vart
FLUgvapen
efter 19as

I lvsikten ar att teckna en kort

bakgrund till materielanskaffningen for det "moderna” Flyg-
vapnet. Om rubriken vicker forvantningar om en kronologisk
och historisk beskrivning &4r den falsk. Att forma ett sddant
verk kriver historieforskarens kompetens och dessutom till-
gang till avsevart flera textsidor 4n de som tilldelats hér. Det
ar kanske dessutom for tidigt, ytterligare ett antal ar maéste
forflyta for att ge det riktigt historiska perspektivet och for att
kunna delge ldsarna vissa delar av all den hemliga information
som ingétt i beslutsprocesserna.

L&t oss darfor istdllet gora axplock bland “typexempel” pa
varderingar och beslut som paverkat verksamheten inom “flyg-
materielférvaltningen”. Det kdnns i detta sammanhang, mera
visentligt att behandla fragor kring vilken typ av flygplan och
utrustningar som Flygvapnet krivt, 4n att referera debatten
om de $verhuvudtaget skulle anskaffas.

Det finns principiella och évergripande varderingar och be-
slut och sddana som endast berér delar inom den 6vergripande
ramen. En for Flygvapnet stindigt dterkommande och princi-
piell avvédgning har varit den mellan kvalitet och kvantitet.

Flygkriget ar till sin natur summan av ett antal duellsitua-
tioner. Kvantiteten avgoér hur minga dueller man kan stilla
upp i, kvaliteten bestimmer hur manga man vinner. Sett i ett
storre sammanhang kan det ibland vara battre med maéanga
oavgjorda &n ett fatal vinster. Daremot méste forluster undvi-
kas, vilket stéller krav pa en viss lagsta kvalitet.

Flygvapnet har linge hivdat behovet av kvalitet framfor
kvantitet vilket, inom de tilldelade ekonomiska ramarna resul-
terat i organisations- och antalsminskningar. Denna utveck-
ling har natt en vandpunkt under 80-talet, en lagsta grians
bedéms ha nétts. Ytterligare reduceringar kan svarligen kom-
penseras med kvalitet.
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Filygplan J33 — de Hauvilland VENOM — var
vart forsta jetdrivna nattjaktflygplan. Vid denna
tidpunkten — 1952 — var det uteslutet att lita
nattjakten operera med enbart forare. Navigati-
ren, som stridsledde piloten med flygplanets ra-
dar, var en absolut nodvindighet for denna typ
av flygoperationer | daligt vdder och svarta
natten.

Minskade antal, for praktiskt taget alla Flygvapnets system
och materielslag, har medfort standigt 6kande krav pa funk-
tionssdkerhet och tillgdnglighet hos de kvarvarande enheter-
na. Samtidigt méste drift och underhall kunna skétas till laga
kostnader och av en mycket personalsnal organisation som, i
stor ustrickning, bygger pé ett fatal anstillda med specialkun-
nande, stéttade av varnpliktiga.

Den personalsnala organisationen har varit en bidragande
orsak till kraven pa fa flygplantyper. 50- och 60-talen med flyg-
plan 29, 32, 34 och 35 kravde mycket utbildning och omskol-
ning av personalen, manga typer av vapen och underhéllsmate-
riel samt omfattande reservdelslager m m...

Med flygplan 37 VIGGEN togs ett forsta steg mot “enhets-
flygplanet”, ett mal som forhoppningsvis kommer att nis med
flygplan JAS 39 GRIPEN.

Den biarande idén bakom JAS 39 har annars varit och ar, att
kunna ge operatorer och taktiker stor frihet att i alla skeden
och situationer kunna vélja operationsomrade, basering och
"flygslag”.

Flygplan 32 och 33 var tvasitsiga, ovriga jetkrigsflygplan har
varit ensitsiga. Detta har inte varit ndgot entydigt val fran
Flygvapnets sida. Manga forare har genom aren hiavdat navi-
gatorens fortrafflighet, bdde som operatér och som "moraliskt
st6d”. Lofte om en teknigk utveckling, som skulle ge foraren all
den hjalp han behévde for att ensam klara sin komplicerade
uppgift, kombinerat med kraven pé personalminskningar, har
lett till det slutliga ensitsvalet.

Undantag finns — flygplan 35 innebar en ny vingkonfigura-
tion och ansigs till en bérjan vara sa specifik att en tvasitsig
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skolversion borde utvecklas. S skedde och detta flygplan har
gjort mycket nytta for atskilliga kullar DRAKEN-forare. De
goda erfarenheterna ledde till ett tidigt beslut i samma rikt-
ning vad gillde en skolversion av VIGGEN. Flygvapnet ir fort-
farande ¢vertygat om virdet av en tvésitsig skolversion varfor
en sddan dven inplanerats for JAS39 kallad Sk39. Minskning-
ar av den ekonomiska JAS-ramen har emellertid lett till om-
provningar varvid Sk39 ifragasatts — beslut méste fattas under
1986—87.

En annan aspekt av tvasitsighet har bekymrat flyglarare i
alla lander och i alla tider. Skall ett tvésitsigt "renodlat” skol-
flygplan ha liarare och elev placerade “side-by-side” eller i tan-
dem? Sk50, 61, 28 och 60 ar alla av typen “side-by-side” och
borde siledes kunna vara ett bevis pa att Flygvapnet valt sida i
denna diskussion. S ar dock inte fallet. I samband med studier
infor en kommande anskaffning av ett nytt jetskolflygplan —
ersittare till Sk60 — har problemet ater kommit upp till ytan.
“Tandemfalangen” ser nu sin chans till revanch. ”Side-by-side”
eller tandem, vilket dr bast? Fragan kommer aldrig att fa sitt
slutliga svar. Det enda som ar sakert bevisat ar att det gar bra
att utbilda p4 bade varianterna.

Vad giller behovet av helikoptrar for flygraddningsuppgifter
har Flygvapnet daremot svarat entydigt och klart. Sadana
méste finnas, organiserade 1 for dndamalet speciellt utbildade
och 6vade forband. Kraver Flygvapnet att férarna skall utsatta
sig for risken att ofrivilligt behéva hamna i den stundtals myc-
ket kalla och ogéstvanliga Ostersjon, eller i Vasterhavet, 4r det
ett berattigat krav fran forarna att de skall ges &tminstone den
chansen till 6verlevnad som ligger i en sddan helikopterorgani-
sation.

Flygplanburna vapen har under hela efterkrigstiden utgjort
den vanligaste orsaken till stora utvarderingsinsatser.

Parallellt med studiearbetet har den svenska robotindustrins
”vara eller inte vara” livligt diskuterats. Flygvapnet, den for-
svarsgren i Sverige som har de flesta robottyperna i sin arsenal,
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Aven J32B opererades med navigatér/radarope-
ratér, men i och med flygplan 35D borjade fora-
ren att kunna klara sig sjilv genom de allt mer
sofistikerade hjilpmedlen som stilldes till hans
forfogande. Med J35F var steget taget fullt ut och
navigatérens roll syntes utspelad i vira moderna
stridsflygplan. Idag vet vi att han behovs — i lit-
ta attackforbanden, i flygriaddningshelikoptrar-
na och i signalspanings- och stértjiansten.



har anklagats for att vara — robotfientliga(!). Flygvapnet har
dessutom anskaffat fler svenskutvecklade robottyper &4n nagon
annan forsvarsgren, men samtidigt i debatten anklagats for att
vara negativt instéllda till svensk robotindustri.

