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Av NILS KINDBERG

Filygveteranen Nils Kindberg fortsatter i foljande artikel sin skildring av den svenska flyg-
industrins utveckling. Tidigare artiklar har varit inféorda i 1965 och 1966 ars utgavor av
Daedalus. — Hér beréattar Kindberg om den hektiska utvecklingen under andra vérldskriget
fér att férse vart flygvapen med kvalitativt hogtstdende svensk flygmateriel i behovliga
méngder. Vidare beréres nagot om svensk flygplan- och flygmotortillverkning for civila
andamal, under tiden narmast efter kriget.
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Det har foljande avsnittet behandlar tiden fran 1930-talets sista
ar till inemot 1950, en tid d& svenskt flyg 1 stort sett annu flyger med
kolvmotordrivna propellerplan. Epoken kan med ritta kallas den
fortsatta propellertiden. Och detta oaktat att de forsta forsoken
att skapa svenska jetmotorer och jetflygplan inleds redan i slutet pa
1940-talet, och att en hel del propellerplan fortfarande ar i bruk 1
slutet pd 1960-talet. Under den skildrade tiden dr det fortfarande de
tva storsta civila tillverkarna, SAAB, Svenska Aeroplan AB, nume-
ra — fran maj 1965 med det kortare namnet SAAB AB — samt
SFA eller ”Flygmotor”, Svenska Flygmotor AB, som dominerar bil-
den av svensk flygindustri. Ett foretag i mindre skala, beldget 1
sodra Sverige, och numera starkt okat, ar det ocksa civila, pa 1930-
talet grundade AFI, AB Flygindustri i Halmstad. Det far 1945 en
utvecklad, framitgdende efterféljare i Malmé under en Kockum-
man. 1958 ombildas det till MFI, AB Malmé Flygindustri, sedan
Trelleborgs-bolaget Overtagit fabriken. Denna 4r beldgen vid det
kinda Bulltofta-flygfiltet.

Flygvapnets tidigare omnimnda tva egna, statliga flygverkstider
— CVM, Centrala Flygverkstaden Malmen och CVV, Centrala
Flygverkstaden Visterds — foljs 1945 av da i bruk tagna, 1 berg
insprangda CVA, Centrala Flygverkstaden Arboga. De kan under
hela den hir aktuella tiden notera stark utveckling, okande beldgg-
ning och ny, omfattande produktion. Under dren 1941—45 driver
flygvapnet en ny, ehuru tillfallig central flygvapenverkstad, FFVS,
Flygforvaltningens Flygverkstad Stockholm, beligen i Ulvsunda in-
vid och tidvis inom Bromma flygfilt. Den har till uppgift att tjina
konstruktion och produktion av efter 1939—40 drs krigshindelser
i vara grannlinder och under ridande avspirrning fran import
tringande nddvindiga, mirkliga Lundberg-konstruerade helsvenska
jaktplan av typ J 22. Mera dirom i fortsittningen. I periferin till
de ovannimnda foretagen byggs efter hand upp en av 6ver fem-
hundra olika bolag och verkstider sammansatt kedja av underleve-
rantérer. Den producerar flygplan- och motordelar, utrustning och
specialfabrikat 4t huvudfabrikerna m. m. Nigra exempel pa sadana
underleverantorer nimns senare.
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Fran 1936 riknat har grunden for den svenska flygindustriella
utvecklingen varit de av vara statsmakter faststillda, ”rullande mate-
rielplanerna” for flygvapnet. Den forsta av dessa — den av 1936 —
ansluter till den nya, samtidigt av statsmakterna faststillda for-
starkta svenska forsvarsordningen. Denna riknar som bekant med
en som man nu vet alldeles for lang, sjudrig uppsdttningstid for det
ddri avsedda, utvecklade och stirkta flygvapnet. Materielplanen
kalkylerar med hel nyersittning av idldre och frin industrin nytill-
kommande flygmaterial pd sju budgetdr. En sjundedel av flygplan-
bestandet skall nytillféras varje sddant uppsittningsar, i form av
nybyggda flygplan med motorer, utrustning m. m. De nya flygflot-
tiljerna maste enligt plan tillkomma efter hand, i ett utdraget, som
det snart visar sig alltfor langsamt tempo.

Hosten 1939, nir krigsfaran kring Polens fall hotar titt inpd vara
knutar, finner man det ocksd bekriftat i Sverige, att den 1936 fast-
stillda uppsittningstakten for flygvapnet riknat med alldeles for
lang tid. Kan det inte ga fortare, fragas det. I september 1939 triffas
da avtal mellan staten och SAAB om en 6kning av bolagets produk-
tionsresurser med inte mindre dn 50 procent, under vissa av industrin
onskade, av statsmakterna godtagna forutsittningar. Harmed randas
en helt ny epok i svensk flygindustri.

Mot slutet av det for hela Norden s kritiska aret 1940, och mot
bakgrunden av samma ars tidigare krigshindelser i Finland (vinter-
kriget och Moskva-freden den 13 mars) samt kriget i Danmark och
Norge (total tysk ockupation), utvidgas och flerdubblas 1939 Ars
septemberavtal med flygindustrin i vart land. Det sker genom tva
av riksdagen den 19 december 1940 stadfista ramavtal. De triffas
mellan staten, representerad av flygforvaltningen 4 den ena sidan,
och & den andra sidan SAAB och NOHAB Flygmotorfabriker AB
(1941, efter AB Volvos intrdde sdsom huvudintressent ombildat till
SFA, Svenska Flygmotor AB), om for bdda parterna pd lang sikt
bindande, flerariga nya avtal om &rliga leveranser och statsinkdp
for mangmiljonbelopp.

Ramavtalen giller i Sverige aldrig forut ifrigakommande stora
mingder svensktillverkad flygmateriel — flygplan respektive flyg-
motorer — efter hand av helt svensk konstruktion. Dessa tvd forsta
ramavtal av 1940, som 1942 efterfoljts av ett nytt, gillande en ut-
vidgad, ny motortillverkning, har till indamal att mdjliggéra starke
okade bestillningar, att skapa férutsittningar fér uppbyggande av

Pa troskein
till en ny epok
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utokade flygindustriella resurser, och att mojliggoéra svenska flyg-
materielleveranser 1 betydligt 6kad, snabbare takt. Allt pd lang sikt,
for att paga under vad som di bedoms bli minst det pagdende krigets
lingd, och med avsikt om 6kning foér nya flerdrsperioder.

SAAB:s ledning har under dren 1937 —april 1950, under bade det
forsta och det fortsatta propellerskedet, handhafts av dess frin
ASJA:s (och AS]J:s) direktorsstol overflyttade VD, bergsingenjoren
Ragnar Wabrgren. Fran den efterfoljande jetdlderns” forsta tid
— 1 och med maj 1950 — blir bergsingenjoren Tryggve Holm
SAAB:s nye chef. Han kan da tillgodordkna sig stor praktisk er-
farenhet och kunskap, vunna bl. a. hos Bofors och AS]J. Hans energt
och &vriga goda egenskaper har frdn debuten vid SAAB till den tid
1 slutet pd 60-talet, nir detta skrivs, fort fram SAAB till den obe-
stridda rangplats som ett av virldens frimsta och framgangsrikaste
foretag, bolaget nu innehar — ocksd pd andra industriomraden édn
enbart flygplanproduktionens.

De forsta dren — fr. 0. m. 1937 t. 0. m. hdsten 1939 — har skild-
rats 1 Daedalus 1966. SAAB:s tillkomst och forsta skede fram till
1940 ars tva stora, epokbildande ramavtal mellan staten och den
svenska flygindustrin belystes redan ddr. De under tiden fran 1938
vid SAAB pi utlindska licenser producerade forsta, for 1936 ars
flygvapen visentliga, dd nya flygplantyperna B 3, ett medeltungt
tvamotorigt helmetallbombplan (flygslaget fran 1948 omdopt till
“attackplan”) av tysk Junkers K 86-typ, och B 5, ett latt enmotorigt
bomb (attack-) plan av amerikansk typ Northrop 8-A 1, har ocksa
refererats dir.

Under samma tid ar SAAB planenligt 1 fird med att forbereda
sin nista, denna gang helt svenska helmetallplantyp L 10, senare
successivt kallad P 7 och till sist typ 17. Huvudansvariga vid till-
komsten Ar de kinda SAAB-ingenjorerna Frid Winstrém och B.
Bjurstromer.

Ett antal bitridande amerikanska konstruktorer m. fl., vilka an-
stillts av SAAB redan under dess licensproduktion av Northrop-
planet B 5, miste vid utbrottet av det andra varldskriget pa order
fran hemlandet atervianda till USA. Vilket alltsa bervar SAAB
vardefulla tekniska medhjilpare.

Virt flygvapens ledning har emellertid redan pa nyaret 1938 be-
domt ldget kriva snar anskaffning av nya, moderna plan for taktisk
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spaning m. m. vid “armé-” och ”marinflottiljerna” (Ostgota och
Roslagens). Den har vidare ansett, att det inom fa ar planenligt be-
hovs en helsvensk, modern litt bomb- (attack-) plantyp till 1936
ars flygvapens avsedda tva litta bombflottiljer (Jamtlands och Vist-
gota) och till senare foreslagna andra. Det nya svenska flygplan-
projektet hos SAAB ldggs i foljd hiarav upp som en typ for bida
dndamalen spaning och attack (bombfillning m. m.). Det ir i viss
man samma slag av enhetsplan-tinkande, som ett par decennier se-
nare, pa 1960-talet, sparas bakom ”vapenplattformen” SAAB 37
Viggen, med sina vriga komponenter ofta kallat ’System 37”.

Typ SAAB 17 bestidlls fran december 1940 i olika omgangar
t. 0. m. andra halvaret 1942 i sammanlagt 322 exemplar. Dessa pro-
duceras 1 de olika versionerna S 17 A, B och C samt B 17 A, B och C,
ddr bokstiverna A—C anvints for att skilja pd plan med olika,
i respektive version inmonterade motorer. Dessa blir — betingat av
krigsliget m. m. — Trollhdttebyggda 1.065 hkr STW C 3 (svensk
»Twin Wasp”) och 980 hkr Mercury XXIV samt ar 1940 frin
Italien n6dkopta 1.020 hkr Piaggio P XI bis RC 40 D, samtliga luft-
kylda, ”fasta” stjarnmotorer.

Atskilliga forseningar drabbar SAAB:s produktion. Tidigare har
bl. a. ndmnts inkallelserna av tekniska nyckelmin och andra i fore-
taget till beredskapstjanst vid var forsvarsmakt. Likasd hemkallan-
det till USA av de amerikanska medhjilparna 1939. Efter sist-
namnda hindelse tvingas man att helt klara sig sjilv. Materialbrist
och svarigheter att tillrackligt snabbt kunna 2 tag pa behovlig verk-
stadsutrustning (bl. a. maskiner) dr andra igangsittningssvarigheter,
som liange gor sig gillande.

I december 1941 kan emellertid det forsta seriebyggda flygplanet
typ 17 levereras. Under andra halvdret 1944 rullar det sista — nr
322 — ut ur verkstaden. Hela leveransen av detta ”det forsta svensk-
konstruerade krigsflygplanet” under var flygindustris fran 1940 in-
ledda renidssans, under det andra varldskrigets pressande forhillan-
den, kan da borja mojliggora tillvaron for i allt sex svenska flyg-
flottiljer. Dessa dr fyra litta bomb- (attack-) flottiljer —F 4 Jamt-
lands, F 6 Vistgota, F 7 Skaraborgs och F 12 Kalmar — vardera
om ca 60-talet B 17-plan, samt de tvad frimst {or spaning uppbyggda
flottiljerna F 2 Roslagens och F 3 Ostgota — bada med ett nigot
ligre antal S 17-plan. Med sin toppfart pa hojd av omkring 400
km/tim. och en vapenlast (eller motsvarande) av max. ca 0.5 ton
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anses 17-typen pa sin tid sisom en vacker och Andamailsenlig pro-
dukt av svensk flygindustri.

Samtidigt och for B 17 har pd SAAB utvecklats en ny metod for
precisionsbombfillning, kallad dykbombfillning, och ett sikte hir-
for, konstruerat av SAAB-minnen E. Wilkenson och T. Faxén.
Detta sikte dr fortfarande en viarldsartikel.

