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TAKTISK REVOLUTION - DYKBOMBFALLNING

"Jag anstdlldes pa SAAB den 1 oktober 1938 som
aerodynamiker. Hade da 1dst flygteknik pd KTH under
professor Ivar Malmer och hans trevlige assisten Sten
Luthander.

Sommaren 1936 fick jag min forsta kontakt med flygning under
FV "teknologkurs" pad Malmen. Nigot dussin civila ynglingar
fick flyga Moth i ca 30 timmar, vilket gav certifikat. Nagra
av dem hamnade ocksa inom flyget.

Aret dirpd hade jag dessutom lyckan att bli antagen till
flygutbildning pd Ljungbyhed vid FV férsta kurs for flygande
flygingenjorer. Bland kamraterna fanns Torsten Faxén och
Sten Frykholm, som bada sedan kom till SAAB. Pi sommaren
1938 kommenderades jag till en "jaktkurs" med "Jaktfalk",
Bristol "Bulldog" och Gloster "Gladiator" pa det ynkligt
1i11a fdltet vid Rinkaby.

Under den avslutande 6vningen over Sydsverige fick jag en
chockartad upplevelse, som senare fick betydelse fér min
verksamhet vid SAAB. Vi skulle med en grupp "Gladiatorer"”
forsvara kusten mot anfall av B 3:or. Fran hog hojd fick vi
se de kamouflagemdlade bombarna komma glidande som giddor
over landskapet langt under oss. Vi pekade och gestikulerade
- det var ju radiotystnad - och dék brant mot "fienden". Vi
kom in pa sa dar 300 m avstind i skjutlage bakom dem och
simulerade eldgivning - sedan drog de tunga bombplanen frin
oss jaktplan! Det modernaste svenska jaktplanet var si
langsamt!

Vid det hdr laget hade svenska flygindustrin bérjat rusta
upp. Professor Malmer blev tillfridgad vilka nyutexaminerade
civilingenjorer han kunde tidnka sig att skicka ti11 ASJA,
och jag fick uppmaningen att presentera mig fér majoren
"Esse" Nordquist. S snart flygkursen var slut skulle jag fa
bérja arbeta under Frid Winstrom. Jag presenterades ocksi
for Bror Eriksson-Bjurstromer och fér fyra amerikanska
specialister, alla placerade en trappa upp i ASJ:s
huvudkontor. Min uppgift skulle bli att forsoka lira sa
mycket som méjligt av berikningsmannen Carl Haddon frin
Lockheed. Detta skulle visa sig bli mycket intressant.

Som helt farsk ingenjér i en liten grupp tekniker med stora
uppgifter kdnde jag mig valdigt ddmjuk men samtidigt nyfiken
pa hur det skulle ga till. Ett av de forsta uppdrag Haddon
gav mig var att rdkna ut rodervolymen fér stjartrodren pa

L 10 - sedan kallad fpl 17. Det gillde att utforma
stjdrtpartiet - sdrskilt att bestimma storleken p3
roderytorna. Man satte ett par NACA-rapporter och nigra
tyska rapporter i hdnderna p& mig att lisa in. Jag skulle
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studera befintliga utldndska flygplantyper enligt
rapporternas metoder och berdkna vissa koefficienter. Ur
Jane’s "A11 the Worlds Aircraft" och andra summariska killor
fick jag uppskatta stjartytorna i forhdllande till spinnvidd
och vingyta - allt efter de smid bilderna i boken. Efter
nagon veckas arbete var jag klar pid att det hela var
alldeles galet. Alla koefficienter pekade at olika hall,

man sag ingen samstdmmighet, bara stor spridning. Nir jag
rapporterade for Winstrom och Haddon, tyckte de till min
stora forvaning att arbetet var bra!

Men hur skulle vi kunna bestimma roderytorna for L 10 ur
detta? "Jo", sade Haddon, "det ir enkelt, vi viljer
koefficienterna sd har!". Och sd satte han fingret pi ett
medelvarde av "mina" koefficienter.

Sa blev det. Ur detta beriknades ytorna - och man behdvde
aldrig senare gora nagra dndringar.