Flygvapnet har aldrig varit negativt instéllt till roboten som
vapen och inte heller till svensk robotindustri, men man har
didremot hivdat att det ligger en podng i om svensk industri vill
tillverka det Flygvapnet behéver och inte vad industrin sjalv
tycker ar intressant, eller i ndgot avseende mera lénande.

Valet av attackvapen har foregatts av en standig avvagning
mellan verkan i mélet och éverlevnad for den fiallande foraren
och hans flygplan. Vapen med higre verkanssannolikhet och
hogre precision resulterar i farre insatser mot respektive maél
vilket i sin tur ger firre "duellsituationer”, farre egna forluster
och ddrmed méjligheter for insats mot ytterligare mal.

De senaste dren studier av en glidbomb/glidrobot ar ett resul-
tat av énskan att férena langt fallavstind, hog precision, god
verkan och inte alltfér hoga anskaffningskostnader. Alterna-
tivt, en relativt tung konventionell bomb, 4r mindre tilltalande
genom sin ldgre precision som i sin tur kraver flera insatser och
dérmed &aven flera ”"duellsituationer”.

Det moderna jaktflygplanet ar ett system vars effekt slutli-
gen bestdms av kombinationen malinmétningssystem, flyg-
plan, vapen och férarens skicklighet.

Flygplan JA37 har goda malinmétnings- och flygprestanda
och blir ytterligare effektivt med i alla avseende kvalificerade
robotar. D4 tillgangliga ekonomiska resurser dr begrinsade
har Flygvapnet har haft en kvalitets- och kvantitetsavvigning
som inte varit helt litt. I och for sig lovvirda svenska industri-
ambitioner pekar mot relevant kvalitet, men ocksi mot en for
Flygvapnet icke acceptabel kvantitet.

Varderingarna kring bevédpningen av flygplan 37 kan i stora
delar éverforas till JAS39.
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Flygvapnets operatérer och taktiker tycker genuint illa om
vapen som kriver speciella balkar och lavetter for att kunna
héngas pa flygplanen. Sddana utrustningar ar dyra, personal-
kravande och har en egendomlig forméga att alltid befinna sig
pé fel plats nar de bast behovs. Flygplan 32 gav i detta avseende
mycken huvudbry. Flygplan 37 ar béttre och kraven/forhopp-
ningarna pa JAS 39 ar higa dven i detta avseende,

Flygvapnets krav pa radartéckning dver aktuella operations-
omriden samt kraven pd en, mot hotbilden anpassad storfast-
het hos sensorerna har medfort en successiv omséttning av ra-
darstationer och centraler. Den tekniska utvecklingen har in-
neburit férbiattrade méjligheter for éverforing av radarbilder
vilket tacksamt mottagits da det bland annat givit forutsatt-
ningar for en reducering av strilférbandens fredsorganisation
samt 6kad flexibilitet och uthallighet i krig.

Som en f6ljd av forbédttrade prestanda hos flygplanens mélin-
maétningssystem har kraven pd precisionen i stridsledningen
frdn marken kunnat sédnkas nagot.

Bassystemet, speciellt rullbanorna, dr Flygvapnets akilles-
hél. Den moderna vapenutvecklingen har ytterligare dkat sér-
barheten.

Omfattande studier i bérjan av 70-talet ledde till Flygvap-
nets nuvarande spridningsfilosofi. 54 ménga flygbaser som
mojligt och s& ménga rullbanor (start- och landningsméjlighe-
ter) som méjligt inom respektive flygbas. Kombinerat med en,
inom hela basomradet, utspridd placering av klargoringsplat-
ser for flygplanen.

Det befanns siledes kostnadseffektivare med spridning och
skyl 4n. med koncentration och skydd.

Inriktningen har stallt utékade krav pa basmaterielens kva-
litet och kvantitet samtidigt som den tekniska tjansten forsva-
rats — eller i varje fall fordndrats. Detta ar kostnaderna for
dverlevnad. Stora anstringningar har gjorts och méste goras
for att pd ett riktigt satt kunna betala dessa kostnader.

Huvudkomponenterna i ett flygvapen ar de flygande forban-
den. Det &r dessa enheter som motiverar dvriga delar av de
totala systemlésningarna — ledningsférbanden, sambandsfor-
banden, strilférbanden och basférbanden. Flygvapnets stréavan
ir att inom ramen for tillgéngliga resurser optimera totall6s-
ningen, att producera ett vl avvagt flygvapen.

Det ar en svar konst att, inom en ekonomisk ram, vaga kost-
nader for utbildning, drift och underhall, fortifikatoriska an-
laggningar samt utveckling och serieanskaffning av materiel.

Direktanskaffning fran utlandet av redan utvecklad materiel
med lamplig kvalitet dr oftast billigare én en svensk utveckling
och serietillverkning, Flygvapnet har insett de sidkerhetspoli-
tiska och industripolitiska skilen — och méjligheterna till en
?svensk profil”. Flygvapnet har dock ibland energiskt forordat
direktanskaffning frAn utlandet. Dessa har skett med hansyn
till kraven pd kvantitet och behovet av att kunna avsatta erfor-
derliga resurser till 6vriga verksamheter.
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Mellan de bada flygplanen dr det femtio drs tids-
skillnad. Bilden togs 1976 vid Flygvapnets jubi-
leum. Den lilla PHONIX jagaren utgjorde en
gang en av hérnstenarna i datidens jakiflyvg.
Idag uigir flygplan 37 inte bara en av hornste-
narna, utan ar helt klart den solida grunden i
vart Flygvapen, en grund som férhoppningsvis
skall byggas éin starkare med JAS39 GRIPEN.

Flygvapnets avvagning torde i ett ndgot langre perspektiv
vara korrekt, dven om de olika “hérnstenarna” inte alltid, i
varje 6gonblick, varit optimerade.

Flygvapnet har forandrats och utvecklats sedan 1945. Sam-
arbetet med "flygmaterielférvaltningen” har hela tiden — oav-
sett organisationsform — fungerat val. Asikterna om krav-
stillningar och lésningar har inte alltid varit desamma, men
limpliga sammanvagningar har kunnat goras i de allra flesta
fall.

Lat forfattaren till dessa rader, som levt stérre delen av sitt
liv i Flygvapnet och forst pa senare ar "bytt sida”, avslutnings-
vis fa konstatera att antalet Flygvapen-entusiaster 1 “flygmate-
rielforvaltningen” ar stort. Madnga pa “denna sidan av staketet”
idr synnerligen mana om Flygvapnets vil och ve — nu och i
framtiden.

Nagra bekymmer for samarbetet under de féljande 50 &ren
borde darfor inte behéva finnas.




