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Enligt 1936 ars forvarsbeslut be
stod flygledningen av chefen for Flygvapnet - generallojtnant 
Torsten Friis - den da nyinrattade Flygstaben och den likale
des nyinrattade Kungl flygforvaltningen (KFF). Chef for Flyg
staben var overste16jtnant B G Nordenskiold och souschef och 
chef fOr KFF var A. Ornberg. KFF omfattade foljande fyra en
heter: materielavdelningen, intendenturavdelningen, bygg
nadsavdelningen och den sjalvstandiga civilbyran. 

Materielavdelningen omfattade tre byraer - militartekniska 
byr{m, industribyran och kontrollbyran. Dessa bemannades 
framst av personal fran den da avvecklade flygstyrelsens mili
tarbyra och tekniska byn'L Flygstyrelsen med CFV som chef 
hade varit alagd saval stabs- som forvaltningsuppgifter. 

Intendenturavdelningen overtog uppgifter och tjanster fran 
flygstyrelsens intendenturbyra. Arenden av ekonomisk art 
overfordes dock till den namnda civilbyran. 

Den nyupprattade byggnadsavdelningens arbetsomrade om
fattade framst flottiljernas flygfalt och byggnader. Avdelning
ens personal var framst sammansatt av vag- och vattenbyggare 
och arkitekter. 

De bada centrala flygverkstaderna - den pa Malmen, som 
ursprungligen tillhOrt Armens flygvasende, och den i Vasteras 
- som overforts fran orlogsvarvet i Stockholm - blev genom 
1925 ars harordning understallda flygstyrelsen men genom 
1936 ars forsvarsbeslut understallda CFV. 

Forsokscentralen pa Malmen ingick organisatoriskt i KFF 
militartekniska byra men var administrativt knuten till cent
rala flygverkstaden pa Malmen. 

Med utgangspunkt i den har redovisade ursprungliga organi
sationen skall i det foljande skildras den mangfald forandring
ar som KFF vederfarits under de gangna femtio aren. Andring
arna har naturligen varit betingade av nodvandig anpassning 
till den militarlekniska utvecklingen, eller av statsmakternas 
eller egna krav pa rationell organisation. Skildringen ar krono
logisk men uppspaltad pa satt som anknyter till forandringar 
betraffande skilda sakorgan, funktionella organ och stabsor
gan. Inledningsvis redogores dock for vissa andringar sasom 
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chefsskapet for KFF, byggnadsavdelningens och intendentur
avdelningens avveckling, krigsmaterielverkets uppgang och 
fall, likasa forvaltningsdirektionens. 

Enligt 1936 ars forsvarsbeslut var CFV chef aven for KFF. 
ArmEms och Marinens forvaltningsmyndigheter var daremot 
direkt understallda Kungl Maj:t fram till 1943 da aven dessa 
understalldes respektive forsvarsgrenschef. Det omedelbara 
chefsskapet fOr KFF utovades av en souschef. Ar 1964 infordes 
en betydelsefull andring i forsvarets ledning. Forsvarsgrens
chefema blev ej langre tillika chefer for respektive forvaltning
ar. Souschefema blev nu forvaltningschefer direkt understall
da Kungl Maj:t. Det ar troligt att regeringskansliet ansag sig 
lattare kunna styra och samordna materielanskaffningen ge
nom detta nya organisationsmonster. 

Det var ocksa kravet pa underlattad styming och okad sam
ordning, det vill saga personalminskning, som var huvudmoti
vet till sammanslagningen 1968 av forsvarsgrenamas forvalt
ningar till en myndighet - FMV. Bade Regeringskansliet och 
Forsvarsstaben hade besvarats av att anskaffningsplaner, ut
redningar med flera slag av dokument, presenterades i skilda 
monster av de skilda forvaltningama. De var naturligen anpas
sade till respektive forsvarsgrens tekniska utrustningar och 
anskaffningsrutiner och saledes olika och icke enkelt "adderba
ra". Man ansag sig kunna underlatta eget arbete genom att 
samla forvaltningarna i en enda organisation och darigenom 
tvinga dem att "gora lika". I det sammanhanget ma noteras att 
detta att "gora lika" av Regeringskansli och Forsvarsstab alltid 
forutsattes innebara att gora sasom inom Arm(m. Andra mons
ter ansags otankbara. Atgarder innebar ytterligare fjarmande 
av forvaltningsfunktionen fran forsvarsgrenama. 