Det for mig viktiga med detta var att jag dels lirde mig att
noga studera allt som redan finns, hur enkelt det &n ér,
dels att sedan bestdmma sig - givetvis med reserver. Men
framforallt att man skall ha sjidlvfértroende nog att besluta
sig sa att nagot blir gjort.

Hosten 1938 fortsatte jag med aerodynamiska berikningar,
prestandaberdkningar for olika motoralternativ samt
stabilitetsberdkningar. B1 a fick jag ganska sjalvstindigt
leda arbetet med den stora vindtunnelmodellen pd L 10, som
sindes till Californien for prov vid 100 m/sek. Dessbittre
blaste den inte sdnder. Vi hade duktiga snickare vid SAAB!

Nigon gdng 1939 fick jag ett specialuppdrag: att projektera
ett jaktplan - givetvis under Frid Winstréms ledning. Det
var ett konventionellt plan med stjdrnmotor och beteckningen
L 12. Planet skulle méta FV specifikationer och tivla med bl
a ett projekt av Bo Lundberg.

Infor dversten Bengt Nordenskiéld och hans nirmaste min -
Séderberg, Jacobsson, Westergird, Ed1én m f1 - féredrogs
projekten. Lundbergs plan hade imponerande stigférmiga, stor
hastighet i planflykt och hdrligt 1ig landningsfart.

Mitt projekt var alls icke sa bra. Lundbergs medarbetare,
Wiking Werner, fick redogéra fér hur man kommit till dessa
goda prestanda. Jo, man hade antagit virden pa olika
koefficienter, antagit verkningsgraden fér propellern si och
sd etc - allt en odverskadlig mingd detaljsiffror.
Slutresultatet var ganska oangripbart. Men Haddon och
Wanstrom hade lart mig en annan metod - jamforande
berdkningar. Om man t ex berdknar stigférmigan for ett
existerande plan och for ett projekt enligt samma metod,
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och verkliga prov visar att berikningarna miste reduceras
med en viss faktor - di bor man anvinda samma faktor ocksa
pa projektet. Nir jag vid foredragningen i Flygstaben
beskrev detta, fattade man féortroende fér vir metod. Jag
hade ater lirt mig ndgot viktigt - men vad hjidlpte det pa
kort sikt - projektet lades ner vid krigets bérjan.

Under den hektiska hosten 1939 koncentrerades vara
anstrdngningar, dels pa den fortsatta konstruktionen av

L 10, dels pa bombplanprojektet L 11 vilket senare blev

B 18. Problemen med detta senare projekt var stora eftersom
specifikationerrna krdvde, dels den svindlande hastigheten
550 km/t i planflykt, dels hogst 500 km/t i lodrdt dykning.
Det betydde att luftbromsar midste oka Tuftmotstindet ca 10-
faldigt under dykning - och trots de stérningar man kunde
vanta sig av dessa bromsar, skulle planet kunna géra snabba
kvartsrollar under dykningen for att korrigera sidfel. Man
ville utféra stértbombfdalining si& som Bjérn Bjuggren
utvecklat metoden med B 4 - men nu med den stérre B 18.

Jag var faktiskt uppskdrrad av dessa krav. Min
flygerfarenhet - trots att den var liten - sa mig, att det
var nagot galet. Detta malde i mitt huvud, tills jag pa
nydrsnatten 1940 - inspirerad av julmat och annat - vaknade
med en idé som skulle visa sig vara god. Vi borde undvika
stortdykning och begrdnsa oss till 300 - 600 dykvinkel. En
ny fdllningsmetod borde skapas - dykfdllning. Att bombbanan
blev mera krokt vid mattliga dykvinklar skulle foérstas
innebdra problem - men dessa miste 1ésas. Om man ville se
malet i fdllningsdgonblicket, miste man sikta 100 - 200
under flygriktningen vid mattliga dykvinklar - vid
stortdykning bara nagra fa grader. Men sikten nedat &6ver
motorhuven eller flygplannosen ir sillan stor. Idealet vore,
om man kunde sikta rakt fram och sedan pid nigot sitt andi fa
bomben att kastas tillrdckligt mycket uppit. Bomben borde
tydligen inte 16sgoras foérrdn en bit in i upptagningen ur
dykningen! En sddan ny metod skulle inte bara 16sa problemen
med dykbromsar - den skulle ocksd sikerstilla att bomben
gick vdl fri fran flygplanet utan bombgafflar eller dylikt.
Enligt FV specifikation skulle frigingen for bomberna
motsvara 800 statisk dykning. Flygplan B 18 var ett tag
ifrigasatt av FV darfor att bomberna under kroppen kanske
skulle skrapa av spanarplatsen pd undersidan! Men avgérande
var ju om man kunde dstadkomma tillrdckligt precision vid
upptagningsfdllning.