Skedet omfattar tiden frdn ca 1941 fram till jetdldern. For Sveriges
och var flygindustris del borjar den sistnimnda pa allvar ca 1947—
1951 och pagar dnnu. Den kommer att behandlas senare i denna
framstillning. Under SAAB:s andra propellerskede ser frimst fore-
tagets flygplantyper 18, 21, 90 och 91 dagen. En del andra typer,
bl. a. 79, 23, 27 (enmotoriga jaktplanprojekt) och 24 (tvdmotorigt
bomb-, eventuellt ocksd jaktplan), projekteras iven. De méste dock
pa grund av tidsnod m. m. liggas ner pad ett ganska tidigt stadium.

Den forstnimnda av de nyss ovan nimnda, seriebyggda typerna
— SAAB 18 (B 18, S 18, T 18) — borjar projekteras vid arsskiftet
1938—39. Typen grundas pa behovet att i tid soka astadkomma ett
1 forhdllande till flygvapnets B 3:a (Junkers Ju 86 K) nyare och
bittre, svenskt tvimotorigt bomb- (attack-) plan, med hogre strids-
virde, hojda prestanda osv. Enligt for flygvapnet faststilld, revi-
derad flygmaterielplan dr det ocksd nddvindigt att skaffa fram na-
got i stdllet for de tvdmotoriga, strategiska spaningsplan, som vart
land fore och efter andra virldskrigets utbrott successivt bestillt
eller sokt bestdlla i Frankrike, Tyskland och Holland, men vilka
vi gatt miste om pa grund av den av kriget foranledda avsparrningen
m. m. Liksom for de i 1940 ars ldge i Italien nddkopta, till Gver 80-
talet uppgdende tvadmotoriga Caproni-plan (S 16 och B 16), vilka i
foljd av sina manga tekniska och andra fel och de darav foranledda,
talrika flygplan- och personalforlusterna blivit sorgebarn for flyg-
vapnet och dess verkstider m. fl.

Prototypen till den forsta versionen — 718 A — provflygs i juli
1942 med gott resultat. Fran maj 1944 ir seriebyggda 18 A i tjdnst
vid F 1 (Vistmanlands flygflottilj). De har vardera tva stycken ca
1.100 hkr svenska, Trollhidttebyggda och luftkylda STW C 3 (utan
licens lyckat kopierade och forbittrade amerikanska Pratt & Whit-
ney Twin Wasp) fasta stjirnmotorer, en toppfart av ca 470 km/tim.
och bar ca 1.5 ton bomblast. Tre mans besittning, fast och rorlig
akanbevipning, radio osv. Den andra versionen — 18 B — kon-



Junkers Ju 86 K, vdr beteckning »B 3», tysk- och svenskbyggda tvamotors-
plan, levererade 1937—41. Det svenska »tunga» bombflygets ryggrad intill
SAAB 18-planens leverans. Fem wversioner, med olika motorer om 750—980
hkr, flertalet frin NOHAB-SFA Trollbittan. B 3:s toppfart ca 340— 360
km/tim.

Helsvenska SAAB 17. Byggdes i Linképing i huvudtyperna B 17, litt bomb-
(attack-) plan och S 17 (spaningsplan), det sistnimnda i land- eller sjoflyg-
planutforande. Luftkylda stjgrnmotorer pd 980—r1.020—1.065 hkr. Aren
1941—1944 levererades 322 st. Toppfarter 390—430 km/tim.



SAAB 21, fran 1941 projekterat sisom flygvapnets jaktplan | 21, for licens-
byggd, vitskekyld 1.475 hkr DB-605 B-motor. Planets serietillverkning pa-
borjades 1943. Sista SAAB 21 med kolvmotor (och i attackversion) — nr
298 — levererades 1948. Praktisk toppfart ca 600 km/tim.

SAAB 18 A, projekterat 1938— 39. Levererat 1943—45 i 62 ex. Tvamotorigt
bomb- (attack-) plan fran bérjan. Trollbittebyggda 1.065 hkr, utan licens
av Svenska Flygmotor AB framstillda stjdrnmotorer typ »Svensk Twin
Wasp» (STW C 3). Toppfart ca 460 km/tim. Fran 1946 modifierades B 18 A
till fidgrrspaningsplan S 18 A. Pa bilden framtill under flygkroppen en spa-
ningsradar.
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SAAB 18 B, typ 18 A:s efterfoljare, under tillverkning. Tvimotoriga bomb-
(attack-) plan, forsedda med i Trollbittan pd tysk licens framstillda 1.475
hkr motorer typ DB 605 B. Toppfart ca 570 km/tim. Ar 1945—49 leverera-
des 181 st 18 B-plan. Bemdrk motorupphingningen, kylarplaceringen, dyk-
bromsarna och kabinens utférande.

SAAB 90 A-2 Scandia, tvamotorigt trafikflygplan, projekterat i det andra
virldskrigets slutskede. Levererat 1949— 5o till SAS (Scandinavian Airlines
System) via ABA, och till ett par brasilianska bolag. Amerikanska 1.875 hkr
Pratt & Whitney-motorer. Hastighet (i trafik) ca 400 km/tim.




SAAB 91 Safir, tresitsigt plan fran 1946 och direfter for resor, allmdn flyg-
trdning m.m. Infillbart hjulstill (med noshjul) eller flottérstall (fast). Brittisk
forst 135, senare 150 hkr D. H. Gipsy Major 10. Levererat (sasom »Tp 91»)
till svenska flygvapnet och bl.a. till Etiopien, Finland, Norge m.m. Standard-
typens (med hjulstall) toppfart ca 230—260 km/tim.

SAAB 91 B eller »Sk s50», den férsta av de fran 1950-talet utvecklade nya
Safir-versionerna B—D, fér grundliggande flygutbildning m.m. Amerikanska
Lycoming-motorer pd férst 190, senare 180 hkr. Totalt har SAAB byggt och
levererat ca 325 Safirplan till ett tjugotal linder. Toppfart med 190 hkr
motorn ca 285 km/tim.




FFVS ] 22, vdrt flygvapens fran r940—41 i egen regi och 200 ex tillverkade,
av Bo Lundberg konstruerade, mirkliga och villyckade jaktplan med Svenska
Flygmotor AB:s 1.065 hkr utan licens skickligt framtagna STW C 3-motor.
Tvd versioner — | 22 A och | 22 B. Fyra fasta automatvapen per plan. Topp-
fart ca 570 kml/tim.

Flygvapnets Sk 25, licensbyggt fran ca 1942 i 120 ex hos Higglund & Soner
i Norrland, fér sin tid gott skolflygplan for grundliggande flygutbildning.
Originaltyp det av kinde svensken Anders ]. Andersson hos Biicker i Tysk-
land kort fére kriget konstruerade Biicker Bii 181 Bestmann-planet. Motor 105
hkr Hirth HM soo A 1. Toppfart ca 200 km/tim.




MFI-r0 Vipan, Malmé Flygindustris mangsidigt anvindbara, fyrsitsiga rese-
flygplan i metall och plast. Avsett for allsidig nyttoflygning m.m. Byggs ocksa
i Spanien pd licens. Motor amerikansk Lycoming pa endera 160 eller 180 hkr.
Toppfart 210—230 km/tim.

MFI-9 Junior, Malmé Flygindustris 1961 debuterande »>minimonoplan» i
helmetall, for ekonomiskt privat- och skolflyg m.m. Konstruktér Bjorn
Andreasson. Finns i flera versioner och dven licensbyggt av Bélkow i Tysk-
land. Motor Rolls-Royce-byggd 1oo bhkr Continental-motor, som bl.a. har
elstart. Toppfart ca 240 km/tim.




Svenska Flygmotor AB i Trollhittan lyckades 1941—45 under importstoppet
utan licens o.d. efter en amerikansk forebild dstadkomma 430 st »Svenska
Twin Wasp»-motorer pd 1.065 bkr till vira ]| 22- och SAAB 18 A-plan m.fl.
Effekten héjdes efter hand till 1.200 hkr. Hér en del av motorerna under mon-
tering 1942 hos »Flygmotor».

DB 6os B 1.475 hkr vitskekyld flygmotor fran Svenska Flygmotor AB i
Trollhittan. Tillverkad 1945—48 pa licens fran Daimler-Benz A.G. i Tysk-
land, i 8oo ex., till SAAB 21 och 18 B. Medverkande i framstillandet bl.a.
Bolinder-Munktell, Eskilstuna.




Trollet-motor pd 145 hkr, for
privatflyg o.d. Framtagen 1945 av
Svenska Flygmotor AB, med
tanke pa det efter kriget snart
vintade uppsvinget for civilt all-
miénflyg m.m. Olika skal féran-
ledde ett nedliggande. Detta folj-
des senare av ett dterupptagande,
av en fér vissa arméfordon av-
sedd, liknande motor »B 42».

Flygtekniska Frsoksanstalten eller
»FFA» under tillblivelse i Ulv-
sunda industriomrade nara Brom-
ma flygfilt i Stockholm. Bilden
— frdn 1941 — visar en blivande
héghastighetstunnel under bygg-
nad.

Forséksmodell av  tvamotorigt
flygplan i FFA:s s.k. stora vind-
tunnel ca 1942. Ett system av
komponentvdgar m.m. mdéjliggor
att under férséken bestimma luft-
motstandets m.fl. forandringar
och wvirden fér olika luftstroms-
hastigheter och anfallsvinklar m.m.
Detta leder efter hand fram till
behovliga forbittringar i formgiv-
ning o.d.
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struerad for 1943—48 hos Flygmotor 1 Trollhittan byggd serie
vitskekylda V-motorer av den inverterade DB 605 B-typen med
1.475 hkr effekt och med hogre prestanda dn 18 A blir nista utveck-
lingsform. Den kan dock bl. a. pd grund av nira irsling metallar-
betarstrejk 1945 1 Sverige inte borja levereras forrin 1946.

SAAB 18 B ir ocksa ett tvamotorigt helmetallmonoplan med ele-
ganta linjer, andamalsenlig konstruktion och inredning, modernt och
villyckat. Dess toppfart blir ca 570 km/tim. — méjliggjord bl. a. av
den hogre motoreffekten — dess bomblast och Gvriga beviapning
kraftigare an hos 18 A. Ett antal av planen i serien forses t. 0. m.
med en hos Bofors tillverkad, inhemsk 57 mm automatkanon. Tre
svenska flygflottiljer — F 1 Vistmanlands, F 14 Hallands och F 17
Blekinge (den sistnimnda “bomb- och torpedflottilj”) forses efter
hand med versionen B 18 B, resp. T 18 B (torpedplanversionen).

1946 — nir typen med sina av Flygmotor och Bolinder-Munktell
licensbyggda DB 605 B-motorer kan borja levereras — far Vastman-
lands-flottiljen borja lamna in sina 18 A-plan till verkstiderna for
omindring (”modifiering”) till fjdrrspaningsplan. Sodermanlands-
flottiljen (F 11) skall hirigenom omsider 3 ersittning for sina efter
alla haverier dterstdende slitna, till sist som skjutmdl pad marken
forbrukade italienbyggda Caproni-plan.

I allt bygger och levererar SAAB t. 0. m. ir 1948 nira 240 av sina
plan typ 18 till vart flygvapen. Bdde A- och B-versionerna betecknas
av dem som kint dem sdsom i manga avseenden &verligsna samtida
utldndska tvaimotorsplan i motsvarande klasser. Forutom de vil-
kinda skaparna av typ 17 — Frid Winstrom och B. Bjurstromer —
har ocksa A. J. Andersson varit huvudansvarig vid tillkomsten av

typ 18.

SAAB:s andra propellerskede ser ar 7941 ocksa borjan pa tillkomsten
av firmans forsta jaktplantyp — SAAB ] 27 — en hogst originell
sadan. Dess ovanliga utformning med dubbla ”stjirtbommar” och
oppet mellanrum mellan dessa forskaffar typen kort efter den forsta
provflygningen 7943 och i folkmun den skimtsamma benimningen
”Tvestjirten”. Men nu forst nagra ord om denna typs forhistoria.