Ar 1943 tillfordes KFF en stallforetradande chef for materiel
avdelningen - flygoverdirektoren. Tjansten blev dock vakant i 
och med innehavarens dod och holls vakant i avvaktan pa ut
redningar iinda till 1960, da Bertil Westergard erhall tjiinsten. 
Den 1 juli 1965 ersattes han av Lars Brising med ansvar vid 
sidan om chefen for Flygforvaltningen for flygplansystem 37. 
Samtidigt utsags en bitriidande flygoverdirektor - Sten Flodin 
- som medhjalpare till Brising. Tva ar senare blev Brising 
tillforordnad chef for Flygforvaltningen och kvarstod som flyg
overdirektor till tidpunkten for inrattandet av FMV ar 1968. 

Den ar 1936 inrattade byggnadsaudelningen organiserades 
1942 pa ett nybyggnadskontor och en flygfaltsbyra samt ett 
antal fristaende sektioner. Den for forsvaret gemensamma 
Kungl Fortifikationsforvaltningen inrattades under ar 1948. 
Darvid uppgick KFF byggnadsavdelning, med undantag av 
flygfaltbyran, i FortF. Forst ar 1963 overfordes flygfaltbyrans 
personal och uppgifter till FortF. Flygvapnets markanlagg
ningar ansags da kunna vidareutvecklas och underhallas av 
FortF i samarbete med CFV och Flygstaben. KFF roll var reI a
tivt begransad omfattning. 

Flygstyrelsens intendenturbyra, som 1936 blev en intenden
turaudelning inom den nyinrattade Flygforvaltningen, blev en 
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fristaende byra inom KFF 1954. Ar 1963 overfordes intenden
turbyrans personal oeh uppgifter till det nyinrattade Forsva
rets Intendenturverk. Detta verk inordnades 1968 i det da ny
etablerade Forsvarets Materielverk som en avdelning inom hu
vudavdelning for armemateriel. 

Den 1 juli 1943 inrattades Kungl Krigsmaterielverket. Dess 
arbetsomraden var i huvudsak ammunition, manufaktur, 
textilvaror oeh standardverktyg det vill saga de omraden som 
det kunde tankas vara lonande att samordna. Det torde vara av 
intresse att nagot narmare belysa detta verks historia. 

Vid krigsutbrottet 1939 var den materiella beredskapen otill
raeklig, den sjonk ytterligare genom aderlatning under finska 
vinterkriget. Medel for bristtaekning anvisades fran forskotts
stat utan maximering. Det blev inte langre fraga om att reglera 
anslagens anvandning utan i stallet att berakna kostnaderna 
for beredskapen. Detta nodvandiggjorde standiga oeh direkta 
kontakter mellan a ena sidan Regeringskansliet oeh a andra 
sidan militara staber oeh forvaltningar. Kostnaderna blev i 
bOIjan av krigstiden overraskande laga. 
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1939 

For att snabbast mojligt taeka vara behov astadkoms en del
vis framtvingad, delvis frivillig samverkan mellan toppkrafter
na inom statsforvaltningen oeh naringslivet. Arbetet innebar 
bland annat en dittills inte praktiserad samordning av for
svarsgrenarnas behov. Det styrdes av speeiella organ, som bil
dades for ledning av produktionen av krigsmateriel oeh som 
efter sueeessiva andringar ombildades till krigsmaterielverket 
oeh Forsvarets fabriksverk. 

Krigsmaterielverket bibeholls efter krigsslutet. Man ville 
tillgodose onskemalen att samordna forsvarsgrenarnas oeh 
myndigheternas bestallningar hos industrin, tillampa en en
hetlig anskaffningspolitik samt bibehalla den planering av 
krigsmaterielanskaffningen som under stora svarigheter 
byggts upp under krigsaren. 