Prestando-
utvecHLINngen

I ett foljande avsnitt skildras ut-
vecklingen inom skilda teknikomraden sdsom motor, struktur,
aerodynamik, avionik, vapen, utrustningar av skilda slag
m m... I detta kapitel behandlas de sammantagna resultaten av
utvecklingen inom dessa omréden, det vill saga flygplanens
prestanda. Déarvid avgransas redovisningen att galla flyg-
mekaniska prestanda. Exempel pd "prestanda” som darigenom
uteslutes i detta avsnitt ar diverse arrangemang i flygplanen
for snabb klargoring till ndsta uppdrag, for testning av elektro-
nikutrustningen, for snabb insattning ur beredskapslige, for
saker styrning pd marken, for driftvanlig miljé6 — framst tem-
peratur, skakningar, vibrationer — at 6mtélig utrustning, for
riaddning av besittningen dven i svéra lage, for saker kommu-
nikation med stridsledning och med navigerings- och land-
ningssystem.

Flygmekaniska prestanda avser flygplanets hogsta fart,
stridshastighet, topphéjd, langsta flygstracka, langsta flygtid,
startstracka, landningsstracka och manéverférmaga.

Det som ytterst drivit prestandautvecklingen ar naturligen
kampen mellan anfall och forsvar, det vill siga & ena sidan
bomb- och attackflygplanens mdjlighet att undvika anfall av
luftvarn och jakt och & andra sidan jaktens férméga att hinna
ifatt mélen och darvid komma i lage for vapeninsats med posi-
tivt resultat. Det har saledes varit en standig stravan till fart-
overlagsenhet, det vill sdga starkare motorer, battre aerodyna-
mik och ddrmed hogre fart.

Det var forst under det senaste kriget som man kunde preci-
sera hur stor fartéverlagsenhet man efterstriavade for att fa
nagot som karakteriserade ett bra jaktflygplan. Enligt brittis-
ka krigserfarenheter befanns den vara cirka 20 %. Ju snabbare
attack, desto firre forluster. Ju snabbare jakt, desto effektivare
luftférsvar. En fartunderligsen jakt var utan varde.

Flygmotorernas utveckling mot hogre effekt visas pa bild
hérintill, vad géiller ett antal av Flygvapnets plan fran ar 1926
till 1976. 1 enkellogaritmisk skala 4r sambandet ratlinjigt.
Overgéngen fran propeller — till jetdrift gav inte ndgon skarp
forskjutning.
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Motoreffektutvecklingen fran 1926 till 1976 visas
i det logaritmiska diagrammet till hoger.

Hk Logaritmisk skala
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Aven fartutvecklingen representerar en rit linje i enkelloga-
ritmisk skala. Bild p& nésta sida visar hogsta fart pd basta hojd
hos operativt valkanda jaktflygplan under sju gdngna decen-
nier.

Jamsides med motorutvecklingen har flygplanen vidareut-
vecklats for att motsvara okade prestandakrav. De forsta ar-
tiondenas flygplan med vingar av duk och tra och kroppar av
dukkladda fackverkskonstruktioner ersattes under trettiotalet
av vingar och kroppar i nitade skalkonstruktioner, som battre
kunde tala de hogre farternas hégre pakanningar.

Under jetepokens tidigare skede, pa 40- och 50-talen, visade
sig vissa flygplantyper bli svara att manévrera vid farter nara
ljudets. Alltfor veka konstruktioner gav otillracklig roderver-
kan. Otillriacklig styvhet i vingar och olamplig massfordelning
kunde resultera i fladder vid lagre fart &n den flygmekaniskt
uppnéeliga. Forskjutningar i stétarnas lagen p& vingarna gav
upphov till tryckcentrumvandringar. Ett omfattande forsk-
nings- och provningsskede resulterade i nya berdkningsmeto-
der for konstruktion av styvare och relativt lattare strukturer
som tillat flygning genom ljudvallen. Det dynamiska trycket ar
granssittande for tillaten fart p& 14g hojd — i regel strax under
Jjudfart — hos flertalet flygplantyper. Stravan att uppné fart-
overlagsenhet dven pd ladg hojd har pé senare tid resulterat i
flygplantyper med hogsta tilldtna fart strax o6ver ljudfart.
Dessa typer ar tilldtna for Mach = 2,0 pad hog hojd. Négra
extremt snabba typer, till exempel det amerikanska strategis-
ka spaningplanet Lockheed SR-71A och det sovjetiska MIG 25,
ar tilldtna for Mach = 3,0. Granssattande ar hallfastheten hos
motorns luftintag och vingframkanterna vid de héga tempera-
turer som &tfoljer sd hoga farter. Dessa flygplandelar maéste
tillverkas av andra legeringar &n aluminium, till exempel av
titan for att klara "vdrmevallen”.

P& bilden med fartdiagrammet anges farten hos de ameri-
kanska flygplanen F14 och F15 till drygt 3000 km/h. Den torde
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vara den flygmekaniskt uppndeliga. Strukturens material tal
troligen icke hogre fart 4n cirka 2000 km/h under ett lingre
tidsférhallande.

Den framtida prestandautvecklingen torde i hég grad komma
att styras av ekonomiska faktorer och av de flygplanburna vap-
nens och siktesutrustningarnas utveckling. Det ar mojligt att
fart-kurvan kommer att flacka ut horisontellt, vilket tycks gél-
la for transportflygplanen.

Framstillning och bearbetning av titan ar dyrt och svart.
Denna faktor kan komma att innebira en stabilisering vid da-
gens fartprestanda och satsning p4 nya bevapningssystem kan
komma att visa sig stridsekonomiskt gynnsammare. Det bor
har understrykas att manga andra faktorer, 4n hogsta fart pa
béista hojd, bestimmer ett flygplans operativa virde. Vid flerta-
let uppdrag utvecklas den taktiska situationen s att hégsta
fart inte dr aktuell. Men fart ar alltid lika med initiativfor-
maga.

Ett jaktflygplans accelerationsférméaga ar i hog grad avgo-
rande foér att villkoren fér vapeninsats blir uppfyllda. Samma
vardering géller jaktflygplanets stridsférméga i de fall fienden
icke anfaller p4 ldg hojd. Den historiska utvecklingen av stig-
hastigheten hos de flygplantyper som presenterats i tidigare
bild &terges pd bilden hir intill. Denna visar jetmotorernas
betydande bidrag till 6kade stighastigheter.
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Tabellen visar higsta fart pa bdsta hojd hos ett
antal vilkénda jaktflygplan.

Nedan en jimférelse med den civila utvecklingen
tnom samma omrade.
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Utvecklingen av stighastigheten hos samma flyg-
plan som visades i diagrammet pé foregéende

uppslag.
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Stridsflygplans struktur dimensioneras for en viss faststalld
hégsta tilldtna lastfaktor att uttagas vid exempelvis sviang for
att inta skjutlage eller for nodvandig undanmandéver. Faktorn
bestams i sin tur av vad besittningen kan utstd med hjalp av g-
drakt. Vissa sikerhetsmarginaler och marginaler for tillkom-
mande pakanningar till f6ljd av vindbyar tillkommer. Det ar
huvudsakligen den minskliga taligheten som alltsedan 20-ta-
let varit bestimmande for jakt- och attackflygplanens tilldtna
lastfaktor och darmed for dess méjliga manoverformaga. Roder-
verkan och styrkrafter har sedan lange varit dimensionerade
att motsvara besittningens formaga att nyttja flygplanets
manoéverbarhet.