Redan fore det andra virldskrigets utbrott 1939 har SAAB pi
anmodan fran flygforvaltningen gjort upp ett projekt till nytt jakt-
plan. Med fabrikens typnummer L 712, flygvapnets typbeteckning
J 19. Det ir tinkt som ett jaktplan av konventionell typ och avses

Jaktplanfragan
standigt brannande
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att erhilla en di ny motor pd 1.215, hogst 1.400 hkr, typ Bristol
Taurus. Under september limnar fabriken specifikation och upp-
gift pd berdknad, behovlig produktionstid. Denna blir ling, ty alla
SAAB:s resurser ar dd fullt upptagna av det tidigare sisom mest
bradskande betecknade — forst licensbyggen och darefter framskaf-
fande av egna, helsvenska typer spanings- och bombflygplan.

Man ma darfor inte fortinka vart flygvapens ledning, om den 1
vetskap hirom redan fére den for virlden sd kritiska september
1939 och kort efterdt sett och ser sig nddsakad att pa hogsta ort ut-
verka tillstdnd att bestilla bl. a. ndra 300 moderna utldndska, helt
genomprovade och klara jaktplan fran det enda hogklassiga hall,
som annu star oppet, nimligen fran USA. Av typ Seversky-Republic
(J 9) och Vultee Vanguard (J 10). Att av dessa ca 300 jaktplan
enbart ett 60-tal typ J 9 kan levereras blir en av de manga for oss
kinnbara foljderna av kriget under dess for Norden sd harda
?6desar” 1940.

Hitlers blixtanfall och snabba ockupation i april 1940 av Dan-
mark och Norge stiller aven Sverige infor ett dodligt hot. Jaktplan-
bristen hir dr skriande. Var enligt 1936 ars forsvarsbeslut enda jakt-
flottil; F 8 (Svea flygflottilj) vid Barkarby utanfér Stockholm rak-
nar efter en nyss avslutad, frivillig svensk flyginsats till Finlands
hjilp blott ett knappt 30-tal till tjanst klara jaktplan. Dirav dr
hilften av den di starkt fordldrade brittiska typen Gloster Gladia-
tor, med en fart av knappt 400 km/tim.

Under trycket av 1940 ars hirt pressade forsvarsberedskap fods
emellertid hos flygvapnets ledande man tanken pd att soka fa fram
ett flygvapnets eget, i flygforvaltningens regi projekterat, utvecklat
och serietillverkat helsvenskt jaktplan av modern typ. Det avses
tillkomma med utnyttjande av svensk konstruktorskapacitet och
svenska material m. m. Dock skall SAAB:s redan forut hart an-
stringda produktionsapparat inte tas i ansprak. Resultatet blir de
ovan omnimnda, Lundbergkonstruerade jaktplanen typ J 22. Det
forsta exemplaret kan provflygas 1942, och hela det vid Ulvsunda
nira Stockholm och i Arboga slutligt producerade antalet, 200 st.,
blir slutlevererat till 1946. Mer om denna mirkliga svenska flyg-
industriella insats lingre fram.

Nir SAAB under 7941 kommit igdng pa allvar med sin ovan
skildrade tillverkning av sina forsta tvd, egna typer propellerflyg-
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plan, typ 17 och typ 18, stdr man dir redo att mota upp infor flyg-
vapnets nu fornyade, okade krav pa flera nya, hogklassiga jaktplan.
De behovs vid tva 1940 beslutade nya jaktflottiljer (F 9 och F 10)
och for ytterligare jaktflyg. Utrikesliget ir fortfarande mer 4n ho-
tande. De nya jaktplanen krivs mer #n vil utdver de plan, som
man sa smaningom beriknar f3 fram i den av flygférvaltningen nyss
startade J 22-tillverkningen. En del forberedande sonderingar for
en blivande SAAB-typ — »27”, nirmast en blivande /27 — har
redan gjorts. Det visentliga i historien om det planet féljer nu.

I mars 7941 begir flygvapnet forslag fran SAAB till ett nytt,
modernare jaktplan. Pagdende forhandlingar om en blivande till-
verkning i Sverige pa licens av den vitskekylda tyska, senare 1.475
hkr Daimler-Benz-motorn DB 605 (tidigare 1.275 hkr) — den i vissa
versioner av de kidnda Messerschmitt-jaktplanen anvianda motorn
— leder udigt till anvisningen, att den kommande svenska jaktplan-
typen ocksd skall forses med just den motorn. Man dverviger dock
en tid att 1 stdllet sdtta in svenskbyggd ”T'win Wasp”, samma motor
som skall anvidndas for flygforvaltningens i egen regi konstruerade
och producerade jaktplantyp J 22 m. fl. svenska plan. Den tanken
slapps dock snart, bl. a. av tidsskil och darfor att man har férhopp-
ning om att kunna f4 kdpa DB 605-motorer av tysk originaltill-
verkning till den forsta J 21-serien. De i Sverige licensbyggda DB-
motorerna berdknas vidare kunna utvecklas till hogre histkraft-
antal.

Kraven pa det nya jaktplanet blir narmast, att det vid leverans
och direfter 1 minst ett par ar till i sina prestanda och sin eldkraft
skall vara fullt jambordigt med och helst overligset motsvarande
utlindska plan. Den 1 april 7947 inbjuds flygvapnets ledning av
SAAB till information om och diskussion av ett radikalt forslag till
nytt jaktflygplan, som utarbetats av Frid Winstrém. Det giller det
forsta utkastet till SAAB 21 — ] 21 — med en vitskekyld DB 605-
motor och propeller bakom féraren. Ett helmetallmonoplan vars
stjartparti birs upp av tvenne bommar. Genom det ovanliga typfor-
slaget mojliggors dels en kraftig central bevdpning i flygplannosen,
dels en installation av noshjulstdll och dirmed bittre landningsegen-
skaper samt mycket bittre sikt — framfor allt p2 marken — 4n vid
ett konventionellt utférande. Planet skall bli lagvingat, dess skalkon-
struktion av lattmetall med forsankt nitning. Bommarna baktill 6ver-
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gaende 1 dubbla sidstyrverk, forenade med en relativt smal stabili-
sator. I vardera bommen plats for indragbart huvudhjulstill samt en
automatkanon. Totalt skall 21:an vara bevipnad med fem automat-
vapen, av vilka ett 20 mm och fyra 13 mm. Toppfarten har berik-
nats bli 640 km/tim.

Hela konstruktionen dr som sagt ovanlig, men inte unik. Fyra
utldndska konstruktorer har vid ungefir samma tid — SAAB ove-
tande — lagt upp liknande projekt. Intet av dessa ndr dock fram
till serieproduktion. Vart flygvapens ledning blir emellertid intresse-
rad av SAAB:s forslag och bestiller fyra dagar senare fortsatt pro-
jektarbete, vindtunnelprov och attrapp. Forsta attrappbesiktningen
dger rum den 8 juli 1941, med timligen f3 anmirkningar.

Vissa problem aterstar dock att l6sa, framférallt hur foraren skall
kunna klara sig vid fallskirmsutsprang med propellern bakom sig.
Efter olika funderingar och uppslag kommer man pd idén att skjuta
upp foraren med en krutladdning, och SAAB blir dirmed forst i
varlden med den s. k. katapultstolen, vilken numera ir standard 1
alla militdra flygplan.

P3 hosten 1941 far flygvapnets ledning vissa tvivel om “projekt
21:s” utforbarhet. Man begar di fran SAAB ett nytt utkast till ett
annat jaktplan av mer konventionell typ. Dvs. med propeller och
motor framtill, framfér piloten. Motorn dock fortfarande DB 605.
Det direfter framlagda projektet — SAAB 23 — liknar nagot ame-
rikanska North-American P-51 Mustang. Det nedliggs kort efterat,
di J 21 anses battre, nirmast pd grund av starkare bevdpning och
bittre sikt. Bdde SAAB och flygledningen hoppas nu att det sist-
nimnda planet — trots sina manga nyheter — skall bli en fulltraff.

Nir langt om linge slutet pd de utdragna forhandlingarna i Tysk-
land om DB 605-motorn och dess olika hjilpapparater (bl. a. den
besvirliga insprutningspumpen), frdn vissa fristdende underleveran-
torer borjat skymta, kan SAAB i december 7941 under A. ]. Anders-
sons ledning borja detaljkonstruera 21:an. Men forst i januari 7942
far SAAB specifikation och andra for typ 21:s konstruktion grund-
liggande detaljdata om motorn. I maj s. 8. kan tillverkning av det
forsta provflygplanet borja. I juli provflygs det forsta gangen. Li-
saren ser av dessa data och rtal, att framtagning av en ny flyg-
plantyp just inte gir pa en formiddag.

Under forsta halviret 7943 kan forsta serieleverans — nidra 60
plan typ 21, avsett till en jaktflottilj — bestéllas. Forsta halvaret
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1946 ir de slutlevererade fran SAAB. Under forsta halvaret 7944
har gjorts en andra bestdllning av 21:or, betingad av flygvapnets
genom riksdagsbeslut 7942 bestimda, avsevirda utokningar med
nya flygflottiljer. Den nya bestillningen giller 6ver 400 plan typ 21
och beridknas kunna borja i december 1944 och vara slutférd under
1948.

Under den tid som forarbeten for och tillverkning av versionen
J 21 (jaktplan) pagar hinner det hinda en del. Efter maj 7945 tar
det andra virldskrigets 6ppna strider 1 Europa slut. Kort efterdt kan
davarande flygvapenchefen och generalljtnanten Bengt G:son Nor-
densriold tillsammans med sina ledande man pa den tekniska sidan
— bl. a. sedermera generalmajoren Bengt Jacobsson, nu bortgangen,
och diavarande oversten, numera generalldjtnanten och flygvapen-
chefen Lage Thunberg — begagna ett begirt tillfille att hos seger-
makterna i vaster studera den kommande, nya tidens flyg, jetmotorer
och jetplan.

For det svenska flygplanet 21:s del blir den ndarmaste foljden att
60 av de hos SAAB i tillverkning varande skall ”modifieras” av
SAAB och SFA till en jetversion, kallad 27 R”. Denna skall forses
med en efter studiebesok i England kontrakterad, brittisk jetmotor
av De Havilland Goblin-typ. Mer om denna, for kommande svenska,
fran borjan som jetplan upplagda SAAB-plans och for svenska jet-
motorers framtagande si betydelsefulla, forsta »overgangstyp” foljer
senare. Man har dven for ndgon tid sedan funnit, att typ 21 bl. a.
pa grund av sin redan i propellerversionen starka, i den blivande
jetversionen annu kraftigare bevipning, bor kunna modifieras till
?litt attackflygplan”, avsett for verkan mot mal pa marken (trupp
m. m.) och pd vattnet (fartyg, invasionsfarkoster o.d.) Flygplan
SAAB B 21 (senare A 21) blir dess namn. De olika forandringar i vart
flygvapens materielplanering, som blir férenade med den kommande
jetflygepokens intride blir hogst avsevirda. De medfér for den
svenska flygindustrins del en kraftigare utveckling dn alla de tidigare
skedenas. For typ 21:s del kan det hir noteras, att flygets ledning i
september 7946 — till formdn for framtagandet 1 Sverige av en ny,
hos SAAB betriffande flygplanet och hos Flygmotor i Trollhidttan
betriffande motorn planerad helsvensk jetplantyp — efter forslay
dirom till de 6verordnade instanserna minskar det sammanlagda,
bestillda antalet flygplan typ 21 fran 484 till 298. Dirav skall da
178 vara jaktplan och 120 (av vilka 60 jetdrivna) attackplan.
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SAAB:s ”andra propellerskede” slutar inte nir de tva huvudversio-
nerna av typ 21 — ] 27 (jaktplanversionen) och A 21 (attackplan-
versionen) — borjat nd leveransskedet. Vi befinner oss 1944—45 i
ett stadium, dd ett krigsslut borjar skymta. Svensk flygindustris
ledning tar i god tid upp frigan om sin blivande fredsproduktion.
Liget liknar nagot det som 7918 priglat var forsta, dd med skicklig-
het, méda och stora kostnader uppbyggda inhemska flygindustri.
Dir har man 1917—18 anat slutet pd det forsta virldskrigets for
svenska forhdllanden hoga konjunkturer och relativt sett stora be-
stallningar av krigsflygmateriel.

