedenborgs samlade meka-
niska “uppfinningar” — “Swedenborg’s Mechanical Inventions”,
som avensa inkluderade Odhner-6versattningarna frin 1910. Av allra
storsta intresse 1 ssammanhanget ar dock en artikel som publicerades i
en av swedenborgrorelsens amerikanska tidskrifter, ”The New Philo-
sophy” 1 april—juninumret 1962. Hir berittar Gustaf Genzlinger,
som byggde flygplansmodellen f6r smithsonianmuséet, om bakgrun-
den till densamma liksom om det arbete som nedlagts pd att fa
modellen utford efter de detaljerade specifikationer som féreskrivits
av Smithsonian. Ingenting hade limnats it slumpen; det fanns fore-
skrifter om firg, form, tyg, metall, fisten, storlek etc. Modellen i dess
slutliga skick, si som den numera demonstreras i ”The Early Flights
Room” i flygmuséet i Washington bir syn for denna sigen. For
svenskar som besoker Smithsonian National Air and Space Museum
ir givetvis ett beskadande av den swedenborgska modellen ett maste.
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Anblicken bor inte leda till 6verdrivet chauvinistiska kinslor — inte
dess mindre kinner man dock en viss stolthet 6ver att det var en
svensk som blev den forste att forutse och skissa de barande riktlinjer-
na for hur framtidens luftfartyg skulle se ut.

Hir och var, sdvil i luftfartshistorisk som swedenborgsk litteratur
finner man referenser till flygplanet. Endast nigra méd hir nimnas,
tex tysken Peter Supf: ”Die Eroberung des Luftreichs” (1953) och
hans landsman Gerhard Wissman: ”Geschichte der Luftfahrt” (1960).
En fransk luftfartshistoriker, Jules Dubem har skrivit flera arbeten
som omnamner Swedenborgs plan, bla ’Histoire des idées aéronau-
tiques avant Montgolfier” och ”Musée aéronautique avant Montgol-
fier” (bidda utgivna 1943). Under senare ar har flera framstiende
historieforskare pa luftfartens omrade noggrant noterat sig Sweden-
borgs idéer. Till dessa hor fraimst tva engelska forfattare: Charles H
Gibbs-Smith, Aviation, An Historical Survey” (1970), och Clive
Hart, ’Prehistory of Flight” (1985). Den sistnimnde, professor i
litteraturhistoria vid universitetet 1 Essex, England, ger Swedenborgs
flygplan ett mycket framtridande utrymme i sin eleganta skrift om
flygets forhistoria.

9. Laurenco de Gusmaos luftfarkost »’Passarola” (1709), som formodli-
gen Swedenborg kinde till.




Modeller av
Swedenborgs
“"Machine”

Allteftersom nya swedenborgdokument uppticktes i slutet av forra
drhundradet, inklusive ”Manuskriptet” i Linkopings Stiftsbibliotek,
har nyfikenheten och fantasin hos dem som intresserat sig fér Swe-
denborgs uppfinningar” stigit. Detta giller dven hans ritningar till
gruvmaskiner och pumpar etc (som i modell finns bevarade i Gruv-
museet i Falun). Aven ett flertal modeller av flygmaskinen har byggts
av entusiastiska hantverkare och modellbyggare i olika delar av varl-
den.

Men iven enklare modeller har sett dagens ljus, den allra forsta
tydligen ar 1898. Nigra pojkar i swedenborgsamhaillet Glenview, Ill,
i norra utkanten av Chicago forsokte sig pa — enligt vad som berittats
— en modell i naturlig storlek enligt Swedenborgs angivna mitt, dvs
3224 fot. Aven om experimentet misslyckades vad sjilva flygningen
betriffar si syntes pojkarna haft mycket roligt och férsoket har
registrerats som det allra forsta.

Vid en stor swedenborgkongress i London 1910 under beskydd av
kung Gustav V, och dir prakuiskt taget alla topparna i den Kungl

10. Swedenborgs flygmaskin i modell (skala 1:4) vid Sveriges Tekniska Museum.

Foto Kay Danielson 1988, STM.
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Gustaf Genzlingers arkitektoni-
ska teckning av Swedenborgs
flygplan som underlag for mo-
dellen i Smithsonian National
Air and Space Museum, Wash-
ington D C.