De ndrmaste veckorna efter nyiret riknade jag dag och natt
pd mdtnoggrannhet, vad som krivdes i form av automatisk
rdknemaskin - datorer var ju inte ens patidnkta - och om
bombldsen skulle klara kraven. Jag fick snabbt sdtta mig in
i ballistik och gora mig en vision av ett helt nytt
instrument. Snart fick jag hjidlp av Torsten Faxén, si att
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en rapport kunde foreldggas firman Tedning. Vi fick mer
resurser - en liten avdelning organiserades kring uppgiften
att konstruera centralinstrument och utprova metoden. Hur
detta gick till &r en lang historia, som kanske kan berittas
i annat sammanhang.

Det vdsentliga var att flera problem kring vara flygplan 17
och 18 fick en bra 16sning, som sdkerligen inte kunde ha
kommit fram utan den kombination av teknisk utbildning och
flygutbildning som Faxén och jag fatt.

Centralinstrumentet och nya bomblas forcerades fram och
monterades i B 17 redan hdosten 1942. Vissa barnsjukdomar
upptriddde forstds - vdarst med bomblisen. Dessa skulle ju
16sgora bomberna under upptagningen vid stor belastning och
med god noggrannhet. Vi hade dirfor konstruerat ett 1as med
en snabb magnet, vars roérelse fordes ut genom en
gummimanschett till bombkroken, som var sikrad mekaniskt.

Vi var misstdnksamma mot gummidetaljen och provade den pi
laboratoriet i vdrme, kold, vdta och med virmelampa och
konsulterade givetvis experter inom gummiindustrien. Men
redan efter nagot halvars flygning var gummimanschetterna
helt borta och de forsta felen kom: bomberna - lyckligtvis
bara dvningsbomber - f611 redan ndr bomblisen osdkrades. Det
pastods att bomber fallit just utanfér officersmissen pa
nagon flottilj - dock utan pavisbara personliga avsikter ...
Vid Férsdkscentralen pa Malmen hade den smarte
motoringenjoren Rosin tidigt misstankt vdra gummidetaljer.
Han hade ocksd lyckats férdirva dem 1ika grundligt som vid
flygning genom att bara ligga ut dem pd fénsterblecket!
Tydligen fanns det nidgot i Tuften, som var vidrre in vira
prov. Det ar svart att gora langtidsprov pd kort tid!

Navdl, vi forcerade fram en bittre 1ésning och bytte ut alla
1dsen ute pa flottiljerna. En forskricklig historia...
Efterat kan man kanske sdga, att ungdomlig entusiasm behovs
for att ta ovanliga initiativ och dra pi sig stort ansvar,
men att detta tydligen medfér risker som bara stor
erfarenhet kan undvika.

Visserligen betydde arbetet med bombfidllningsutrustningen
mer an full sysselsdttning for mig de férsta aren pi 40-
talet, men dndd kom ett nytt uppdrag redan i slutet av 1941.
Det sammanhdngde med att Sven Otterbeck kom till SAAB som
vice VD under Ragnar Wahrgren. Han bérjade di sitta sig in i
firman genom att stdlla ndrgdngna frigor till oss alla. Det
paminde i viss man om Nordenskiolds sitt att tvinga fram
allt man visste genom att stdlla intrikata fragor.