1944—45 borjar SAAB forbereda tillverkning av civila flygplan
och annat nirstidende i den mekaniska branschen, d& framst bilar.
Bolagets ledning berdknar att hirigenom fi insteg pd det kommer-
siella trafikflygets, allmidnflygets, den markbundna motorismens och
— som en biprodukt i anslutning dirtill — ocksd pa den militira
och civila flygutbildningens omraden. Infér en skymtande freds-
period giller det for bolaget att i tid gardera sig mot fristillning
av personal och nedliggning av verkstadsresurser. Resultaten av
anstringningarna visar sig snart, om ocksa totalbilden under den
instundande “fredsperioden” snart blir en helt annan in den pi
sina hdll vantade. Ett “’kallt” krig fortsitter, nir det ”varma” slutar.

Ar 1946 stir en mirklig SAAB-produkt klar, det tvimotoriga
trafikplanet SAAB 90 Scandia, sisom prototyp. Det ar ett 13gvingat
helmetallmonoplan for 3 mans besittning och 24, alternativt 32 pas-
sagerare. Med ca 14 tons flygvikt haller det en marschfart av nigot
over 350 km/tim pa 3 km hojd. Planet dr i samma storleksklass som
amerikanska Douglas DC-3, di och sedermera i minga ar anvint
av ett stort antal flygbolag i hela virlden, ett ekonomiskt fordelaktigt
plan. Den svenska Scandia avses bli en ersdttare for nyssnimnda
vilrenommerade, som “trafikflygets arbetshist” kinda typ.

Scandia-prototypens tva Pratt & Whitney-motorer om vardera
1.200/1.450 hkr anses emellertid otillrickliga for behovliga prestanda
m. m. | en andra version, klar 7949 och kallad SAAB 90 A-2, och
forsedd med tva effektstarkare Pratt & Whitney 1.875 hkr R-2180-
motorer, nds en marschhastighet av 400 km/tim. Det 4r 100 km/tim
mer dn DC-3:ans motsvarande. Goda post- och lastutrymmen, ut-
mirkta flyg- och landningsegenskaper samt god komfort utmirker
SAAB Scandia.

1948 tecknar ABA (AB Aerotransport — moder- och holding-
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bolag for den svenska delen av SAS, Scandinavian Airlines System)
— kontrakt om leverans av tio Scandia, med borjan 1949—50. Med
reservdelar gdr bestdllningen 18s pd 15 miljoner kronor. Nir sa
SAAB:s ddvarande chefsprovflygare Claes Smith m. fl. fran SAAB,
med borjan i september 1949, foretar en forevisnings- och forsilj-
ningsturné till USA och Sydamerika, klarar de samtidigt av den
forsta Atlantflygningen med ett svenskbyggt plan. Och den 12
november 1949 provflygs den forsta seriebyggda Scandian.

1950, i slutet av aret, far SAS mottaga leverans av det forsta av
sina tidigare genom ABA bestillda Scandia-plan. Leveransen ir for-
senad, nirmast pa grund av att SAS gitt med p3 att avstd fran fyra
av sina 1948 bestillda tio plan, till forman for kopare 1 Sydamerika
— de brasilianska flygbolagen VASP och Aerovias i Rio-Sao Paulo.
Tva ar senare — 1952 — bestiller de nyssnimnda, samverkande
bolagen ytterligare fyra SAAB Scandia 90 A-2 fran SAAB. Men
eftersom den svenska flygplanfabrikens hela kapacitet d&, pa grund
av det kring Korea-kriget skapade krislaget, ar fullbelagd med stora
militirplanbestillningar, maste den skaffa sig en underleverantor.

Det blir ett fabrikskonsortium i Holland, under ledning av Fok-
ker-firman, som far ta hand om tillverkning dir av sex Scandia-
plan fér SAAB:s rikning. Bestillningen till Brasilien 6kas 1953 med
ytterligare tvd Scandia. Aven dessa byggs di i Holland. De syd-
amerikanska kopen inbringar 6ver nio miljoner kronor och hojer
dirmed hela forsiljningsbeloppet for typen till ndra 25 miljoner.

Ar 1957 — pa troskeln till det svenska trafikflygets jettid — har
SAS sedan 1950 mottagit leverans av atta Scandia-plan fran SAAB.
De har gatt i trafik 1951—57, hela tiden med SAS karakteristiska
mdlning. En pd ett tidigt stadium planerad tryckkabin slopas av
viktskil. SAAB-byggda Scandia trafikerar den aktuella tiden framst
de svenska inrikeslinjerna samt de tre “luftstambanorna” Stock-
holm—K&penhamn, Stockholm—Oslo och Képenhamn—Oslo.

Riktigt den ersittare for Douglas DC-3 i virldsflygnitet, som
SAAB frin borjan gemensamt med SAS tinkt sig, blir SAAB 90 A-2
Scandia inte. En viss och klar framgang har vunnits, men i en tid,
nir utlindska, snabbare och rymligare, mera trafikekonomiska
trafikplan pd allvar bérjar komma in i lufttrafiken, blir en fortsatt
Scandia-produktion inte lingre aktuell. Den nedldggs darfor om-
kring 1955.

SAAB har dock i tid och frimst med tanke pa civil marknad 131
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skaffat sig ett nytt trumfkort, som ocksa inom kort blir en militir
framgang. Det dr det storleksmissigt sett betydligt mindre, l3g-
vingade och till en bérjan tre-, senare fyrsitsiga, eleganta och vil-
flygande helmetallmonoplanet 97 Safir. Vid debuten 1945 fir typen
till en borjan 135 och f6ljande &r 150 hkr brittisk D. H. Gipsy Major
10-motor. Pa 1950—60-talen foljer tre nyare Safir-versioner, for-
sedda med amerikanska forst 6-, senare 4-cylindriga 190 respektive
180 hkr Lycoming-motorer, av ”pannkakstyp” och luftkylda. Tackt
kabin, dubbelkommando, indragbart landstill med noshjul, instru-
mentflygutrustning, komfortabel inredning och separat bagagerum
kompletterar bilden av planet.

Sedan 1939 SAAB-anstillde ingenjoren A. J. Andersson har sva-
rat for typens konstruktion. Hans tidigare erfarenheter omfattar
bl. a. en lang rad lyckade flygplantyper hos Biicker Flugzeugbau i
Tyskland. Kort efter det andra virldskrigets slut 1945 4r Safir-
prototypen klar. I december det dret provflygs den. I februari 1946
premidrvisas planet pa Bromma flygfilt vid Stockholm for flygets
folk och press. Svenska flygvapnet finner Safir limpligt sisom sam-
bands- och reseflygplan, bl. a. for stabs- och forvaltningspersonalens
manga farder till flottiljer m. m. Man kontrakterar en forsta serie pa
tio plan och ger typen flygvapnets militira typbeteckning Tp 91
(Tp = transportflygplan). Alla som haft formanen att flyga 91 :an”
minns helt sikert planets manga goda egenskaper, bl. a. dess topp-
fart av ca 230 km/tim och langa flygstricka av 6ver 1.000 km.

Ar 1947 — nir forutom Sveriges flygvapen ocksa Etiopiens har
leveranser av Safir-plan i gang — vinner typen internationell upp-
mirksamhet. Etiopienkejsaren Haile Selassie’s flygmilitire radgivare,
svensken greve Carl Gustaf von Rosen, flyger den 9—10 maj 1947
med ett av Etiopien kopt Safir-plan utan mellanlandning strackan
Stockholm—Addis Abeba i Etiopien —6.220 km — pa en flygtid
av nigot under 30 1/2 timmar. Farden blir ett d& nytt virldsrekord
for latta plan i Safirs storleksklass.

P& 1950-talet 4r vid vart flygvapen frigan om ny typ av “’skol-
flygplan typ I” for den forsta, grundliggande flygutbildningen anyo
aktuell. Efter provning av dd foreliggande typer — de bista ut-
lindska och en ny, andra version av SAAB Safir, kallad 97 B och
forsedd med 190 hkr Lycoming-motor — framstdr det nya Safir-
planet sdsom det klart 6verligsna. En bestillning 1951 pa 75 plan
— nu kallade Sk 50 (skolflygplan typ 50) — for flygskolorna pa
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Ljungbyhed f6ljer. De levereras fran juli 1952 till februari 1954.

Pa grund av dd rddande toppbeliggning i SAAB:s Linkopings-
fabrik och foretagets andra egna verkstader med stora svenska krigs-
flygplanbestillningar — frimst det nyss framtagna nya jaktplanet
av jettyp SAAB 29 — nodgas det svenska foretaget lagga ut tillverk-
ningen av skolflygplanet 97 B utomlands. Hollindska flygplanfabri-
ken de Schelde vid Dordrecht (sydost Rotterdam) blir under SAAB:s
ledning och kontroll subcontractor, dvs. underleverantér.

1953 1 september kan SAAB provflyga en ny, tredje Safirversion
SAAB 91 C — och i borjan pa 60-talet en fjairde — SAAB 91 D.
De dr nu byggda vid hemmafabriken i Sverige. Typ 91 D skiljer sig
fran foregingarna genom en ny och littare, 4-cylindrig Lycoming-
motor. Svenska flygvapnet bestiller 14 plan av C-typen och Etiopien
10. Genom omkonstruktion till fyrsitsigt plan minskas langsta flyg-
strackan till 960 km.

Det i borjan pd 60-talet framkomna Safir-planet 97 D ir en
vidareutveckling av C-typen. Av hela serien — ett hundratal plan
— gar 35 till Finlands flygvapen, 15 till Tunisien och i mars 1965
24 av planen till Osterrikes flygvapen samt lika manga till Hollands
civila trafikflygskola. En teknisk detalj av intresse ar att alla Safir-
plan frdn C-typen raknat ocksd kan anvindas som sjuktransport-
plan for liggande patient.

Det behindiga och tillforlitliga, mangsidiga och prestationsdug-
liga Safir-planet finner under typens linga livstid dven manga en-
skilda, civila kopare i forutom ovan nimnda linder ocksd bl. a.
Argentina, Brasilien, Indien och andra samt sjilvfallet ocksd i sitt
hemland Sverige, for bruk sdsom rese- och affirsflygplan (direktions-
flygplan) m. m. Allt som allt byggs 323 Safir-plan. Av dessa stannar
108 i andra lander. Man finner alltsd, att typ SAAB 91 blir en klar
fjdder 1 hatten for firman och en vacker final i foretagets produktion
av propellerdrivna kolvmotorplan.

Det kritiska arets 1940 amerikanska embargo pa Sveriges infor 1939
ars krigsfara dir bestdllda och till stor del betalade flygmateriel —
over 300 plan, ungefir lika manga flygmotorer, viktiga licensunder-
lag for tillverkning i Sverige av vissa da hogmoderna, amerikanska
plan- och flygmotortyper m. m., dvensom SAAB:s datida toppbe-
lastning med bombplanbygge for vart flygvapen har — som ovan
sid. 112 omndmnts — lett fram till var flyglednings beslut om

J22 — ett markiigt

statligt jaktplan
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konstruktion och produktion i egen regi av en for datiden hogst
mirklig, hogklassig jaktplantyp. Den blir s& smaningom kind som
] 22 eller FFV'S 22, och dven bekant som ”Bo Lundbergs utmirkta
jaktplan”, ett av de snabbaste i vdrlden pd den tiden. Flygplanets
tillkomst blir pa sin tid en teknisk triumf. Bragden — under flygfor-
valtningens nira ledning — genomférs pd rekordtid och skildras
ndarmare nedan.

Flygvapnets efter Amerika-embargot prekira jaktplanbrist 1940
kan till en tid blott fyllas genom kop fran Italien — det enda dnnu
inte krigforande leveranslandet — och dirifrdn blott med timligen
sekunda plan och linga leveranstider. En anskaffning fran Finland
planeras, men maste slopas. Vi kan sjilva snabbare f3 fram en egen
jaktplantyp, anser flygvapnets materielledning. Med hjilp av en
skicklig konstruktorsstab, en egen, sirskilt for ] 22-produktionen
nyinrittad flygverkstad FFV'S i Ulvsunda som central, ett vittutgre-
nat nit av ca 500 underleverantorer, diaribland Sandviken, SEFAB,
Bofors, AGA och Nordiska Kompaniets Nykopingsfabrik som ett
par av de frimsta, samt med slutmontering av de flesta 22:orna i
pa Bromma flygfilt forhyrda ABA-lokaler, lyckas foretaget.