En faktor av val s& stor betydelse for ett jaktflygplans opera-
tiva varde som dess fartprestanda ar dess forméaga att halla hog
fart dven under hardare mandvrar. Detta operativa krav kan
vara avgorande for val av motorstyrka.

En faktor av betydelse fér val av motor har alltid varit goda
specifika data, det vill saga lag vikt i forhallande till effekt
eller dragkraft och — framférallt vid jetmotorer — 1ag brinsle-
forbrukning per dragkraftenhet vid skilda farter pa olika hgj-
der. De operativa kraven dimensioneras naturligen av militar-
geografiska faktorer som i sin tur tillsammans med bland an-
nat specifika motordata styr flygplanets startvikt och darmed
ocksé styckekostnad.

Figuren p& nista sida visar 6kningen av styckepriset pa
svenskbyggda jaktflygplan under de géngna 40 dren. Som jim-
forelse har aven prisutvecklingen for det vanliga brevportot
under samma tid lagts in. Icke blott flygplan har blivit dyrare.

Flygplanens startstrackor och landningsstrackor bestams av
lattningshastigheten respektive sédttningshastigheten. Dessa i
sin tur bestams av flygplanets vikt och vingyta, det vill saga av
vingbelastningen. Hég vingbelastning ger visserligen béttre
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fartprestanda men ocksi hogre lattnings- och siattningsfarter
och ddrigenom langre start- och landningsstrackor.

Fram till slutet av 1930-talet var start- och landningspres-
tanda inte speciellt dimensionerande vid flygplanens utform-
ning. De sarskilt under kriget 6kade kraven pa hogre fartpres-
tanda ledde till krav pa hég vingbelastning. De allt tyngre flyg-
planen betydde ocksd 6vergang till permanenta banor. Banor-
nas liangd uppgick till flera kilometer. De allt starkare motorer-
na gav relativt korta startstrickor. Det blev saledes land-
ningsstrackorna som dimensionerade faltens langd.

Skador p4 de permanenta banorna till foljd av bombanfall
har varit en styrande faktor alltsedan kriget. Jakt- och attack-
flygplan dimensioneras sé att start och landning dr méjlig 4ven
pé& banor dar blott halva lingden kan nyttjas. Ett ytterligare
medel att minska vadan av skadade banor ar principen att
arrangera ett betydande antal vagbaser. Denna l6sning har i
sin tur paverkat kraven p& flygplanens utformning med han-
syn till bastjanstens villkor.

Tva génger har virldsrekord slagits av SAAB-tillverkade se-

rieflygplan. Forsta gdngen &r 1954 pa 500 km sluten bana med
Anders Westerlund, F16, som férare i en J29. Medelfarten blev
977 km/h. Nasta géng, ett &r senare, pd 1000 km sluten bana
med Hans Neij och Birger Eriksson som forare i S29 fran F11.
Medelfarten blev 900,6 km/h.
Den flygtekniska utvecklingen sddan den har beskrivits har
mojliggjorts framst tack vare insatser vid vara forsknings-, for-
sbks- och provningsinstitutioner av skilda slag. Forst och
framst bor darvid namnas Flygtekniska forséksanstalten, FFA.
Denna behandlas i det foljande. Dessforinnan négot om évriga
resurser.

136



KFF drev frdn 1931 en egen vindtunnel. Den var placerad pa
Forsokscentralen pd Malmen och 6verfordes pa 1940-talet till
Tekniska gymnasiet i Norrkoping. Dess dimensioner var 1,5 X
1,2 m? och hastighet cirka 30 m/s.

Vid CVM inrattades 1921 ett materiallaboratorium, dels fér
I6pande prévning av material, dels for forskning rérande hall-
fasthetsproblem, ofta med anknytning till haverier. Laborato-
riet 4&r numera — med i stort oférandrade arbetsuppgifter — en
sjalvstindig enhet i FFV-koncernen.

Forskning betraffande vissa flygtekniska problem, exempel-
vis landstallsskidors friktionsmotstdnd i sné av olika beskaf-
fenhet, bedrevs under senare delen av 1920-talet av Ingenjors-
vetenskapsakademiens flygtekniska kommitté. I den man proble-
men berdrde material- och héallfasthetsfragor, utférdes under-
sbokningarna vid Statens provningsanstalt och Tekniska hog-
skolan.

Av 1930 ars riksdag beviljades ett anslag om 63 000 kronor
for byggnad och vindtunnel till ett flygtekniskt laboratorium
vid Tekniska hiégskolan. For tunnelinredning, maskinutrust-
ning och métanordningar beviljades 40 000 kronor. Flaktmo-
torn var ursprungligen planerad for 50 hk. Vaganordningen
var tinkt som en trekomponentvag. “Pa grund av dels forman-
liga rabatter, dels en penninggava fran Svenska Jdrnvagsverk-
stdderna i Linkdping blev det emellertid mojligt att utrusta vind-
tunneln med dels en kraftanliggning om 100 hk, vilken gav en
lufthastighet av 49.5 m/s, dels en sexkomponentvag for mdtning
av tre luftkraftskomponenter och tre luftkraftsmoment (I. Mal-
mer i T.T. 1933).” Tunneln togs i bruk ar 1932. Laboratoriet,
som tillférts ytterligare ett antal tunnlar for skilda hastighet-
somréden, har alltsedan sin tillkomst tjanat sival undervis-
ningen vid hégskolan som den flygtekniska utvecklingen i form
av genomforda forsknings- och provningsuppdrag fran utom-
stdende.

I skrivelse ar 1936 — med tillstyrkan av bland annat Flygsty-
relsen — hemstillde Ingenjorsvetenskapsakademien, pa forslag
av den flygtekniska kommittén: “att Kungl Maj:t matte uppdra-
ga at sirskilt sakkunniga att utarbeta forslag till en huvudsakli-
gen for tillgodoseende av flygindustrins behov avsedd aerodyna-
misk forséksanstalt samt i évrigt vidtaga atgdarder for upprdt-
tande av en dylik forsoksanstalt”. Professor Ivar Malmer vid
KTH tillkallades som utredningsman.

Den “malmerska utredningen” resulterade 1937 i “betdnkan-
de och forslag rérande inrdttande av en vetenskaplig forséksan-
stalt for flygindustrins behov.” Kungl maj:t proposition 1938
angdende inrattande av en flygteknisk forséksanstalt foljde si
gott som helt utredningsmannens forslag. Den 1 aug 1940 ut-
fardades instruktion for FFA. Den kom att omfatta en aerody-
namisk avdelning for aerodynamiska uppgifter rérande flyg-
tekniken och en hallfasthetsavdelning for uppgifter rérande
flygplans och flygplanelements hallfasthet. Ursprungligen
skulle en flygmekanisk avdelning dgna sig 4t flygplans egen-
skaper under flygning. Det var just planen att inratta en flyg-
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mekanisk avdelning som blev ett huvudmotiv att forlagga FFA
néra ett flygfilt, det vill siga nira Bromma flygfilt.