Otterrbeck fann bl a snart att vart sikte var en dilig
affdr. Vi fick namligen betalt enligt vissa mycket
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schematiska principer for prissittningen av flygplan med
paldgg pd produktiv arbetstid samt fér material och en liten
vinst (= reserv). Jag hade redan tidigare opponerat mig, men
fatt besked att ramavtalet med FV krdvde dessa beriknings-
metoder. Otterbeck lyckades emellertid pavisa, dels att vi
ocksa borde fa betalt fér de typkostnader som firman sjilv
statt for, dels att priset borde beriknas pid annat sitt -
detta godkidndes av FV.

Detta var for mig larorikt, men det var ind3 bara en brikdel
av det problem SAAB hade med faktureringen av konstruktions-
arbetet med flygplanen. I oktober 1941 fick jag veta, att
typkostnaden for L 10 dittills hade stigit till ca 7 milj
kronor. Men FV var bara berett att betala drygt 2 milj.
Skillnaden berodde pa dndringar som skett under arbetets
gang, men utan att overenskommelse traffats om kostnads-
okningar. Detta var kanske minskligt - vara konstruktérer
ville gérna dstadkomma goda flygplan och tog dirfor vara pi
den kritik, som under arbetets ging kom fram vid
besiktningar och prov. Men resultatet blev ju katastrofalt i
bokféringen.

Otterbeck ansdg att vi behdvde en férsiljningsavdelning, som
h611 reda pad vara ataganden samt en ny kontoplan for
kontroll av kostnadsutvecklingen. Det var nédvandigt att i
detalj folja arbetet och speciellt patala vilka indringar
som FV borde betala, dirfor att de berodde pad indrade férut-
sdttningar. Men FV kunde inte forstd att SAAB behdvde en
forsdljningsavdelning for att foérhandla med en enda kund.
Invdndningen klarades av genom att man dépte avdelningen
till "tekniskt kansli". Jag erbjods att ta hand om detta.
Jag var inte fortjust, jag ville hellre hilla pd med
utvecklingsarbete - men jag blev évertalad. Det 1illa
kansliet byggdes upp med nigra goda fackmin - Martensson for
motorfragor, Enger for utrustning etc. Enligt Otterbecks
intentioner organiserade vi arkiveringen av all teknisk
korrespondens, vilket bl a medférde att jag blev inkopplad
pa den dagliga breviéppningen - en central stabsfunktion.
Kansliet férdelade korrespondensen pid de olika tekniska
avdelningarna och svarade for kontinuiteten. Detta
tillsammans med den organisationsplan som faststilldes i
mitten av 1941 for bolaget gav ramen fér klar ekonomisk
kontroll av verksamheten.

Otterbecks insats i dessa ting kan icke 6verskattas. Arbetet
pd det tekniska kansliet betydde en virdefull lektion i
kontorsteknik for mig - men jobbet var inte sirskilt roligt
for en utpriglad tekniker. Det betydde bl a en forfirlig
massa middagsdtande med officerare och ingenjérer fran
myndigheter och samarbetande industrier. Detta var inte bra
for konditionen, men gav ndodvindiga kontakter och menings-
utbyten med minga intressanta personligheter. Det blev
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givetvis en oerhért spannande tid med kriget utanfor
knutarna. Men av allt jag var med om finns knappt ens nigra
notiser kvar - mina anteckningsbécker dr tomma si ndr som pa
alldagliga detaljer om méten och resor. Grunden for detta
ar, att vi alla hade en hogt driven pliktkinsla, att "en
svensk tiger". Vi var mycket varsamma med allt som kunde
vara hemligt - och det var ju det mesta. Féljaktligen fick
inte heller vara familjer veta ndgot om vad vi sysslade med.
Nar en av mina déttrar i skolan fick frigan vad pappa
sysslade med, sa svarade hon precis som jag sagt: "Han
sitter pa SAAB och sover!". Det blev nistan ett talesitt.

Men ldckor fanns forstds. En dag frdgade var hemhjilp om
inte min fru skulle ut till SAAB pi eftermiddagen - da
skulle ju ett nytt plan provflygas! Hennes man jobbade pa
verkstaden - min fru hade inte en aning om detta...