Nir det star klart att vi maste klara uppgiften helt pa egen hand,
far flygforvaltningen behovliga direktiv fran flygvapenchefen, gene-
rallojtnant Torsten Friis, via dennes nirmaste man flygstabschefen,
ddvarande oversten Bengt G:son Nordenskiold. Materielavdelning-
ens framste, oversten Nils Séderberg, senare generalmajor — och
den skicklige flygplankonstruktoren, flygingenjor Bo Lundberg —
far gemensamt gripa sig an problemet. Den senare befinner sig i USA
— for kontroll av dir bestillda 144 st. J 10, jaktplan av typ Vultee
P-48 Vanguard, vilka enligt ovan drabbas av embargot — och hem-
kallas for att leda konstruktionsarbetet. Vid hemkomsten visar det
sig, att Lundberg redan har forslag fardiga for nykonstruktionens
huvudprinciper. En annan utgangspunkt for det kommande arbetet
blir, att SAAB pa grund av flygvapnets dir placerade, andra stora
flygplanbestillningar redan ar toppbelagt, och inte far belastas ytter-
ligare.

D3 knappheten pa littmetall dr vilkind, lanserar Lundberg en
ny konstruktionsprincip, innebirande ett skelett av stal, for sdvil
vinge som kropp och styrverk, som klides med ldtt demonterbara
paneler av tri — bjorkfanér — vilka paneler trots demonterbar-
heten skall vara helt medbirande i konstruktionens hallfasthet och
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styvhet. Trabeklidnad av metallskelett har tidigare utforts, men det
nya ar panelernas medbirande funktion, vilken bl. a. medfor minskad
konstruktionsvikt, stor styvhet och goda utmattningsegenskaper. En
annan fordel ir, att panelerna efter skottskador vid strid latt kan
bytas ut, sd att planet blir stridsvirdigt pa nytt. Problemet dr 16st
genom en knepig konstruktion av panelernas fastbeslag. Ytterligare
en fordel med konstruktionsprincipen, pa vilken Lundberg senare
far patent, dr att den lampar sig mycket vil for deltillverkning vid
foretag utanfor den egentliga flygindustrin, s. k. legotillverkning.

Vid hemkomsten finner Lundberg, att hans konstruktionsidé vis-
serligen anses djirv, men den stimmer sa bra med fordran pa in-
hemskt material, goda flygprestanda och limplighet for ovan nimnd
legotillverkning, att 6verste Soderberg och flygledningen vagar satsa
pa uppslaget. Flygledningen satsar aven hogt i ett annat avseende.
En av Svenska Flygmotor AB i Trollhdttan (intill 1941 NOHAB
Flygmotorfabriker AB) utan licens eller underlag for dylik fram-
kopierad och tillverkad helt ny flygmotor — efter amerikansk fore-
bild — en helsvensk T'win Wasp-motor pa ca 1.100 hkr skall bli
det nya jaktplanets kraftkdlla. Den far den svenska motorbeteck-
ningen STW C 3.

Det farofyllda krigsliget, med Sverige nira nog pa varje sida
omslutet av tyska stridskrafter 1 luften, till sjoss och till lands, och
med ryska sidana i oviss nirhet strax bortom de tyska, gor kravet
pa ett snabbt och fullgott resultat av den planerade J 22-tillverk-
ningen ofrankomligt. Det giller att sitta in alla resurser. Bo Lund-
berg far praktiskt taget fria hinder att 16sa uppdraget. En konstruk-
tionsavdelning for det blivande J 22-jaktplanet byggs raskt upp kring
honom. Dess personal tas fran flygforvaltningens materielavdelning,
fran flygvapnets tidigare tvad centrala flygverkstider pd Malmen
och 1 Visteras (CVM och CVV), samt till stor del dven utifrin —
dock far inga ingenjorer tas fran SAAB.

Efter en tids arbete i1 en forhyrd Ostermalmsvaning i Stockholm
foljer tillkomsten av ett stort ritkontor vid Ulvsunda, inhyrt i loka-
ler, som da och nu innehas av den 1940 dér uppvixande Flygtekniska
forsoksanstalten. Mitt bland ritborden, i en kylslagen hall, bygger
man samtidigt upp fullskaleattrappen till det blivande jaktplanet.
En stor del av dessa och de efterfoljande uppgifterna om hela det
svara uppdragets framgdngsrika l6sande har limnats av ] 22-pro-
jektets ledning, datida materielavdelningschefen Nils Séderberg och
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chefskonstruktéren Bo Lundberg i skilda sammanhang, bl. a. 1 tid-
skriften ”Flyg” dren 1943 och 1945. Bland de framsta medhjilparna
i arbetet kan redan hir nimnas civilingenjor Sven Werner, sedermera
byridirektor samt den frdn 1940 vilbekante flygingenjoren Lars
Brising, under en del senare ar chef for SAAB:s tekniska avdelning,
samt fran 1965 bl.a. som flygforvaltningens flygoverdirektor.
En sirskild svarighet 4r att flertalet yngre medhjilpare saknar tidi-
gare erfarenhet fran flygplankonstruktion eller ens fran flygteknik.
Det blir linge lika mycket undervisning som produktivt konstruk-
tionsarbete. Men alla arbetar med enastiende entusiasm och beslut-
samhet for att som det kridvs nd bista resultat pa kortaste tid.

Allt som allt tillverkas 200 J 22-plan 1941—46, tva av dessa ir
prototyper, byggda i den forsta Ulvsunda-verkstaden. Flygforvalt-
ningen seriebestdller 1941 60. Under 1942 foljer en andra bestillning,
da 138 plan. Alla serieplan byggs enligt den ovan omndmnda meto-
den legotillverkning hos underleverantorer av delarna, utford vid
fabriker utanfor den egentliga civila flygindustrin. Tillsammans blir
de producerade 22:0rna en avsevird forstarkning i flygvapnets strids-
varde. S3 mycket mer betydelsefull som SAAB:s efter hand igang-
satta forsok att skapa sitt jaktplan av typ SAAB 21 inte kan ske
med expressfart och var avsparrning fran kop av fullgod jaktflyg-
materiel utifradn bestdr snart sagt dnda in i krigstidens sista minut.

Det skall hiar ocksd nimnas, att 22:an ser dagen i tva versioner,
vilka har nigot olika bevipning. Den tidigare — ] 22 A, byggd 1
143 exemplar — far dels tvd vingplacerade, fasta 8 mm kulsprutor,
en pa vardera vinghalvan, dels tvd 13,2 mm likartat vingplacerade,
fasta automatkanoner, alla vapnen skjutande utanfor propellerfaltet.
J 22 B— 57 plan — har fyra fasta vingvapen av 13,2 mm kaliber,
med tvad stycken pd vardera vinghalvan. Att B-typen blir den som
far storsta stridsvirdet, inses utan vidare. I friga om flygplanvapen
maste man f. 6. alltid under de kritiska beredskapsaren ta vad som
gick att skaffa fram vid respektive tidpunkter.

Av Bo Lundbergs allminna beskrivning frdn 1943 pd J 22 finner
man, att han nirmast med anledning av den utsedda motortypens
matt m. m. — den motorn var di den enda mdjliga — for att fa upp
farten till det behvliga mast ge flygplanet minsta mojliga yttermatt.
Genom detta och genom en rad andra dtgirder, som var for sig
minskar luftmotstdndet, lyckas han ocksd ge sitt plan en toppfart,
fullt i nivd med den hos flertalet da befintliga, jamforliga utlindska
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jaktplan, t. ex. de samtida Hurricane- och Spitfiretyperna med mo-
torer i liknande effektklass. Lundberg dr angeligen framhalla, att
det goda resultatet med projekt J 22” i hog grad har berott pa
medarbetarnas skicklighet och uppslagsrikedom.

J 22 kan i korthet beskrivas som ett konventionellt, midvingat
monoplan, pd vilket den di helt nya, medbdrande” panelkon-
struktionen tillimpats. Lingden understiger 8 m, spinnvidden ir
10 m. Vingen, med tunn rot, har utdt avsmalnande trapetsform samt
V-form. Dess genomgaende, svetsade vingbalk har utdt avtagande
godstjocklek och diameter. En ocksd ny, unik konstruktion, som
Overvinner svarigheten att gora balken litt. Skevroder, klaffar och
bakre roder ir alla konventionellt placerade. Flygkroppen dr —
beroende pa motortypen — framtill cirkuldrt trubbig. Den smalnar
elegant bakat over den ldga kabinhuven och far lingst akterut en
staende, knivskarp avslutning. Landstillet bestdr av tva langt fram
placerade, i kroppen infillbara ben, samt ett dvenledes infillbart
sporrhjul. Landstillets utférande forhindrar si gott som helt rund-
slagning, dven vid hard inbromsning efter landning. En nyhet ar
ocksa att de ganska stora landstillsluckorna ar stingda, da landstal-
let 4r utfallt, varigenom luftmotstandet vid start blir litet.

Som redan ndmnts, byggs flygkroppen upp med ett skelett av hop-
svetsade stalror, kldtt med paneler av hogklassigt bjorkfanér. Vinge,
liksom fena och stabilisator blir i huvudsak utférda pad samma sitt,
dock anvidnds punktsvetsat, rostfritt stal och dukkladsel for vissa
detaljer. Den tidigare omnimnda vingbalken konstrueras pa ett helt
nytt sitt som en svetsad fackverksbalk, vars flansar bestir av konis-
ka stdlror, som nimnts med utdt avtagande godstjocklek och dia-
meter. Motorfundamentet gors av svetsad, konventionell stalrorstyp.
Som man ser kommer svetsade stalror till stor anvandning. Det ir hir
som de forutnimnda underleverantorerna Sandviken, SEFAB, Bo-
fors och AGA far dra tyngsta lasset vid serietillverkningen. Efter
svetsning hos AGA och Bofors hiardar SEFAB i en for indamalet
tillverkad ugn de olika detaljerna for att oka deras hallfasthet.
Fanérpanelerna ater kommer fran Nordiska Kompaniets ovan om-
nimnda Nykopingsfabrik.

J 22:s flygegenskaper betecknas allmint sisom mycket goda. Den
for motoreffekten héga farten — ca 575 km/tim. — 4r mirklig
for ditiden. Stigformagan dr utmirkt. Manoverformiga, tvirsta-
bilitet m. m. samt roderkontroll likasd. Start- och landningsstrickor
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blir korta. Sikten ir god, beroende pd att foraren placerats langt
fram, s3 nira motorn som mdjligt. Med en flygtid for planet av
ndra tre timmar blir lingsta flygstrickan 6ver 1.250 km. Allt som
allt — J 22 blir en fullerdff for konstruktoren, FFVS och flyg-
vapnet.

I slutet pa 1943 fir F9 (Gota flygflottilj) pa Sdve sina forsta
22:or. Ar 1944 borjar man utrusta aret forut paborjade F 13 (Bra-
valla flygflottilj) vid Norrkoping med J 22. Under forsta kvartalet
1945 blir det F 10 (Skinska flygflottiljen), som dr ndrmast i tur och
nagot darefter andra jaktflottiljer. En for fotospaning modifierad,
kameraforsedd J 22-typ, senare kind som § 22, tilldelas pa host-
sidan 1945 i ndgra exemplar F 3 (Ostgota flygflottilj) pd Malmen,
sedan 1914—15 specialist pa flygspaning.

Nils Séderberg, materielavdelningens chef den tid da det begav
sig, har for en kiand flygjournalist, flygstabens ddtida stabsredaktor
Gunnar Knutsson, skildrat forloppet kring J 22:s tillkomst i datida
tidskriften ”Flyg”, nr 10/1945. Efter den killan kan nagra huvud-
drag anges hir nedan. Den 1 januari 7941 borjar projekteringen.
Den 20 september 7942 foretas den forsta provflygningen, med
lyckade resultat. Den 1 september 1943 — dvs. efter ytterligare ett
ar — limnar det forsta serieflygplanet den nya flygverkstaden
FFVS pa Bromma flygfilt, sedan planets element “legotillverkats”
hos underleverantdrerna och darefter hopfogats vid FFVS. I feb-
ruari 1944 har 2 provflygplan och 10 serieplan levererats. De upp-
visar goda resultat bdde vid provflygningar och i praktisk tjdnst.