12. Swedenborgs flygande maskin i modell (skala 1:40) byggd 1938 vid
Tekniska museet. Foto STM.



Noter

Svenska Vetenskapsakademin var nirvarande, forevisades dven en
modell, foérfirdigad av en mekaniskt inriktad swedenborgprist. En-
ligt uppgift var dock modellen inte storre 4n en leksak. Uppgifter
finns dven om att en modell skall ha funnits i Minchen ér 1916 — von
Klinckowstrom, se ovan, har illustrerat sin artikel med ett foto darav.
Trots ihirdiga anstringningar har det inte lyckats forfattaren av denna
artikel att fi nirmare upplysningar hirom. Tva virldskrig kan eventu-
ellt ha utraderat alla spir av modellen.

Aven Stiftsbiblioteket i Linkoping har sin modell, dir den fatt en
prominent plats i bibliotekets heligaste rum, det sk “kuriosakabinet-
tet”. 12

Det synes fullt logiskt att ”Manuskriptet” befinner sig just 1 Linko-
ping. Ingenstans torde Swedenborgs visiondra funderingar kring en
”Machine att flyga i vidret” i ”Manuskriptets” och modellens mera
konkreta form ha kunnat finna en mera passande milj6 an just Linko-
ping: Luftfartshistoria gir hir hand 1 hand med mekanik och hogtek-
nologi. Det var pa ett tuvigt flygfalt vid Malmslitt, numera en vistlig
stadsdel av Linkoping, som svenska flygets pionjirer gjorde sina
forsta uppstigningar for 75 ar sedan. Hir finns landets enda Flygva-
penmuseum med unika samlingar. Och det ar ocksd hir som en av
norra Europas ledande flygplanstillverkare har sitt huvudkontor och
verkstad med allt vad dartill hor for produktion av sdvil civila som
militira flygplan, Saab-Scania.

1. Emanuel Swedenborg (1688—1772) var fram till sitt 57:e 4r mest kind som veten-
skapsman och uppfinnare. Hans huvudsakliga verksamhet kom att ligga pé gruvin-
dustrins omrade; hér togs hans kunskaper i ansprik dven av utlindska makthavare
och han gjorde omfattande resor pa den europeiska kontinenten. Som medlem i den
svenska riksdagen var han aven aktiv inom sirskilt ekonomiska omriden. Under
iren 1743—45 genomgick han en religids kris som férde honom in i helt andra
aktiviteter in de tidigare.

Det ir framst genom hans filosofiska och religiosa skrifter som han kom att bli ett
virldsnamn. Hans inflytande 6ver manga beromda forfattare, poeter och dramati-
ker ar erkant. Hans religiosa uppfattningar ledde till ett brott med den svenska
statskyrkan. Swedenborgs nytolkningar av bibeln mm har lett till upprittandet av
swedenborgkyrkor i olika delar av virlden, sirskilt i USA, England, Schweiz,
Tyskland, Japan och Afrika. I Sverige finns flera grupper av swedenborgare med
egna forsamlingar.

Han dog i London 1772, vid den tidpunkten timligen férkastad och féraktad av
det svenska etablissemanget. Den negativa instillningen till Swedenborgs religiosa
uppfattningar har i hans hemland i stort sett levt vidare. Vid sekelskiftet 1900 kom
han dock att uppmirksammas av internationella vetenskapsmin, sirskilt pd grund
av hans banbrytande idéer pd medicinens, psykologins och kosmologins omrade.
Detta i sin tur ledde till att Kungl Vetenskapsakademiens frimsta foretridare under
mer in ett decennium ignade hans vetenskapliga arbeten ett intensivt studium. Vid
en kongress i London 1910 fick Swedenborg som foregingare pa minga vetenskapli-
ga omréden starkt erkinnande. Hans kvarlevor aterférdes till Sverige 1908. Den
svenska riksdagen anslog medel till en marmorsarkofag, i vilken hans kvarlevor vilar
i Uppsala domkyrka.