Krigsmaterielverkets organisation oeh dess inplaeering i fOr
valtningsapparaten visade sig snart vara oforenlig med prak
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tisk verksamhet under lugnare forhallanden. Krigsmateriel
verket skulle bitrada forvaltningarna med merkantil och tek
nisk sakkunskap med den pa erfarenhet grundade sakkunska
pen, parad med militarl och tekniskt kunnande, fanns sedan 
gammalt kvar i forvaltningarna. I fred, da anskaffningarna 
maste begransas inom ramen for maximerade anslag, som dis
ponerades av forvaltningarna, kunde denna uppdelning av an
svaret for anskaffningspolitiken inte bibehallas. Verket upp
horde ax 1955 (Ref" kanslidirektor Carl Murray, KrVA Hand
Ungar och tidskrift nr 9/1968). 

Forsvarets fabriksstyrelse - sedermera Forsvarets fabriks
verk - tillkom ocksa den 1 juli 1943. Dess produktionsomraden 
var ammunition, vapen och torpeder. 

De centrala verkstaderna CMV och CVV samt den ar 1944 
inrattade tredje flygverkstaden i Arboga, CV A, redovisades 
fran den 1 juli 1964 ej langre i Flygvapnet utan sasom under 
Flygforvaltningen lydande underhallsanstalter. Fyra ar daref
ter infogades verkstaderna i Forsvarets fabriksverk, som ar 
1969 ombildades till Forenade Fabriksverken. 
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1942 

Ett av krigsaxens avspiirrning betingat inslag i KFF organi
sation utgjorde Flygforvaltningens flygverkstad, som verkade 
under aren 1941-1944. Den var forlagd till Bromma flygfalt 
och utnyttjade dar hangarer avsedda for ABA:s passagerarflyg
plan under fredstid. Flygverkstadens uppgift var att konstrue
ra och producera flygplanet J22. 

Den 1 april 1945, under krigets slutskede i Europa, inratta
des Forsvarets Forskningsanstalt - FOA. I dess styrelsen in
gick bland andra souschefen vid KFF. Inrattandet av FOA 
speglade en begynnande insikt att forskning och utveckling 
spelar en viktig roll for vidmakthallandet av det svenska total
f6rsvarets kvalitet. 

Forsvaret tick i FOA en gemensam organisation for forsk
ning betraffande grundlaggande fysikaliska, kemiska och bio
logiska fenomen (av betydelse for fran militar synpunkt intres
santa komponenter och system), vidare forskning betraffande 
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principiell uppbyggnad av vapen- och hjiilpmedelsystem (utred
ning och forberedande systemforsok i laboratorieskala). Senare 
utvidgades FOA arbetsomrade ocksa att omfatta sadan medi
cinsk och psykologisk forskning som avser att studera miinni
skans funktion i vissa vapensystem och i stridsmiljo. 

I detta sammanhang bOr niimnas att KFF forvaltade anslag 
for allmiin flygplanforskning och -utveckling, som bland annat 
finansierade forskning och fOrsok vid FFA, vid KTH och vid 
industrin. Detta som komplement till FOA verksamhet. 

Efter att ha verkat i tre ar, fick KFF en nagot andrad organi
sation. 

Ytterligare tre ar senare, ar 1942, var det dags igen att omor
ganisera. Den nya organisationen kiinnetecknades framst av 
att kontrollfunktionen fordelades pa "sakbyraerna" medan in
kopsarendena och underhallets centrala ledning koncentrera
des till anskaffningsbyran respektive verkstadsbyran. 

Rosten 1943 tillkom Centrala flygmaterielforradet i Arboga 
- CFA. Forradet samlokaliserades i gemensamt bergrum med 
CVA. 

Ar 1944 tillkom centralplaneringen med K G Berglund som 
chef. Denna enhet hade att bereda langsiktplanerna ("sjuars
planerna") for anskaffning av flygmaterielen. Man ansag erfa
renhetsmassigt att flygplanbestandet borde omsattas efter sju 
ars tjanst. Sa lang tid ansags typen kunna beh8.lla nojaktigt 
operativt yarde. Centralplaneringen som tidigare varit under
stalld chefen for materielavdelningen blev 1952 direkt under
stalld souschefen, ett uttryck for langtidsplaneringens okande 
betydelse. 

Tva av KFF "sakorgan" har i organisatoriskt hanseende va
rit jamfOrelsevis oberorda av den mangfald utredningar och 
omorganisationer som foljt KFF genom aren, namligen Flyg
planbyran och Motorbyran. 