Flygmekanisk forskning har forst pa senare ar tagits upp av
FFA. Flygmekaniska forsok har fallit p4 flygindustrins och
KFF lott.

FFA:s forsta vindtunnel fick en sluten mitstriacka med 3,60
meters diameter och 1 000 hk motoreffekt som vid viss 6verbe-
lastning kunde ge en maximal vindhastighet av 93 meter per
sekund. Denna tunnel ar alltjamt i tjanst. Den aerodynamiska
sexkomponentvégen har naturligen ersatts av allt battre ma-
tutrustningar. Den forsta helmodell som utprovades i denna
laghastighetstunnel var flygplan J22. Aret var 1942.

FFA har successivt tillférts nya tunnlar for matningar vid
héga underljudfarter, transoniska farter och éverljudfarter,
advensom supersoniska farter.
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Injustering av landstillsdetalj pé flygplan 35
fore provstart i vindtunneln.

Med undantag av flygplan B17 och B18, som provades i USA,
har samtliga SAAB-projekt provats i FFA tunnlar.

Hallfasthetsavdelningen utfoérde belastningsprov p& vingar
och andra storre flygplandelar. I och med J29:ans utprovning
6vertogs totalproven av SAAB. FFA personaltillgdng var icke
langre tillracklig for sd omfattande prov. Avdelningen ar
framst engagerad i undersékningar av element till skilda flyg-
planstrukturer av olika slag av materiel. Undersokningarna
avser saval statiska prov som utmattningsprov.

Det bor noteras att de flygtekniska resurserna vid FFA och
KTH befunnits komplettera varandra val. Ytterligare en prov-
ningsanlaggning bor redovisas i detta sammanhang, namligen
vindtunneln vid Volvo Flygmotor AB. Den har tillkommit som
en “spinn-off” till jetmotorprovanlaggningen. Dess framsta var-
defulla egenskap ar att mojliggora fladderundersokningar vid
hégre "Reynolds tal” 4n vid FFA och KTH.

Det bor ocksa noteras att tempot i den flygtekniska utveck-
lingen varit alltfér hogt, i relation till den tid det normalt tar
att skaffa tunnlar for nya hastighetsomraden. Detta har inne-
burit provisoriska lésningar av tdmligen udda slag. Exempelvis
— som kuriosa — utfoérdes motstdndsmétningar i mitten av 40-
talet med smd deltavingar och pilvingar pa institutionen for
adngteknik vid KTH. Vidare anlade SAAB en 6verljudtunnel
(Mach=1.4) i Linkoping som drevs av fyra "kasserade” jetmoto-
rer till flygplan J28.
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Vr Flygforvaltning &r sedan

lange vil kiand och respekterad utomlands. Det ar givet att
bakom uppbyggnaden av denna effektiva del av vért totalfor-
svar star en lang rad man. Man med klarsyn och visioner, man
som tidigt klart inség flygstridskrafternas behov av materiel
och teknisk utveckling, min som hade forméaga att vid ratt
tidpunkt fatta de ratta besluten.

I denna skrift skall bara lamnas nigra exempel — detta av
utrymmesskil. De f8r ses som linkar i den kedja av teamwork
det inneburit att bygga upp materielsidan i vart Flygvapen.

Henry Kjellson

Henry Kjellson tillhér de verkliga pionjarerna. Han férekom
som ung pa Malmen redan pa "Flygbaronen” Carl Cederstroms
tid, d& som medhjilpare till dennes mekaniker Raquéneau.
Han kom sedan att dgna sitt liv at flygtekniken och konstrue-
rade bland annat “Sédertiljejagaren”, “Triplanet”, datidens
S$28 samt "Tummeliten” m fl...

Kjellson tilldelades ar 1948 Thulin-medaljen i guld med fol-
jande motivering: "For framstaende flygtekniskt pionjdararbete
pa det konstruktiva omrddet och framstdende flygteknisk verk-
samhet.” Signifikativt nog fick han medaljen samtidigt med en
annan pionjar, Gosta von Porat, som fick den for "Framstaende
flygtekniskt pionjéirarbete i Sverige.”

Henry Kjellson var nagot av en “flygets Sherlock Holmes”.
Han var till exempel mannen som ldste gdtan med ”"Béckebotor-
peden” — den tyska V 2:a som den 13 juni 1944 slog ner nord-
vast Kalmar. Négot som bland annat renderade honom utmir-
kelsen “Officer of the most prominent order of the British Empi-
re” (OB.E).

Vidare kan man erinra om att han konstruerade ett snabblas
till Irvin-fallskdarmarna, han anade och bevisade att vissa av
haverierna som skedde under skjutning med /30 MOSQUITO
berodde pa fladder i stabilisatorn. Hans tekniska intuition gjor-
de att han direkt kunde peka pa orsaken till ett haveri med
J2IR.

Flygdirektor av forsta graden med professorskompetens — en
av véra verkliga pionjérer.
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Bengt Nordenskiold

Bengt Nordenskiold

Flygvapnet organiserades formellt 4r 1926. Men det framgér
val med all tydlighet att de forsta tio ren fram till 1936 blev
foga effektiva eller lyckosamma. Nir det sedan giller den ut-
byggnad som d& pabdrjades méaste man konstatera att resulta-
tet framforallt ar en mans verk — Bengt Nordenskiélds.

Han hade skaparkraften och ledaregenskaperna. Han pabor-
jade sitt varv som Chef for Flygstaben 1936—1942 och hans tid
som vapnets chef blev sedan lang, fran 1942—1954.

Nar han med &lderns ritt drog sig tillbaka var det ett VA-
PEN han lamnade, en forsvarsgren av internationellt sett hogs-
ta klass. Han hade foérvisso manga framsynta min vid sin sida
- men han hade formégan att omge sig med de ritta medarbe-
tarna. Det dr utan tvekan hans verk att vart Flygvapen i dag
ser ut som det gor.

Hans intresse for teknik och modern materiel var en stor
tillgdng under uppbyggnadstiden.

Hans d&varande flyglarare, legenden Ferdinand Cornelius,
gav honom en géng foljande flygbetyg efter en évningsuppgift
som Nordenskiéld i vanlig ordning lést med den aran: "Ndr
majoren en dag blir Chef for Flygvapnet, glom da inte att ta
héansyn till att inte alla mdnniskor har lika ldtt for att flyga som
majoren. Det dr allt jag kan sdga.”

Det ar allt som behover sagas.

Nils Soderberg

Nils Séderberg fick sin flygutbildning vid 1921 &rs kurs. Nar
han 1935 anstélldes vid Militdrtekniska byridns Férsokscentral
pa Malmen hade han 14 ars ovanligt gedigen erfarenhet bakom
sig. Flyglarare, skolchef, flygtekniker som dven provflugit en
méngfald svenska och utlindska flygplantyper. Chefen for
Flygstaben, ddvarande 6versten Bengt Nordenskiold, sade &r
1938: ”"Nils Séderberg dr den flygtekniskt mest kunnige av Flyg-
vapnets officerare. Han far bli chef for Flygforvaltningens Mate-
rielavdelning.”