Den 30 juni 1945 — vid den svenska, forstirkta forsvarsbered-
skapens slut — har 180 seriebyggda J 22 levererats till flygvapnet.
arbeten vid CV A, flygvapnets nya centrala, da i bruk tagna och 1
berg inspringda flygverkstad nira Arboga. Forst i april 1946 kan
dessa plan std fardiga, forsenade av nira arslang svensk metall-
arbetarstrejk under beredskapstidens slutskede. Egennytta fore all-
minnytta, eller vad? I sammanhanget kan ocksa ndmnas, att FFVS
pa Bromma mast nedliggas den 1 juli 1945, dd lokalerna (bl. a. den
stora, som monteringshall anvinda, men pi sin tid for civila luft-
trafikens behov uppforda nya hangaren) begirs till det vid krigs-
slutet som vintat starkt expanderande trafikflyget (ABA-SILA, se-
nare SAS).

Om de ca 500 underleverantorerna kan vidare niamnas, att ca
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250 av dem levererade r@material, utrustning m. m. De resterande
ca 250 var de som legotillverkade olika J 22-detaljer. Nils Soder-
berg berittar, att den storsta svarigheten var att forma respektive
detaljtillverkare att arbeta med tillrackligt sma, s. k. flygtoleranser,
nodvindiga ur utbytes- och sikerhetssynpunkter.

For den direkta ledningen vid J22-bygget hos FFVS svarar
verkstadens chef, Malmenflygaren sedan 1916 och mangdrigt som
verkstadsledare dir verkande, mycket energiske, senare verkstads-
direktoren vid flygvapnet Peter Koch. Flygdirektor Otto Dablin —
kort efterdt den forste styresmannen for CVA — dr Kochs narmaste
man. Att han i den sistnimnda befattningen fir stor nytta av sin
tidigare tjinst hos Koch, nar de sista J 22:orna skall goras klara, ar
uppenbart. Det goda resultatet av den mirkliga svenska jaktplan-
produktionen i flygvapnets egen regi har forvisso ocksd i hogsta grad
mojliggjorts av ”Flygmotors” i Trollhdttan tekniska bragd, nir det-
ta foretag, synnerligen betydelsefullt for det svenska flygvapnet,
aren 1941—43 utan licens, materialbeskrivningar, originalritningar
eller annat utlindskt licensunderlag o. d., pd kort tid skapar den
svenska avbilden — forbattrad — av USA:s Pratt & Whitney
Twin Wasp-motor, som nimnts hir i Sverige i sin svenska upplaga
kallad STW C 3. Denna motor, med sin effekt av 1.065 hkr, till slut
1.200 hkr, bidrar starkt till den tekniska bragd, som flygvapnets egen
J 22-tillverkning ocksa helt visst utgjorde.

Med J 22 far Sverige i en svar tid och pa ovanligt kort konstruk-
tions- och produktionstid en nddvandig tillgdng till kvalitativt hogt-
staende jaktplan av inhemsk tillverkning och i for ditida svenska
forhallanden betydande antal- Flygvapnets 1940—41 forberedda,
fran 1942 och direfter beslutade utokningar av det dd som nu all-
deles for svaga jaktflyget underlidttas. Inhemsk flygteknisk expertis
far okad kunskap, rutin och erfarenhet genom uppgiften att kon-
struera och producera J 22. For svensk civil flygindustri — narmast
SAAB — blir konkurrensen med den tillfilligt etablerade statliga in-
dustrin en vilgorande stimulans i ett annat, nigot senare fullfsljt
jaktplanbygge, nirmast det av planet SAAB 21. Genom tillkomsten
av den statliga J 22-produktionen och dennas utnyttjande av systemet
legotillverkning hos underleverantorer av detaljerna hojs pa den ti-
den i sjilva verket ocksa hela 1940-talets svenska flygindustris kapa-
citet med inte mindre dn ca 40 procent, nira hilften.

Slutomdoémet om den svenska statliga J 22-produktionen under
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beredskapstiden kan blott bli ett — en fornimlig prestation. Den
limnar ett kraftigt, hogviktigt bidrag till att avhjilpa var under den
andra virldskrigstidens borjan linge rddande, prekdra brist pa jakt-
flyg, stridsvirdigt och fullgott sddant. Utan ett starkt jaktflyg, upp-
byggt vid en inhemsk svensk flygindustri, ar vi slagna till slant nir
allvarstid kommer.

P3 1930-talet fir sodra Sverige ater en egen flygindustri — den
forsta sedan Thulins tid. Den uppstar 1938, da i Bastad, dir AB
Svenska Kanoverken i Halmstad, ett foretag for tillverkning av
kanoter, litta batar, dubbellimmade, litta tripaneler m. m. upptar
glid- och segelflygplanbygge pa sitt program. Viren 1939 star den
hirfor byggda, nya fabriken klar, med sin direkta inriktning pa
flyg. Ett nytt material kommer ndgot senare med i bilden — arme-
rad plast. Ar 1942 noteras i samband med utdkning och ombildning
aven en namnindring till AB Flygindustri, AFI. Det skall da genast
hir klargoras, att det bolaget inte har ndgot som helst att skaffa
med den tidigare fabrik for littmetallplan i Skane — ocksa AFI, AB
Flygindustri i Limbamn — som 1925 — ca 1938 drivs av tyska Jun-
kersverken i samarbete med det svenska luftfartsbolaget ABA:s
ledande. Det sistnaimnda AFI har forut behandlats 1 Daedalus 1966.

I Halmstadsfabriken fungerar den hos De Havilland i England
utbildade svenske ingenjoren Rudolf Abelin som teknisk ledare fran
1938. Driftchef inom administration m. m. ar till en borjan en man
fran Simris, skdnedirektoren Birger Nilsson. Det av dels KSAK,
dels vart flygvapen omhuldade, fran 1937 kraftigt vixande in-
tresset for glid- och segelflyg, fortsatt under 1940-talet och darefter,
leder fran borjan in Halmstadsindustrin pa tillverkning av just sa-
dant motorldst flyg. Glidplanen SG 38 (200 st.), Weibe (ett 30-tal),
Olympia (ca 15) och Fi 1 (6ver 10-talet), samt en serie for flygvap-
net avsedda, flygbogserade lastglidplan Fi 3 (for 12 man i varje),
hor 1939—45 till produkterna.

Ar 1942, dret nir utvidgning och namnindring sker, knyts en
numera vida kind svensk flygplankonstruktor Bjorn Andreasson till
fabriken 1 Halmstad. Han har redan di erfarenheter frin tjinst hos
SAAB och FFVS att lita till, och skall senare — efter det andra
virldskrigets tid — skaffa sig andra sddana i bdde Danmark och
USA. Ingenjor Rudolf Abelin kvarstir alltjimt som teknisk ledare.
Han bitrddes bl. a. av Jan Weibull och Jobhn Boklund, bada tekniskt
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skolade i Tyskland. Bjorn Andreasson fir nirmast hand om att
bygga fabrikens av nuvarande tekniske direktdren for Volvo pro-
jekterade typer Fi 1 och Fi 3. ”P3 hdltimmar”, siger Andreasson i
en artikel for tidskriften ”SPAF-Horisont”, “konstrueras och byggs
ett litet ensitsigt motorbiplan med till en borjan en 28 hkr motor.
Det far typnamnet BA 4.” Hir betyder ”BA” just Bjorn Andreasson,
planets upphovsman. Det byggs i trd, av fur och kryssfanér. Dimen-
sionerna blir minimala, flygegenskaperna bra. Nu — mot slutet av
60-talet — star en moderniserad version av detta lilla ndtta plan
klar. Det heter nu BA 4 B, har vingar av alternativt trd eller latt-
metall. Motorn kan vara endera en 40 hkr Stamo-Volkswagen-
motor eller en 100 hkr Continental 0—200. Version BA 4 B fir
sitt luftdop 1966 och ndr en toppfart av ca 225 km/tim.

Dessforinnan — ar 1945 — har betydelsefulla ting hint med AFI
1 Halmstad. Malmobon F. H. Kockum ]:or koper rorelsen. Ar 1946
flyttar han AFI till sin hemstad och dndrar di namnet till AB
Kockums Flygindustri, Malmd. Den tidigare avdelningen for over-
syn, reparation och renovering av motorflygplan utvidgas dir, me-
dan segelplanavdelningen bibehdlls ungefir som férut. Specialav-
delningen for formbakning av tri och plast utvidgas. P2 den
Kockumska tiden framstills ett av civilingenjoren L. Hemminger
konstruerat, sirskilt i KSAK-klubbarna vilkint segelflygplan Baby-
Falken. Det har trivingar, stdlrorskropp, hjul och goda flygegen-
skaper. Planet blir emellertid foretagets sista segelflygplan.

I juli 1952 sker en ombildning och ny namnindring till AB Malmé
Flygindustri, MFI. Den tidigare tekniske chefen, ingenjor Rudolf
Abelin, blir nu direktér. Hans tidigare medhjilpare i Halmstad
Bjorn Andreasson knyts pa hosten 1960, efter sin dterkomst fran
USA, till MFI sasom chefskonstruktor. Aganderitten till bolaget
har dessforinnan — i februari 1957 — overgdtt till Trelleborgs
Gummifabriks AB, bl. a. dgare till det pd plastprodukter specialin-
riktade foretaget AB Trelleborgsplast.

MFI:s egna, nya flygplantyper — MFI-9 Junior och MFI-10
Vipan — blir bada liatta motorflygplan, konstruerade av Bjorn
Andreasson och E. A. Woblberg, en tidigare medhjilpare till Fw-
190-konstruktoren professor Tank i Tyskland. De byggs i huvud-
sakligen metall, med en del detaljer i glasfiberarmerad plast. Bada
blir snart kinda som villyckade produkter med &ver lag goda pres-
tanda och flygegenskaper. Man siktar pa behoven inom sport-, civil- 141
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och affirsflyg, men man hoppas ocksd pd militdir marknad. Det
forstnimnda planet MFI-9 Junior, som idémdssigt utformats redan
pa Andreassons USA-tid, flyger MFI-byggt for forsta gangen 1961.
Det har konstruerats for att tjana bide nytta och ndje. Vid den lyc-
kade debuten konstaterar man, att det blivit ett litt och anvandbart,
”medelhdgvingat” och tvasitsigt ’minimonoplan” med “maximi-
prestanda”. Det ar enligt MFI — “avsett att fylla luckan mellan ex-
klusiva hogprestandaplan och bl. a. pd grund av for lag fart ockono-
miska smaflygplan”. Med en 100 hkr Rolls-Royce-byggd Continen-
talmotor har MFI-9 en toppfart av ca 240 km/tim. Med drivmedel
for 4 timmar flyger det ca 800 km. Skidstdll kan monteras pa vin-
tern. Den som sd Onskar kan kopa en version pa flottorer.

Ar 1964 har MFI en bade for civil och militdr grundflygutbild-
ning avsedd version MFI-9 B Trainer klar. Tva ar senare — 1966 —
foreligger dirav en bl.a. med raketer bevipnad upplaga MFI-9
B Militrainer. Den skall anvindas forutom till skolning och till viss
attackflygning mot t. ex. stridsvagnar, motorkolonner m. fl. mal pa
jordytan dven till anfall i luften mot helikoptrar, artilleriflygplan
o. d. Sedan 1966 har flygvapnet provat ett 10-tal MFI-9 B vid sin
forberedande filtflygarskola intill Ljungbyhed, i och for preliminar
’sallning” bland eleverna, fore vidare kommendering till grundlig-
gande flygutbildning vid Flygvapnets krigsskola (F 5). Proven kan
moijligen leda till framtagning av en militdrupplaga med rymligare
kabin och kraftigare motor.