Nagra forandringar betraffande Flygplanbyran rna framh8.l
las. 1948 inrattades Forsvarets Robotvapenbyra, en for fOrsva
ret gemensam enhet inom KFF Materielavdelning. Ruvudde
len av denna nya byras personal overfordes fran Flygplanby
ran, som dittills svarat for Flygvapnets robotarenden. 

En sarskild sektion svarar for flygsakerhetsmateriel, en an
nan for helikopterarenden och ytterligare en fOr armeflygets 
materiel. 

Forbindelsetjansten vid SAAB i Linkoping, som inrattades 
ar 1941, overfordes fran FC till Flygplanbyran. 

For Motorbyrans del innebar overgangen fran kolvrnotorer 
till jetmotorer vasentligt andrade arbetsuppgifter men inga va
sentliga organisatoriska andringar. - Den sarskilda sektionen 
for propellrar har upphort, daremot har korrosionsarenden fatt 
en sarskild enhet. 

Ar 1984 inrattades inom Flygplanavdelningen en sarskild 
drivrnedelsbyra varvid viss personal fran Motorbyrans drivme
delssektion overfordes till den nya byran. 

Ar 1949 delades Materielavdelningens utrustningsbyra pa 
tva enheter: Vapenbyran och Elektriska byran. Skalet var 
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framst stridsledningsmaterielens (radio och radar) okande om
fattning och betydelse. I det foljande redogores forst for Mate
rielavdelningens organisatoriska utveckling och darefter for 
vapenmaterielens och den elektriska materielens organisato
riska inordnande i KFF. Robotvapnen behandlas darefter. 

Sedan 1944 hade det alegat centralplaneringen att pa basis 
av byraernas underlag uppratta rullande, ekonomiska sjuars
planer over KFF materielanskafTning. Denna planering kom
pletterades fran 1960 med systemplanering som hade att bere
da samplaneringen av flygplan-, stril- och bassystem. Den tek
niska, funktionella, samordningen av anskafTning av flygplan
systemens huvuddelar, det vill saga flygplan, motorer, spa
ningsutrustningar, vapen och avioniksystem m m ... utgjorde 
Materielaudelningens ansvarsomrade. 

Kannetecknande for byraernas verksamhet var att de var 
och en hade ansvar for sina slag av materiel, alltifran forstu
diestadiet till tiden for serieleverans och darefter for modifie
ringar, i syfte att oka materielens operativa yarde eller funktio
nella sakerhet. 

Tid efter annan overvagde man att samla verksamheten un
der studie- och projekteringsskedena betrafTande alIa flygsyste
mets delsystem i en projektbyra. Darigenom skulle samord
ningen underlattas. Man befarade emellertid att en sadan orga
nisation skulIe innebara att de sakbyraer, som saledes skulIe 
svara for industriskedet och materielens idriftsattande finge ta 
over ansvaret fOr alltfor "hOgtflygande" lOsningar som de sjalva 
inte varit med att besluta om. Man bibehOll darfor den dittills
varande ansvarsprincipen. 

Den fran 1964 verkande flygmaterielberedningen med repre
sentation fran forsvars-, finans- och handelsdepartementen 
samt fran FOA foreslog tillsattande av en sarskild projektled
ningsgrupp i Flygforvaltningen. Det hade under lang tid ratt 
stor osakerhet runt om i varlden vad galler kostnader och prest
anda for stora flygplansystem. Detta kunde ju ocksa komma att 
galla system 37. Regeringen fann sig darfor bOra skafTa sig for
starkt kontroll av 37-utvecklingen och tillsatte darfor en flyg
materielberedning inom regeringskansliet och inrattade en 
projektledning for fiygplansystem 37 fran och med den 1 juli 
1965 inom Flygforvaltningen, i enlighet med av Riksdagen an
tagen proposition 1965:110. Samtidigt tillsattes Lars Brising 
som flygoverdirektor och chef for projektledningen. Det fore
skrevs aven flygoverdirektoren att, "utan hinder au uad som 
{Oreskriues i instruktion {Or Flygforualtningen ensam besluta i 
iirenden rorande fiygplansystem 37". 