Nils Soderberg sags vid flygindustrier, i ministerier, vid for-
handlingsborden och inte minst med spaken i naven under in-
tensiva flygplanstudier i flertalet av Europas lander s&val som
i USA. Hans flygtekniska kunnande, flygskicklighet och vin-
nande personlighet kom att géra hans insatser for ett vapen i
vardande till insatser av oskattbart varde. Nar 2.varldskrigets
utbrott forsvdrade materielinkop utifrdn och skrivna kontrakt
annullerades, fick Flygférvaltningens verksamhet mera inrik-
tas pa konsolidering och kapacitetshojning av svensk flygplans-
och flygmotorindustri. Nyuppsatta forband ropade pa nya flyg-
plan och var flygindustri var fullbelagd.

Nils Séderberg genomdrev beslutet om en Flygférvaltning-
ens egen produktion av ett jaktflygplan. Bo Lundbergs, pé del-
vis nya principer grundade konstruktion vann Séderbergs ode-
lade fortroende och resulterade i det lyckade flygplanet J22,
som kom att byggas i 200 exemplar.
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1944 blev Soderberg Souschef for Flygforvaltningen. Han
kom d4 att arbeta i god harmoni med sin tidigare elev Norden-
ski6ld i dennes dubbla befattning som chef for bade Flygvapnet
och Flygférvaltningen. Bdda var framsynta och hade langtga-
ende ambitioner for flygmaterielens och personalens kvalitet.
Det var dirfor logiskt att Sverige — som ett av de férsta lander-
na i viarlden — pabérjade anskaffning av jetflygplan, bade via
inkép och med egen konstruktion. Flygmotorindustrin inrikta-
des samtidigt pa tillverkning av jetmotorer.

Nar Nils Soderberg 1950 eftertraddes av Bengt Jacobsson
fanns en vil fungerande Flygforvaltning som arbetade med rul-
lande materielplaner. Med de senare som grund kunde en val-
etablerad flygindustri ldngsiktigt planera en ekonomisk pro-
duktion. Flyg- och underhallsférbanden var valutbildade och
en omsattning till hégmodern materiel pagick.

Det var givetvis av storsta betydelse att samarbetet mellan
Flygvapnet och dess materielanskaffningsmyndighet var full-
gott. Det maste haft mycket stor betydelse att Nordenskiéld och
Soderberg atnjot ett stort fortroende och gynnsamt gehor hos
den kraftfulle forsvarsministern P E Skoéld.

Det ar signifikativt att Nils Séderberg i dag ar nestorn da det
géller att i denna skrift beratta fakta fran de tidiga aren.

General Nordenskiold sade ar 1971: “Nils Séderberg dr en av
dem, som har den stérsta hedern av att ha skapat ett starkt
Flyguvapen”.

Det ar ocksa allt som behéver sigas.

Bengt Jacobsson

Bengt Jacobsson eftertriadde ar 1950 Nils Séderberg som Sous-
chef for Flygforvaltningen. Denna fungerade d& val med rullan-
de materielplaner. Bengt Jacobsson kunde alltsd dgna sin tid at
att tillsammans med denna organisation och en viletablerad
flygindustri langsiktigt planera en ekonomisk produktion.
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Till vinster Nils Séderberg, souschef for KFF
1944 och generalmajor 1945.

Nedan generalmajor Bengt Jacobsson i London
1945 for inkép av den férsta flottiljen J26 MUS-
TANG (45 st). Pa bilden klar for hemfird till-
sammans med amerikanske flygattachén i Lon-
don, éverste Turner.




Aven Bengt Jacobsson foredrog helst att halla sig i bakgrun-
den. Bo Lundberg har sagt att “till hans charm och eminenta
effektivitet horde ett kort militirt sprak.” Han har férvisso under
arens lopp gjort ménga vardefulla insatser till vart vapens
fromma. Men framférallt mé framhallas hans personliga enga-
gemang vad gillde svensk och utldndsk jetmotorindustri. Hans
utldndska forbindelser var av speciell betydelse da det gallde
vart val av motortyper. Han drev ocksi den tesen att vi dven
sjalva borde ha resurser for licenstillverkning av jetmotorer —
en tes som i dag har visat sitt stora varde for Volvo Flygmotor
och Flygvapnet. Han var darfor en av tillskyndarna av den
alltjamt vardefulla och unika motorprovanlaggningen i Troll-
hattan.

Han var ofta ganska informell i sitt séitt att leda arbetet.
Féljande exempel kan ge en bild héirav.

Han hade genom sina kontakter funnit att jetmotorer, som
komplement till proven i de stationdra provbockarna, dven bor-
de provas i luften. I England anvinde man fore detta fyrmotori-
ga bombplan av typ Avro LANCASTER som flygande prov-
bankar.

Han kallade darfor till sig flygingenjoren och piloten Pelle
Hansson fran Motorbyran och flyngingenjoren Ake Armgarth
fran Flygplanbyrdn och gav dem en reseorder till England. Dar
skulle de ta kontakt med en viss surplusforsiljare for att upp-
ritta ett preliminédrt avtal om kop av ett lampligt bombplan.

Tio dagar senare kunde forslag till kontrakt féredragas och
godkinnas av avdelningschefen. Denne gav sedan chefen for
anskaffningsbyran order att avsluta affiren kommersiellt. S&
kunde det ga till p4 den tiden med en snabb beslutsfattning i
bakgrunden.

Ett annat exempel pa Bengt Jacobssons framsynthet var fol-
jande: han ins&g bade djarvt och snabbt att Flygforvaltningen
som forsta organisation/foretag i Sverige skulle hyra en IBM-
dator for tva uppgifter. Den ena var att berakna ackordsléner
till personalen vid Flygvapnets alla verkstader, den andra var
berdkning av jetflygplans prestanda, avsedda att inforas i
forarinstruktionerna.

I dag vore det otankbart att 16sa vara uppgifter utan datama-
skiner...

Ater en teknisk foregéngsman av stora métt.

Bo Lundberg

Ar 1955 fick davarande overdirektoren Bo Lundberg Thulin-
medaljen 1 guld med foljande motivering:

"For utomordentligt initiativ och synnerligen fortjdnstfull
garning i fraga om den flygtekniska forskningens utveckling.”

Redan som ung pojke hade Bo Lundberg klart for sig att han
ville bli flygare. Han fick sin flygutbildning som reservofficer
vid den forsta kursen p4 Malmen 1926. Aren 19311935 tjanst-
gjorde han som konstruktér och provflygare vid ASJA i Linko-
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ping och skapade bland annat Stockholms-Tidningens repor-
tageplan “Sefyr”.

Efter anstdllning hos Sparmann, samt som bitradande luft-
fartsinspektor, skickades den davarande flygingenjéren Lund-
berg till USA med uppgift inom inképs- och kontrollkommissio-
nen for de av oss i USA inkopta J9 och J10.

Vi vet alla hur det gick.

Lundberg satt alltsd i USA och sdg Sverige inringat av tys-
karna — och han var vil medveten om att vi saknade ett jakt-
férsvar vart namnet.