MFI:s andra typ, det storre, fyrsitsiga reseflygplanet MFI-10
Vipan debutflyger 1962. Det byggs efter en av var forsvarsstab och
av KSAK gemensamt upplagd specifikation. Planet sdgs vara avsett
for 7allsidig nyttoflygning”, bade civil och militar. Oversatt blir det-
ta t. ex. affarsresor, militar sambandsflygning, en del artilleriflygning
m. m. Som motor anvands numera 180 hkr Lycoming, som bl. a. har
elstart. MFI-10 byggs huvudsakligen i lattmetall och liksom de mo-
dernaste jetplanen enligt ”sandwich-metod”. Kropps- och vingskal
bestar av tunna pltar, som limmas mot ett bikakeliknande distans-
material, ocksid av aluminium. Metoden ger bl. a. stor hallfasthet
samt sikerhet mot buckling”. Landstdllen pa bada MFI-typerna
ar fasta, men gor dock ett minimalt luftmotstdnd. Med 180 hkr motor
gor ”Vipan” 210—230 km/tim. Flygstricka med 4 1/2 timmars
drivmedelsforrad ca 900 km.

Fram till borjan av 1967 har MFI tillverkat 70 st. MFI-9. Redan
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tidigt pa 60-talet lyckas fabriken finna en for licenskop intresserad
partner utomlands — tyska Bélkow i Miinchen. Dar har man till
samma tidpunkt byggt inte mindre in 150 MFI-9. For “Vipan”-
typen blir trots goda provresultat mirkligt nog det svenska klima-
tet kdrvt. Arméns flyg av 60-talet, som redan kontrakterat en leve-
rans, annullerar denna — utan prov — enligt uppgift darfor att
dess helikopterflyg slukat huvuddelen av tillgingliga anslag. Tre
MFI-10 firdigbyggs emellertid. Under &r 1966 noteras en markant
ljusning. MFI far da en andra licenskopare, denna ging just for
MFI-10 och i Spanien, for sydeuropeisk och sydamerikansk mark-
nad. Den spanska flygplanfabriken Arcamo S. A. bestimmer sig for
att bygga ”Vipan” i en ny fabrik i Sevilla.

Foretagets aktiekapital vid starten 1938—39 sdsom “AFI” ir
30.000 kronor. Nu — 1967 — uppgar det vid MFI till en halv mi!l-
jon. Till produktionen hor numera — forutom de beskrivna flyg-
planen — ocksd raketkapslar fér SAAB samt kropp, vingar och
’containers” for Boforsrobotar Bantam. 1963 har MFI 300 anstill-
da. Numera, sedan Trelleborgs Gummifabrik flyttat plastavdel-
ningen till ett annat av sina foretag, ir det blott ett 50-tal. Men
MFI:s flygplanbygge gar likvil framit. Prov- och demonstrations-
flygare dr ingenjor Ove Dablin. Att foretaget velat, vigat och si
villyckat kunnat gora sin hogst fristdende insats for svenskt litt-
flygbygge, maste betecknas sisom ett mycket fortjinstfullt och be-
romvirt “private venture” av rang.

I det forsta avsnittet av denna serie — om svensk flygindustris upp-
komst och fortsittning t. 0. m. 1918—19 — har skildrats, hur tva
storre svenska industriforetag under det forsta virldskrigets tid, da
vi var avspirrade fran utlandskop, lyckas framstilla goda, for Sve-
riges flyg livsviktiga inhemska flygmotorer. Det ena foretaget —
AB Enoch T hulins Aeroplanfabrik i Landskrona — har dren 1916—
19 t. o. m. tillverkat omkring tusentalet, de flesta — 800 st. — av
den vid fabriken i Sverige modifierade och visentligt forbittrade
80 hkr franska, niocylindriga roterande, luftkylda Le Rhone-typen,
som i1 Thulins upplaga ger 90—100 hkr, de 6vriga dels tv starkare,
liknande serier luftkylda Thulin-motorer pd 135 och 150 hkr, dels
ett par typer stiende vitskekylda Thulins radmotorer pi 160 och
260 hkr.

Det andra foretaget — AB Scania-Vabis 1 Sodertilje — har vid

Den nya svenska flyg-

motorindustrin
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ungefir samma tid fitt fram en serie om toralt 25 forbdttrade
kopior av den tyska stdende, vitskekylda och raka 110 hkr Mer-
cedes-sexan. Av Thulin-motorerna gar flertalet av de roterande 90—
100 och 135 hkr pa export till Holland. De flesta aterstdende kom-
mer, liksom Scania-Vabis-sexorna, frimst till anvdndning vid véra
datida flygvisenden, arméns och marinens. Som forut skildrats mas-
te bada fabrikernas flygindustriella produktion liggas ned vid tiden
omkring krigsslutet 1918—19, framst till f6ljd av de ditida svenska
statsmakternas bristande intresse for ett starkt svenskt forsvar.

Redogorelsens andra avsnitt — det om mellankrigstiden 1920—
39 — berittade bl. a. om vissa militdra flygmotorprov i Lappland
1924—25 och om uppkomsten av den 1930 startande, nya svenska
flygmotorindustrin NOHAB Flygmotorfabriker AB i Trollhdttan.
Dennas forsta produktion, 40 st. niocylindriga, luftkylda, fasta,
stjarnmotorer av Bristol-typ, byggda pa brittisk licens, har nimnts.
Vidare har omtalats, att foretaget ar 1941, infor forverkligandet av
det ”forsta motor-ramavtalets” 3taganden och i samband med ett
Volvo-kép av aktiemajoriteten fitt ett nytt namn, det nu gillande
och internationellt vilkinda namnet Svenska Flygmotor AB. For-
kortningar hirav — ”Flygmotor” och ”SFA” — ir likasa vida
kinda.

Nir NOHAB Flygmotorfabriker AB bildas i maj 1930 blir aktie-
kapitalet — en del 6vertaget av Nydqvist & Holm — en halv miljon
kronor. Direktdr Gunnar Dellner blir dd bolagets forste chef. 1941
— sedan det forsta motorramavtalet av december 1940 underteck-
nats — Okas aktiekapitalet till fyra miljoner kronor. Det férdubblas
1942 till 8, 6kas 1951 i samband med jettidens gryning till 12 och
blir 1964 36 miljoner. P4 direktorsposten avloses direktor Dellner
ar 1943 av den senare daven fridn Volvo vilbekante industrimannen
Gunnar Engellau. Frin 1956, 1961 och 1963, dvs. under inneva-
rande jettid, innehas ”VD-skapet” successivt av direktorerna Erland
Forslund, Erik Andrén och Arne Korling.

Ingenjor Karl Larsson, i Trollhitteforetaget Nydqvist & Holms
tjanst sedan 1912, blir NOHAB Flygmotorfabrikers forste verk-
stadschef. Genom skicklighet, kunnighet och formdga bidrar han
fran starten 1930 intill sin bortgdng i september 1939 mycket till
motortillverkningens utveckling. Den direkta arbetsledningen i fab-
riken handhas frin 1930 av den skicklige, forre Thulin-verkmasta-
ren Robert Karlsson, ocksd han bortryckt i fortid — 1936. Dessa
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bidas verk fortsitts lyckligt av andra, under davarande produk-
tionsledaren, senare direktoren Erland Forslunds effektiva ledning.

Fr.o.m. 1942, da aktiekapitalets 6kning samt det forsta ram-
avtalets bestdllningar och likvider borjar verka, sker Flygmotors”
utveckling och expansion mycket snabbt. Redan 1937 har beslut
fattats om en 1938 paborjad flyttning av bolagets verkstider frin
den f6rsta lokala anknytningen invid Nydqvist & Holm-fabriken till
nyuppforda lokaler med &ver 10.000 kvm viningsyta vid Alvstads
gard, nordost om stadens centrum, intill SAAB:s dir nyanlagda
flygplanfabrik. 1943 ir flygmotorfabrikens vaningsyta 25.000 kvm,
1964 nira 80.000 kvm. Foretagets omsittning — ar 1933 0.9 mil-
joner — har 1952 stigit till 64, och uppgar 1959 till 172 miljoner
kronor. Den siffran blir den hittills storsta och ir ett gott matt pa
uppsvinget. Ar 1966 noteras 165 miljoner.

Men nu till sjalva flygmotortillverkningen. Frdn 1933 3rs 40 st.
1 arbete varande, forsta licensbyggda Nohab Mercury VI av Bristol-
typ har foretaget t. 0. m. borjan pd maj 1965 hunnit leverera i allt
nidra 4.000 flygmotorer (3.932 st.). Hirav har d& 1.800 varit kolv-
motorer av atta olika typer, de &vriga ca 2.200 jetmotorer av sju
typer. Vi begrinsar oss nu till ndgra drag om det forstnimnda sla-
get — kolumotorerna for propellertidens flyg. Som foérsta motor i
raden har som nyss nimnts kunden-flygvapnet och motorbolaget,
jamlikt ett regeringsbeslut av mars 1930, startat licensbygge av
40 st. niocylindriga, luftkylda stjairnmotorer med Bristol Pegasus I
som forebild. I svensk version far motorn likasi ovan nimnda be-
teckning My VI (”My” = Mercury). Forsta exemplar levereras
1933. Maximal effekt 600 hkr. Vikt 440 kg.

Paféljande &r — 1934 — efterfdljs typen av 60 st. starkare My
VII (Pegasus II). De har kompressor, ger 675 hkr och viger 475 kg.
1937 bérjar tillverkning av ett 50-tal (49) motorer typ My S 2 pa
680 hkr. Parallellt hdrmed byggs ungefar lika minga (51) My I]]
pa 820 hkr. En dnnu starkare typ — My XII pad 920 hkr — kan
borja levereras 1939. S. 4. sitter fabriken pd licens frin engelska De
Havilland igang med propellertillverkning. Ar 1942 levereras sista
motorn pa Bristol-licens — My XXIV pa 980 hkr.

Fore det andra virldskrigets utbrott 1939 har vart flygvapen for-
berett kop fran USA av bl. a. amerikanska Pratt & Whitney TW
C 3- (Twin Wasp-) motorer, licensunderlag for svensk tillverkning
av denna motor och utvecklingsformer av den (bl. a. stérre Double
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Wasp m. fl.) 1 Trollhdttan. De avses narmast for vissa av SAAB
konstruerade svenska krigsflygplan. Krigets utveckling 1940 hind-
rar emellertid dessa liksom huvudparten av alla andra kontrakterade
Amerikaleveranser av flygmateriel till Sverige. Det ar bl. a. dessa
hindelser, som foranleder svenska staten att i december 1940 fastsla
sitt forsta motorramavtal med svensk flygindustri. Avtalet avser da
nirmast och fullfoljes ddrefter framst for att i Sverige utan licens
bygga svensktillverkade Twin Wasp-motorer. Att man inte har vare
sig ritningar, materialbeskrivningar eller annat i vanliga fall nod-
viandigt licens- (original-) underlag for den blivande tillverkningen
vittnar om djdrvhet. Fran 1942 till 1946 lyckas emellertid var fram-
staende flygmotorfabrik i Trollhdttan med uppgiften att efter bl. a.
ett par fran svenska ABA och en fran Finland erhdllen Twin Wasp
skickligt och vil kopiera och materialbestimma den amerikanska
forebilden, samt producera 430 st. flygmotorer typ STW C 3
(svenska Twin Wasp) pa 1.065 hkr. Effekten senare hojd till 1.200
hkr. Sandviken samt Bolinder-Munktell m. fl. limnar sin virdefulla
medverkan till den industriella bragden — jamforbar i viss man
med den som 1916—19, pa det forsta viarldskrigets tid, utforts av
Thulin-fabriken 1 Landskrona, med en datida fransk flygmotor sa-
som modell f6r en forbattrad svensk version.

Nir 1940 ars ”forsta motorramavtal” triaffas har detta framst gillt
den nyss skildrade luftkylda stjirnmotorn STW C 3:s framtagande
och produktion. En annan motor, storre och av vitskekyld typ, dr
ocksd forutsedd. Den blir dd inte nirmare specificerad. Ar 1942
kan emellertid staten och flygindustrin triffa sitt andra motorram-
avtal. Langa underhandlingar med tyska virldsfirman Daimler-
Benz A. G. har d3 resulterat i kopavtal med firman om dels ndgra
originalmotorer av dess bl. a. fran de tyska Messerschmitt-jaktplanen
vilrenommerade typ DB 605, dels licens pa tillverkning av den
motortypen i Sverige. Det svenska s. k. tilliggsramavtalet av 1942
giller just den da slutligt valda och bestimda, 1940 forutsedda
“andra” flygmotortypen. Det dr svenska Flygmotor AB i Troll-
hittan, som anfortros uppgiften att klara dven denna sak.