2. Initiativet till modellen i Smithsonian togs av Swedenborg Foundation i New York.
Scandinavian Airlines System, SAS, tog livlig del i cermonierna kring 6verlimnan-
det, vilket agde rum i SAS:s styrelselokaler vid Femte Avenyn i New York under
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nirvaro av representanter iven foér den svenska ambassaden. Flygplansmodellen
utstilldes under flera veckor i SAS:s skyltfonster, forst i New York, sedan i
Washington, innan den slutligt placerades i smithsonianmuséet. Den divarande
svenske ambassadoren, Dr Gunnar Jarring, holl i anslutning till ceremonin ett
engagerat tal om Swedenborgs plats i den svenska historien.

3. ”Doch synes wel lettere wara en sidan machine at tala om, in stellan i wercket och
foraniluften. .. Om dessa fordelachtigheter och requisita toges i acht; torde kanske
med tiden nigon wara, som bittre wiste att betiena sig af wért utkast och anledning,

at giora en tilokning sidant at werkstella, thet we doch lemne therhin .. . fast nir
forsta profwen gidres, bor man gifwe lirspan, och pa en arm eller ett been lita
ankomma . ..” (Utdrag ur artikeln i ”Dzadalus™.)

4. Ar 1868 besoktes Sverige av en amerikansk swedenborgforskare, Dr Rudolf Tafel,
professor vid Washington University i S:t Louis, Missouri. Hans uppgift var att leta
efter “oupptickta” swedenborgdokument f6r den amerikanska swedenborgrorel-
sens rakning. Dirvid besokte han i oktober 1868 Linkoping och fann dir, férutom
den omfattande korrespondensen mellan Swedenborg och Eric Benzelius, iven en
rad utkast och skisser till vetenskapliga avhandlingar och uppfinningar, diribland
det sk ”Manuskriptet’” med Swedenborgs egenhindigt tecknade flygplansskiss.

5. Relationen mellan Swedenborg och Polhem ir intressant s till vida att den bérjade i
mycket stor virme (Swedenborg syntes i sin ungdom ha varit helt fascinerad av ”den
svenske Archimedes” och gjorde allt for att behaga honom) for att med éren svalna
och slutligen helt slockna. Utgivandet av ”Dadalus Hyperboreus” under aren
1716—1718 torde i forsta hand ha varit Swedenborgs initiativ, sirskilt som han sjilv
bekostade utgivningen med egna medel. Swedenborg var en efter forhallandena
féormogen man; han hade drvt savil sin riktiga mor som sin styvmor; formogenheten
lag nedlagd i gruvor i Bergslagen.

Efter Karl XII:s dterkomst till Sverige 1715 etablerades ett samarbete mellan
kungen och ingenidrsparet Polhem-Swedenborg som bla ledde till nimnda inten-
siva arbeten med torrdockor och slussar. For Swedenborgs funderingar pi ett
flygplan visade Polhem ett ljumt intresse. P4 grund av Polhems dubier synes
Swedenborg sjilv ha givit upp vidare tankar pa en luftfarkost, nigot som bla Tord
Angstrom beklagat i boken “’Svenskt flyg och dess min” (1939). Det ir foga troligt
att Karl XITI haft nigot intresse for ett flygplan. Swedenborgs uppfinningsrikedom
togs 1 stillet i ansprak for mera jordbundna uppdrag i samband med filttaget mot
Norge 1718, manaderna fére kungens déd.

6. Problemet med att bestimma longituden till sjoss med hjilp av méinen sysselsatte
Swedenborg i hela livet, formodligen inspirerad till detta genom sina ungdomskon-
takter med Flamsteed och Halley. Swedenborg utvecklade sitt eget system men, till
sin stora besvikelse, kunde han aldrig f4 det godkant. P4 hans tid var detta en stor
friga i England, dir sjofarten var ett ekonomiskt huvudintresse for landet.

7. Leonardo da Vincis efterlimnade anteckningar och skisser blev inte kinda for
eftervirlden forran under Napoleonfilttiget i norra Italien 1797, di de “riddades”
fran ett slottskallarvalv dir de pa 1500-talet placerats av sliktingar till Leonardo som
inte forstod deras virde. De blev foremal for allmin publicering forst 1874 i
Frankrike.

8. Det finns inget direkt bevis for att Swedenborg skulle ha sett nigon bild eller last
nigon beskrivning av Gusmaos “Passarola”. Men eftersom hans experiment vid
denna tidpunkt diskuterades i vida kretsar i Europa ir det mycket sannolikt att
detta dven kom till Swedenborgs 6gon och 6ron. Londontidningen The Evening
Post” av den 20 resp 24 december 1709 hade notiser hirom.