Den uppgift han sig framfor sig maste ha tett sig oldslig; att
ta fram ett toppmodernt jaktplan av SPITFIRE-klass pé re-
kordtid utan att i nAimnvéard grad ta SAAB:s produktionskapa-
citet i ansprak — den behévdes for att f& fram B17 och B18.

Bo Lundbergs geniala idé — panelkonstruktionsprincipen —
bor definieras: ”"Den innebdr att flygplanskrovet byggs upp till
ett skelett av stilelement som beklids med slitpolerade och med-
bdarande trdpaneler, vilka medelst speciella forbindelsebeslag
goérs utbytbara trots att tri ér ett ”levande material” som éndrar
dimensioner genom temperatur- och fuktinflytande.”

Grundidén stél och trd, de snabba besluten och en fantastisk
arbetsinsats vid FFV:s verkstader samt hos alla underleveran-
térer — allt méaste ha varit ndgot av en internationell presta-
tion av hogsta flygtekniska klass.

De generationer som i egenskap av jaktflygare fick forméanen
att flyga J22 kan verifiera att det var ett flygplan de alskade.
Men av nigon anledning har denna internationella prestation
inte efterdt kommit att réna den uppskattning den var vard.
Kanske hinger detta samman med att man redan sdg framat
mot nya flygplantyper — THUNDERBOLT, MUSTANG,
SPITFIRE — och ndgonstans om hérnet — reaktionsflygplanet.

Men i en skrift som denna finns det all anledning att med
tacksamhet och beundran se tillbaka pa de insatser som gjordes
av Bo Lundberg och hans nidrmaste man Sven Werner och Lars
Brising.

Bertil Westergard

Flygéverdirektoren Bertil Westergérd erhéll ar 1955 Thulin-
medaljen i guld med foljande motivering:

“Flygoverdirektéren Bertil Westergard for utomordent-
ligt fortjanstfull girning i den tekniska utvecklingen av det
svenska flyget.”

I 6vrigt tillhérde Bertil Westergird den kategori av fore-
géngsmin som helst arbetade i bakgrunden och inte ville till-
héra “kandisfolket”. Den forsta bilden av Bertil Westergérd i
flygsammanhang visar nio glada elever, itta i Arméns och en i
Flottans uniform, lutande sig bakét i kolonn — det &r reservof-
ficerskursen pd Malmen 1923. Han tillhérde med andra ord vad
vi brukar kalla "militarflygningens ynglingaalder.” Hans egna
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Davarande flygdirektoren Bertil Westergard
(langst till hoger) tillsammans med Séderberg
och Kjellson pd besék hos Pratt & Whitney 1945.
Besoket avsdag uppgorelse i "Twin Wasp”-affiren
— kopieringsforfarandet av TWC-3.

ord om hur han s4 smaningom rakade hamna i Flygvapnet har
sina poénger:

”"Den unge, blivande studenten visste inte att det fanns
ett flygkompani, ndr han med de tre sista terminernas be-
tyg forsokte dvertyga inskrivningsmajoren att radiokompa-
niet var hans rdtta plats. Han avsig ndmligen studera
elektroteknik vid KTH. Platserna vid radiokompaniet var
emellertid fullbokade och inget argument kunde rucka pa
den saken. Betygen hjdlpte emellertid sé mycket att beslu-
tet blev att ingenjorstrupperna borde fa begavningen i fra-
ga — placeringen blev Flygkompaniet. Det var som om en
ny vdrld hade oppnat sig — och suset i kén bakom gymna-
sisten vittnade om att fa kdnde till att ett sadant kompani
existerade...

Inryckningen skedde i laga ordning till gamla Malmen,
dar forlaggningen vid kompaniet helt motsvarade de
drommar den unge studenten hade om Flygkompaniet.”

Bertil Westergéards forsta insats for vart vapen tycks alltsa
ha varit rekryteringsbeframjande. Vi vet sedan att han slutade
som flygéverdirektor med generalmajors grad efter manga ar i
Flygvapnet.

Utprovningen av flygplan och vapen utgjorde under aren en
stor del av utvecklingsarbetet bade vad gillde tid och kostna-
der. Bertil Westergard organiserade harvidlag arbetet s, att
SAAB:s och FC:s utprovningar kom att komplettera varandra.
Det blev viss gemensam planering och man undvek onédigt
dubbelarbete. Meningen var att specificerat arbete skulle 6ver-
foras till férsvarsindustrin och att sakbyrderna skulle vara
kompetenta kopare — man skulle inte lockas till ”goér-det-sjilv-
arbeten”.

Bertil Westergard var en kraftfull talesman for behovet av
kvalificerad utbildning och forskning inom flygtekniken och
angransande teknikomréden.

Men han var ju trots allt flygare fran “ynglingadren” och
minns foljande: "Ndr eleverna blev sdkrare blev de ocksé djdrva-
re och bérjade i smyg éva looping och annan konstflygning, vil-
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ket emellertid avslojades. Quisse Strom holl dirfor straffpredi-
kan: — Djur och djdvlar! Ni far omkring i luften som fulla
bonder utefter landsvigarna i sina fordon... Jag dmnar inte lata
ndgon som bryter mot givna bestimmelser vara kvar som flyge-
lev. A andra sidan lovar jag dem som foljer mina order och
foreskrifter sa mycket spanning, ndir den tiden kommer, att ni
skall bli fullt nojda.”

Det ar att formoda att Bertil Westergérd tillhérde en av dem
som blev fullt néjda.

Ake Sundén

Davarande 6versten Ake U-son Sundén erholl &r 1967 Thulin-
medaljen i guld. Alla experter var rérande eniga om att Ake
Sundén gjort sig fortjant av vartenda uns av guld som medaljen
innehaller. Nar man ser till hans insatser inom flygtekniken &r
det framfoérallt tva aspekter som bor uppmarksammas siger
motiveringen:

”Dels den oerhorda bredden av hans kunskapsomrdde, dels
formagan att se helheten och det vdisentliga i problemstdll-
ningen.”

Ake Sundén
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Efter ingenjérsexamen i Orebro 1934 genomgick han flygut-
bildning och blev officer i Flygvapnet 1936.

Han skaffade sig en god teknisk grund som provflygare vid
Forsokscentralen pd Malmen 1944—1945. Han utférde dé bland
annat flygplan-, vapen- och motorutprovning pé flygplantyper-
na Sk16, B17, B18, J20 och J21. Ar 1946 blev han sa chef for
provflygningssektionen vid Férsékscentralen av flygplan 18,
J21 och J22. 1 detta sammanhang utforde han de forsta raket-
skjutningarna i landet.

Nar s& SAAB i Linképing skulle bygga upp sina resurser for
utprovning av jetflygplan anstillde man 1947—1949 Ake Sun-
dén som chef fér Flygprovavdelningen. Dar hade han ansvaret
for organisationen kring flygutprovningen av flygplan 21 R och
J29 samt 91 SAFIR och forsoksflygplan 201 och 202.