I mars 1943, ndr mycket besvirliga forhandlingar slutforts 1 Tysk-
land om motorns hjilpaggregat — bl. a. om vad som i Sverige till
sist blir motorns injektor — bestaller vart flygvapen den svenska
serietillverkningen av DB 605-motorer. De skall ge 1.475 hkr, mer
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dn nagon annan svensk flygmotor tidigare presterat. Typen dr vit-
skekyld, med hingande (inverterat) cylinderblock om 12 cylindrar,
1 V-form. Sedan de forsta produktionssvarigheterna lyckligt over-
vunnits av dels Trollhitte-fabriken, dels dennas medverkande,
bl. a. AB Bolinder-Munktell och Broderna Séderberg (Eskilstuna),
Wedaverken (Sodertilje) samt Tonseth & Co (Ulvsunda), tillver-
kas under dren 1945—48 ej mindre in 800 st. svenska DB 605-
motorer om 1.475 hkr och 760 kg vikt dt vart flyg. De mon-

teras 1 flygplan typ SAAB ] (och A) 21 — enmotoriga jakt- och
senare dven attackplan — samt i SAAB B (och T') 18 B — tviamoto-

riga attack- och torpedflygplan. Dessa ar omdmnda i avsnittet om
SAAB hirovan. I samband med DB 605-bygget star ocksa tillverk-
ning pa licens av Hydromatic- och VDM-propellrar. Den upphor
nar DB 605-tillverkningen slutar.

?Flygmotor” rdknar vid tiden omkring krigsslutet med ett markant
uppsving for privatflyget efter 1945. Bolaget satsar pa detta genom
att konstruera en liten luftkyld boxermotor pa 145 hkr, kallad
?Trollet”, lamplig for mindre flygplan. Den far fyra parvis place-
rade, liggande cylindrar och presenteras 1945. Motorn vicker ett
stort tekniskt intresse, bl. a. pd en utstdllning i Paris. Mojligheten till
serieproduktion bedoms emellertid vara liten, bolaget dr ocksa tim-
ligen fullbelagt med andra stora tillverkningar och Trollet-projektet
far vila.

Senare bedoms var armé ha intresse av litta, luftkylda motorer
for bandfordon. Firmans Trollet-motor tas da fram ur ”malpasen”
och modifieras till motor B 42. Ett stort antal levereras till armé-
tygforvaltningen och anvinds i bl. a. infanterikanonvagnar typ 103.
Fortsatta utvecklingsarbeten, narmast av en 6-cylindrig typ, har se-
dan pagatt. Denna sida av en flygmotors utveckling kan helt visst
kallas marklig.

”Flygmotors” produktion av de tva typerna STW C 3 (luftkyld
stjarnmotor) och DB 605 (vitskekyld, inverterad “tolva”) sker
— frimst pd grund av den oss stindigt hotande krigsfaran —
i en aldrig tidigare presterad takt. Arbetsstyrkan vixer successivt.
1944 nar den toppsiffran 1.645. Samtidigt utdkas verkstadens loka-
ler och 6vriga resurser, bl. a. provanldggningar, bergrum och perso-
nalbostider. DB 605 blir emellertid — som férut nimnts — den
sista 1 Trollhdttan producerade storre flygmotorn av kolvtypen.
Jetdldern stdar efter det andra viarldskrigets slut ocksd infor vara
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dorrar. Den blir med 1946 &rs licensavtal med De Havilland-kon-
cernen i England om tillverkning av deras jetmotor “Goblin” en
realitet. Dennas forsta produkt i Trollhdttan — Flygmotors” RM
1 A, som flygvapnets och SFA:s svenska beteckning pa den i Sverige
producerade Goblin lyder, firdig 1948 — inleder nista skede 1
svensk flygmotorindustris historia.

Inledningsvis har omnimnts, att flygvapnets tre forsta egna centrala
flygverkstider, de tvd dldre CV M (Malmen) och CVV (Visteras)
samt pa 40-talet nyanlagda CV A (Arboga, i bruk fran 1945), under
den nu ovan avhandlade perioden kunnat notera stark utveckling.
En fjirde central flygverkstad — flygforvaltningens FFVS (Stock-
holm, Ulvsunda-Bromma), organiserad speciellt for den i flygvap-
nets egen regi bedrivna tillverkningen av Lundbergs-jaktplanet J 22
— har sd ingdende skildrats i det foregdende, att den kan forbigas
har. Vid flygvapnets centrala flygverkstider CVM och CVV fort-
satter man emellertid kontinuerligt med de ordinarie uppgifterna,
att Overse, reparera och underhdlla flygvapnets under 40—50-talen
standigt starkt vaxande bestand av flygplan, flygmotorer, vapen och
annan utrustning av otaliga, speciella och mangen gang komplicerade
slag. Inte minst instrument-, radio- och radardetaljerna kriver stora
arbeten och speciellt utrustade lokaler samt talrik, specialutbildad
personal.

Atskillig nytillverkning av flygplan pa licens forekommer ocksa
vid dessa verkstider. S3 fir t. ex. CVM pa Malmen efter sin till-
verkning av olika § 6-typer (Fokker C V) spaningsplan ocksa
hand om att bygga ett 20-tal B 4 (Hawker Hart) ldtta bomb-
(attack-) plan m. fl. CVV i Visterds tillverkar nya versioner av
sjospaningsplanen § 5 (A—D), utvecklade i Sverige ur tyska typen
Heinkel HE (He) 5. Visterasverkstaden far ocksd fran 1936 hand
om tillverkning pa licens av ett 40-tal skolbiplan Sk 72, utmirkt
valflygande och limpade for sin uppgift. De heter i original Focke-
Wulf Fw 44 ] Stieglitz och har 145 hkr luftkyld Siemens-motor-
Typen anvinds langt in pd 40-talet for grundliggande flygutbildning
pa Ljungbyhed och har sedan fitt ny anvindning vid civilt flyg. I
berg vid Arboga inspringda CVA 6ser i borjan av sin tillvaro bl. a.
en specialuppgift — att till 1946 slutmontera och firdigleverera de
sista 18 st. ] 22-jaktplan, som pa grund av 1945 ars svenska metall-
arbetarstrejk di ej kunnat fardigstillas vid FFVS.
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Ledande min vid de ovan forst nimnda tre flygvapenverksta-
derna dar — under flygforvaltningens 6verledning — bl. a. flygdirek-
torerna N. H. Larsson (CVM), J. N. M. Séderberg (CVV) och N. O.
Dablin (CVA).

Ett svenskt, utanfor den egentliga flygindustrin stiende verkstads-
foretag — Higglund & Soner i Ornskoldsvik — bidrar pd 40-talet
till att avhjilpa rddande otillracklighet i vart flygvapens skolflyg-
planbestand. Ungefdr vid 1939 ars krigsutbrott har flygledningen
lyckats att dels forvarva ett antal i Sverige befintliga, i civil dgo
varande Gppna, tvdsitsiga och tyskbyggda skolmonoplan typ Klemm
Kl 35, dels importera ytterligare ett flertal sidana fran den tyska
fabriken. I svensk tjanst fir dessa Klemm-plan militir typbeteckning
Sk 15. De kompletterar tidigare anskaffade Sk 12:or av Stieglitz-
typ. Bade Sk 12 och Sk 15 maste dock snart ersittas med en ny, ut-
vecklad typ skolflygplan for den forsta flygforarutbildningen. Den
nya typen maste dessutom byggas i Sverige, liksom J 22 utan att ta
upp SAAB:s hart belastade kapacitet.

Efter en rapport 1940 frdn vir divarande flygattaché i Berlin
faller flygledningens val ndgot &r senare pa att som forebild for den
kommande tillverkningen i Sverige vilja ett d3 innu hégmodernt,
vid Biicker Flugzeng-Bau i Tyskland ritat och byggt tvasitsigt kabin-
monoplan med ”dk”, Biicker Bestmann (Bii 181). Det framdrivs av
en luftkyld 105 hkr Hirth-radmotor. Flygkropp m. m. av blandad
metall- och trikonstruktion. Landningsklaffar finns, flygegenska-
perna dr goda och toppfarten 6ver 200 km/tim. Den tidigare bl. a.
i frdga om lyftverktygs- och lastmaskinstillverkning framstiende
Ornskoldsviksfirman Héigglund & Séner tar med friskt mod upp
licensbygget av en serie pa 120 st. Biicker Bestmann-plan, inom flyg-
vapnet betecknade Sk 25. SAAB frigores alltsd frdn uppgiften —
man har dir fullt upp att gora med bl. a. sin ”nista” skolplantyp
?Safir” och med tyngre, militira typer. Higglunds lyckas bra med
sin Sk 25:a, som 1 minga ar efter vapenstillestdndet 1945 annu gir i
flygvapnets tjanst. Sk 25 blir dock — liksom Safiren — en av de
sista kolvmotordrivna skolplantyperna i flygvapnets ”propellertid”.
Dess tillverkning utanfor var egentliga flygindustri belyser dock pa
ett klart sitt en utvdg att nidr si behOvs oka de svenska mojlig-
heterna att hoja var flygindustriella kapacitet.
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Det siger sig sjilvt att svensk flygindustri under den skildrade tiden
inte skulle kunnat ni fram till de goda resultat i friga om hallfasthet,
tillforlitlighet och prestanda m. m. hos sina flygplan och flygmoto-
rer, som vunnits, om den inte forfogat 6ver prov- och forsoksresurser
med kapacitet och kvalitet. Storfabrikerna sjalva — SAAB och SFA
— har ocksd liksom Thulins pd sin tid byggt ut egna provanldgg-
ningar for indamalet. Dessa har dock inte ensamma rickt till. Tek-
niska hogskolan har frin 1932 kunnat starta ett par vindtunnlar for
aerodynamiska forsok. De storsta resurserna pd omradet erbjuder
emellertid sedan 1940-talet FFA — Flygtekniska Férsoksanstalten
1 Ulvsunda, helt nira Bromma flygfilt. Den tillkommer genom ett
riksdagsbeslut 1938 och star firdig att borja verka i september 1940.

Professorn i flygteknik vid KTH, Ivar Malmer, har utrett anstal-
tens andamadl, organisation och uppbyggande m. m. Han forordnas
till 6verdirektor och verkar som sddan till dess han svart insjuknar
1947. 1 maj s. 3. eftertrids Malmer av ovan meromnamnde civil-
och flygingenjoren Bo Lundberg, skapare av 1940-talets J 22:a och
andra hogintressanta flygplantyper, sedan 1944 knuten till anstalten
som avdelningschef. Fran juli 1948 blir denne ordinarie 6verdirektor
och senare generaldirektor. FFA:s kraftiga utveckling dérefter beror
dels pa flygplanteknikens allmanna utveckling i riktning mot allt
hogre flyghastigheter och denna utvecklings krav pa resurserna, men
ocksa 1 hog grad pa det arbete, som anstaltens skicklige och dyna-
miske chef nedlagt pa dess utbyggnad m. m. i tekniska m. fl. hin-
seenden.

FFA:s verksamhet inom dess aerodynamiska, hallfasthets-, mat-
tekniska m. fl. avdelningar med deras hogtstdende anordningar m. m.
av internationell toppklass omfattar framst s. k. typbunden forsk-
ning, 1 anslutning till svensk flygindustris framtagande av nya flyg-
plantyper. Av “propellertidens” ovan skildrade plan har salunda
FFVS J 22, SAAB 17, 18, 21 och Scandia samt MFI-10 Vipan alla
under sin tillblivelsetid genomgatt olika prov vid FFA. Anstalten
verkstiller ocksd liknande prov &t andra uppdragsgivare, med olika
objekt, bl. a. hoghusmodeller. Den bedriver vidare egen ingdende
forskning inom aerodynamik, virmeteknik och hallfasthetsomraden.
P3 framtidsflygets gebit utforskar FFA problem i samband med t. ex.
supersoniska och hypersoniska hastigheter, virmetverforing darvid,
flygbuller m. m. Alla av stor betydelse och med djupgdende inverkan
pa flygindustrins utveckling har och utomlands.