9. Det ir kint att Swedenborg under linga perioder férde dagboksanteckningar och
tecknade ned sina erfarenheter i skissform; sirskilt torde detta ha gillt under hans

forsta studieresa 1710—15. Bland sidana anteckningar skulle man sikert ha kunnat
finna antydningar om de direkta killorna till hans intresse for flygandets problem,
om de funnits tillgingliga. Man vet att en stor férsindelse med Swedenborgs
bocker, anteckningar och dagboksnotat limnats till en miklare i Hamburg 1714
for vidare transport till Sverige. De har aldrig aterfunnits. Man vet ocksa att den
unge Swedenborg sint dokument rérande sina tidiga uppfinningar” till fadern,
biskop Jesper Swedberg, i Skara. Biskopssitet i Brunsbo brann dock 1712 ned till
grunden med det mesta av vad dir fanns.
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”A machine to fly in the air”

Emanuel Swedenborg (1688—1772), the internationally well known Swedish
philosopher and religious writer, spent the first half of his life working within
the realm of natural sciences. As a young man, while studying in England,
France and Holland, he conceived the idea of flying. Around 1714, he wrote
an outline about the main elements of a ”Machine to fly in the air”—and
produced a design which by experts has been labelled as “the first rational
proposal for an aeroplane heavier than air”. His ideas became known to the
public first at the end of the 19th century, just like the mechanical designs by
Leonardo da Vinci.

In my book ”Swedenborg’s 1714 Airplane” which is being published this
year by the Swedenborg Foundation New York, I have examined Sweden-
borg’s design in its full context, showing its relationship to the prevailing
ideas of the dawning Age of Enlightenment, to the established thinking of the
Church and the philosophies in which Swedenborg found his sources of
knowledge and inspiration, to the previous literature about the subject, and
establishing its proper place in the history of aviation.*

There had been scores of men, adventurers, experimenters and charlatans
who over the centuries had tried to beat themselves up in the air with the
assistance of home made flaps and wings—all doomed to fail with broken
arms, legs and even necks. Swedenborg realized that this way was not the
way to conquer the air. So he designed the glider” which could ride on the
winds with a manoperated forward-pushing device on top. But, he said, it
would be up to future generations to fulfil this dream, even at the cost of an
arm or a leg.

The story of Swedenborg’s aeroplane is a fascinating tale about a man who
always wanted to know, and who, during his whole life, was searching for
the truth in the field of natural sciences as well as in the unknown areas of
medicine, philosophy, psychology and religion. He was, by and large, rejec-
ted by his own countrymen, especially the established state church, as a
heretic and had to publish his books in foreign lands. But in the beginning of
the 20th century, his reputation was restored when the Royal Swedish
Academy of Science deemed him to be one of the greatest visionaries of the
country and the Riksdag sponsored the return of his earthly remains from
England to Sweden in 1908 and voted the money for the red marble sarcopha-
gus in which he now rests in the cathedral of Uppsala.

The story of Swedenborg’s aeroplane is—in a total Swedenborgian context
—only of fragmentary importance. But from the point of view of the history
of aviation, one of the most valued and used modes of transport of today, his
invention was a milestone. The main characteristics of Swedenborg’s design
of 1714 proved to be the same ones used by Orville and Wilbur Wright when




they took off with an aeroplane heavier than air for the first time on Decem-
ber 17, 1903.

Several models have been built according to Swedenborg’s design of 1714.
The most famous is to be found in the “Early Flights Room” in the world’s
largest air and space museum, the Smithsonian in Washington D C. There are
also models in England and Australia. The Technical Museum of Sweden in
Stockholm, acquired its first model already in 1938 and has now three.

* In connection with the celebration of the 300th anniversary of Swedenborg’s birth on
January 29, 1988, His Majesty King Carl Gustaf XVI of Sweden, in the House of
Nobility at Stockholm, received the first copy of Henry Séderberg’s book on ”Swe-
denborg’s 1714 Airplane.” During this year of celebration, Mr Séderberg has lectured
on the Aeroplane to interested audiences in universities, Swedenborg societies, Rotary
clubs and other associations in several countries, including the USA, England, Austra-
lia and Sweden.
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