Ar 1950 atervinde han till flygvapnet som major och chef for
Forsokscentralen. Under hans chefstid var huvuduppgiften vid
Forsokscentralen att genomfiora hégfarts- och dykprov med
21R, J28, J29, J30 samt utprovning av STAL:s jetmotor "Do-
vern” i flygande provbocken av typ Tp80 LANCASTER.

Ar 1953 blev Ake Sundén éverstelsjtnant och chef for Flyg-
forvaltningens flygplanbyrd. Han fick nu ansvaret for utvarde-
ringar och anskaffning av /3¢ HUNTER, 32 LANSEN samt Tp
81 och Tp83.

Nu kom é&ven projektet DRAKEN till, vilket kravde manga
betydelsefulla stdllningstaganden. I egenskap av ledamot i
Flyg- och navalmedicinska niamnden blev Sundén en av fore-
gdngsmiannen da det gillde att satsa pa var bioteknologiska
upprustning inom landet. Efter tvd 4r som chef for F7, Sdtenis,
atervinde Sundén som chef for Flygplanavdelningen. Darefter
utnidmndes han till generaldirektor for FFA.

Ake Sundén tillhér genom sin helhjartade och mycket omfat-
tande arbetsinsats for utveckling och forbéattring av Flygvap-
nets flygmateriel definitivt féregangsmannens utvalda skara.

Lars Brising

Lars Brising fick sin flygutbildning vid den férsta kursen for
flygingenjorer 1936. Han skaffade sig sin tekniska bakgrund
som kontrollingenjor vid Kungl Flygforvaltningen, konstruk-
tor vid Gotaverkens Flygavdelning, konstruktér och kontroll-
ingenjor vid Valtion Lentokonetehdas i Finland, flygprovledare
vid SAAB samt som sektionschef och medarbetare till Bo
Lundberg vid konstruktionen av J22 vid Kungl Flygforvalt-
ningens konstruktionskontor.

1943 kom han 4ter till SAAB som teknisk chef for flygutprov-
ningen av BI8 och J21/A21. 1 slutet av 1944 var det dags att
konstruera ett nytt jaktplan — J27. Men som projektledare
tvingades Lars Brising uppleva att projektet lades ned — nu
skulle det bli "reaflygplan” for hela slanten.

Det 4r har som Lars Brising framstar som hjarnan bakom
konstruktionen. Det kan i denna skrift finnas all anledning att
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pdpeka féljande fakta: Idéskissen till TUNNAN gjorde Lars
Brising ndgon ging i oktober 1945 och dopnamnet stir konst-
ruktoren sjilv for — man hor ofta att den “doptes” av ménnen
pa verkstadsgolvet. Det skrevs ocksd att J2IR gav SAAB vi-
sentliga erfarenheter for konstruktionen av J29. Lars Brising
framhéller pa sitt stillsamma sitt att detta ar helt fel. Rent
kronologiskt kom utprovningen av J2IR senare, konstruktio-
nen av J29 "frystes” i bérjan av 1946.

Som huvudansvarig — 14t vara med en skara skickliga konst-
ruktorer vid sin sida — hade Lars Brising att fatta mnga svdra
tekniska beslut. Pilvingen var exempelvis ndgot helt nytt, men
Brising hade last en svartolkad, tysk forskningsrapport om
vindtunnelprov med pilvingar. Han maste 4ven ta ansvaret for
den sd kallade skevklaffen, vilket innebar att bide skevroder
och vingklaffar var servostyrda for forsta gdngen. Utan att veta
om det hade Lars Brising ocksd konstruerat J29:an enligt “area
rule”-principen, nagot som presenterades i USA och England
som en stor nyhet flera &r senare. Exemplen pa Lars Brisings
inspirerande och framgéngsrika insatser vid konstruktionen av
TUNNAN kunde goéras lang. Har skall bara konstateras att
han belénades med Thulin-medaljen i silver i maj 1952 med
foljande motivering:

”Civilingenjor Lars Brising for hans framgangsrika in-
satser som ledare for projektering och konstruktion av ett
svenskt reaktionsflygplan.”

Lars Brising fortsatte sin bana inom sivil SAAB som senare
Materielverket och vi kan mérka hans insatser for sival DRA-
KEN som VIGGEN. Thulin-medaljen i guld fick han ar 1961
med foljande motivering:

”Direktor Lars Brising, Svenska Aeroplan AB, for fram-
stdende och inspirerande ledarskap vid utvecklingen av
flygmateriel, manifesterat icke minst genom DRAKEN’s
framgang i Schweiz-konkurrensen.”

Lars Brising slar i dag vakt om svensk flyghistoria i egen-
skap av hedersledamot i Svensk Flyghistorisk Forening — tidi-
gare ordforande — samt ordfSrande i Flyghistoriska Rddet — en
féoregdngsman av stora méatt.

Erik Bratt

“Jerker” Bratt hade en drém — att bli flygingenjér i Flygvap-
net. Men det rdkade vara s att ett komplicerat benbrott utgjor-
de ett hinder fér att han skulle kunna bli antagen i vapnet. I
stillet 1arde han sig flyga hos Fredriksson pa Svensk Flygtjinst
vid Stigtomta. Men si kom kriget. Da gick det inte langre att
flyga civilt. Bratt sokte som frivillig till den forsta reservflyg-
kursen vid Eslov — “silverflygarna”. Under beredskapsaren flog
han bland annat B4 vid F6, Karlsborg. Samtidigt studerade
han med frenesi vid KTH och avlade civilingenjérsexamen med
flygteknik som specialitet ar 1942.
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1949 bérjade man pd SAAB under Bratts ledning att skissa
pé ett nytt jaktplan med héga krav pa prestanda, kombinerade
med faltméissighet och formdga att starta och landa pd korta
banor och viagbaser. Erik Bratt kom med en snilleblixt; projekt-
byrdkratin dopte den till dubbeldeltan 250. Man visste inte
mycket om 6verljudsflygning vid den tiden — bara raketplanet
Bell X-1 hade passerat ljudvallen. Men SAAB hade fatt ganska
fria hander och fran bérjan motorn "Glan” — fran STAL — att
gora det basta man kunde med.

Det visade sig att Erik Bratts konfiguration var mycket bra
— de grundldggande tankarna har ju sedermera aterkommit
sdval 1 dagens 6verljudstransportflygplan som i en del militdra
jaktplan.

J35 DRAKEN ar fortfarande i tjanst i fyra landers flygvapen
— ett betyg sa gott som négot.

Erik Bratt ledde senare vid SAAB utvecklingen och konst-
ruktionen av skol- och attackflygplanet SAAB 105 — SK60.
Han var mot slutet av sin tjinst vid SAAB 4ven ansvarig for
konstruktionen av flygplan 37 VIGGEN.

Erik Bratt 4r alltsd en foregdngsman som, under stor arbets-
belastning under en lang foljd av ar, alltid har intresserat sig
for nya projekt och nya idéer.

Hans insatser har priglats av stor originalitet och idéri-
kedom.

Denna hans stidllning som en av eldsjilarna bakom svensk
flygindustri och svenskt flyg i stérsta allmanhet gor honom till
en virdig mottagare av den forndmliga Thulin-medaljen i guld
ar 1972
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