Vara flygplans prestanda hingde alltid pd den motor vi kunde
fa. Det var diarfor en sensation nir FV mitt under kriget
lyckades skaffa vatskekylda motorer fran Daimler Benz. Vi
anmodades att gora ett forslag till jaktplan, vilket di av
Frid Wanstrom utformades mycket okonventionellt med
skjutande propeller och tvad bommar. Genom att propeller-
strommen inte svepte dver stora platytor och genom att
flygkroppen kunde géras Titen hoppades man vinna nigra
dyrbara procent i fartprestanda. Denna méjlighet virderade
jag mycket hdgt, speciellt dirfor att jag ju tidigare vid
Jjaktflygning upplevt nesan av att vara langsammare in
"fienden". Storre fart motiverade stora tekniska
anstrdngningar att 16sa okonventionella problem. Och
Wanstrom hade modet att ta ansvaret for sitt forslag till
J 21!

Det som karakteriserade arbetet pid SAAB under kriget var det
utmdrkta samarbetet. De flesta av oss var ju unga och grona
och hade inga andra ambitioner &n att fi vara med i det
spannande arbetet. Det fanns dirfér knappast nigra
konflikter i karridren - nigon har sagt att vi inte hade
niagra armbigar. I Tedningen for oss tekniker satt den mycket
omtyckte gentlemannen "Esse" Nordquist, som fér oss unga
blev en god farbror som lyssnade och hjalpte till ritta.
Inspirationen fran Sven Otterbeck har jag talat om tidigare,
men kanske jag ocksd bér nimna vir hégste chef, Ragnar
Wahrgren. Han ensam h611 kontakten utdt med hégsta ledningen
for FV, styrelsen och bankminnen. Typiskt nog fér den tiden
h611 han bolagets finanser och ekonomi helt skild frin oss i
det tekniska arbetet. Jag tror att man di for tiden ansig
det vara ndstan skadligt om de anstdllda fick inblick i
affarerna.

Vi anstdllda hade inte samma st&1lning som nutida léntagare.
Wahrgrens ledning mirkte vi tekniker féga av pa virt omride,
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men ndr det gdllde forslagen till 16nejusteringar vid
arsskiftet, da miarkte vi hur han skar ned och sparade.
Ibland fick vi avdelningschefer verkligen strida for att
kunna beldna nagon extra duktig medarbetare med en slant som
uppskattning.

Verkligen i sitt esse var Wahrgren nir han med finess tog
emot héga bestkande. Han var helt oumbdrlig som vird for
prinsar och generaler, diplomater och industrichefer,
sdrskilt med tanke pd att vi ungdomar knappast var salongs-
fahiga.

En typisk episod - dar jag tyvirr gjorde bort mig -
intrdffade vid ett celebert besék av divarande Kronprinsen
Gustav Adolf med sonen, arvprinsen Gustav Adolf, OB, CFV,
overstathdllaren m f1, som alla besiktigade SAAB efter ett
minutiost planerat program. Den bevipningstekniska
avdelningen pd Kungsgatan - dir vi tillverkade det
topphemliga dykfdliningssiktet - skulle ocksid fa besék en
stund, sd vi hade forberett oss noga. Programmet sprack
emellertid helt genom att Kronprinsen blev synbarligen
intresserad och stdllde minga kloka fragor. Jag fick iran
att berdtta om den precision vi uppnitt, bl a att vi vid en
demonstration for héga flygofficerare hade triffat milduken
fran hog hojd. Helt aningslést pistod jag att man kunde
trdffa en bunker och sitta den ur stridbart skick. Men
Kronprinsen sade helt avvipnande: "Nej, en bunker til en 50-
kilosbomb". Han hade givetvis rdtt - unga min skall veta sin
plats...

Arbetet pad de olika tekniska avdelningarna karakteriserades
ldnge av att vi var sa unga och oerfarna. Vid krigsutbrottet
fick vi anstdlla ingenjérer frian alla hall och alla utan
erfarenhet av flyg. Chefernas uppgift blev dirfér till stor
del att vdlja ut ratt folk, att sitta dem i arbete och
overvaka resultatet noga. Nigon ging i borjan av 40-talet
gick Faxén och jag igenom hur minga hos oss som varit med i
mera dn sex manader. Det visade sig vara bara var sjitte
man! Liknande siffror gdllde vdl ocksid andra avdelningar,
K?rfﬁr organisationen inom dessa maste goras tydlig och

ar.

Uppdelningen och uppféljningen av arbetet skottes av sma
planeringsgrupper, som samarbetade med den centrala
planeringen under Bertil Sjogren. Vid rutinmissiga
genomgangar kontrollerades liget stiandig, och vid minsta
forseningar eller svarigheter sattes mera kraft in pi att
16sa uppgifter. Sekretessen medférde att fi hade éverblick
over hela programmet, men alla litade pd att hans arbete var
meningsfylit dérfor att den centrala planeringen h611 jhop
det hela. Typiskt &r att jag inte minns nigon diskussion om
vem som orsakat en forsening - vi var helt enkelt inte
intresserade av annat dn att hugga i och fa resultat.
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Infér alla vira tekniska problem var vi unga ofta oroliga.
De som hade tidigare industrierfarenhet var ju inte manga,
men man som Bjurstromer, Wianstrom, AJ Andersson och Gunnar
Ljungstrom sdg vi upp till och radfragade girna - men kanske
inte tillrdckligt ofta.

Under hela kriget var vi forstds totalt isolerade frin
kontakt med flygtekniker utanfér Sverige. Men med
flygférbanden, som nyttjade vira plan, hade vi nira kontakt
- inte bara for teknisk service utan ocksa for att skaffa
synpunkter fér vdrt fortsatta arbete. Vid minga givande
besék vid flottiljerna och pd deras officersmissar fick vi
héra just hur flygarna bedémde materielen. For min egen del
var det ju uteslutet att fa flyga - méjligen kunde man fa
fé1ja med. Men muntliga kommentarer fran gamla
flygarkamrater var mycket virdefulla. Visserligen fick vi
ibland vara med och besiktiga utlindska plan, som hamnat i
Sverige - nigot som vi gjorde med stor iver och grundlighet
- men konstruktivt ldrde vi oss inte mycket som hade
betydelse for vara férhdllanden. M6jligen en del om det
fdltmdssigt enkla utférandet.

S& smaningom bérjade man ana att krigslutet nirmade sig. Fér
oss betydde det naturligtvis diskussioner om fredsprogram pa
SAAB. Det miste ju handla om produktion med viss volym for
att fylla var kapacitet. S& kom tankarna pd "Safiren" och pa
"Scandian" fram liksom SAAB-bilen. Av naturliga skil fick vi
begrdnsa oss till planer medan kriget pagick, planer som
sedan kunde sdttas i verket ganska snabbt.

Pa militdrsidan hade reamotorn gjort entré, vilket innebar
en helt ny tidsalder for oss flygtekniker. Aven pa
utrustningssidan hade stora nyheter kommit, varfor vi miaste
skaffa oss en overblick éver situationen.

Som avslutning vill jag berdtta hur vi hade inbjudit en rad
héga flygofficerare och tekniker ti1l en diskussion av
framtidsplanerna til1l en viss dag i maj 1945. Nir Jag kom
till Stockholm for méotet, hade tyskarna just kapitulerat.
Det blev forstads inte tal om att sammantrida - hela staden
var upp och nervdnd av fredsyra.

Emellertid hade jag planerat en middag efter métet - for en
gdngs skull pd ett si centralt stalle som Operakillaren. Vi
bjod férstas konferensdeltagarna vilkomna om det trots allt
passade - vilket de flesta tyckte.

Det blev en oférglémlig kvdll. Hela lokalen var overfylld av
jublande mdnniskor - alla nationer tycktes representerade,
sdrskilt vara grannlinder och diplomater fran Vistmakterna.
Man sjong nationalsidnger - ofta stiende pid stolar och bord -
man skdlade med grannar och stimningen steg utan grins.
Utanfor passerade ett fackeltdg av studenter pi vig att
uppvakta konungen pa slottet. Pi itervigen kom en grupp fram
mot vart fénster, tittade in och skrek p& klassiskt vis:
"Putell pd er grevar och baroner!". Ett egenartat égonblick
for en ung flygtekniker...
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