For genomfcirande av de av flygoverdirektoren och chefen for 
projektledningen fattade besluten svarade Flygforvaltningens 
linjeorganisation i enlighet med gallande arbetsordning. 

Allteftersom 37-programmets olika utvecklings- och tillverk
ningsskeden har genomforts har aven projektledningens led
ning och organisation anpassats till de aktuella kraven. Nu 
ingar projektledningen i Flygplanavdelningen, vilket visas pa 
bilden harintill. Tillkomsten av denna projektledning innebar 
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en forstarkning av FF planering och ledning. Den salunda pli
bOrjade forstarkningen har fortgatt alltsedan dess. I nulaget 
har planeringsorganen med flera samlats i en Systemavdelning 
direkt understalld huvudavdelningschefen. Denna avdelning 
omfattar centralenhet, produktionsplanering, systemplanering 
samt vidare underrattelseenhet och flygsakerhetskontor. 

Flygplanavdelningen som numera motsvarar den forutvaran
de Materielavdelningen har ansvar for anskaffning och vid
makthallande av flygsystemen, det vill saga flygplan och heli
koptrar samt komponenterna i systemen - plattform, motor, 
flygburen elektroutrustning som radio, radar, motmedel, dato
rer, sikten etc... avensom spaningsutrustningar och bevap
ningar samt markbaserade simulatorer. Flygplanavdelningen 
har dessutom sedan 1984 det samlade ansvaret for anskaffning 
av drivrnedel for hela forsvaret i och med att Drivrnedelsbyran 
vid FMV:INT overfordes till avdelningen. 

Veksamheten sker i samverkan med ett flertal specialist
funktioner vid andra avdelningar inom FMV. Dessa funktioner 
ar till exempel inkop, juridik, sakerhet, kvalitet, provning och 
underhall. 

Systemmassig styrning och uppfoljning sker i projekt for 
sWrre och komplexa systemen. Sarskilda systemledningsfunk
tioner sammanhaller forsvarsgrensvisa fragor. 

Flygplanavdelningens stabsfunktioner och indelning i pro
jektledningar och tekniska byraer framgar av intillstaende 
organisationsbild, som beskriver den barande ledningsprinci
pen med en programlprojektmassig styrning i en matrisformad 
organisation. 

Vapenbyrdn ingick i Materielavdelningen ar 1964 da den 
slogs samman med robotavdelningen och dar utgjorde en sar
skild vapenbyrd med flygplanburna ostyrda vapen och fotout
rustningar som arbetsomraden. 

Vid 1982 ars omorganisation, da huvuddelen av ostyrda va
pen och ammunition samlades i en gemensam Vapenavdelning 
inom Huvudavdelningen fOr armemateriel aterfordes vapen
arendena till Flygplanavdelningen, dar spanings- och bevap
ningsbyran blev en separat enhet. 

Materielavdelningens elektriska byrd av ar 1949 utgick 1952 
ur organisationen. I stallet inrattades fyra fristaende sektioner: 
elektro-, radio-, radar- och luftbevaktningssektionen. Vid ra
darsektionen inrattades ett laboratorium for utvecklingsarbe
ten, kompletterande industrins motsvarande verksamhet. 

En av de mest omfattande utredningarna vad galler forsva
rets forvaltningsmyndigheter var 1946 ars forvaltningsutred
ning, vars betankande resulterade i proposition och riksdags
beslut och i vasentliga organisatoriska forandringar aren 1954 
och 1955. Betankandet innefattade en omsorgsfull inventering 
av forvaltningarnas mangfasetterade arbetsomraden (slag av 
materiel) och arbetsuppgifter betraffande dessa. 

KFF organiserades pa fyra avdelningar och fern fristaende 
byraer. Centralplaneringen och · materielinspektionen var di
rekt understallda souschefen. 
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Med 1954 ars organisation markerades elektroteknikens 
okande betydelse i det att den gays en organisation pa avdel
ningsniva. De fyra forutvarande sektionerna omvandlades till 
byraer. 

Den nara samhorigheten mellan flygplanens elektronikut
rustningar och de ovriga delsystemen tick till foljd att flyg
elektrobyran overfordes till Flygplanavdelningen ar 1964. 

Tillkomsten av Forsvarets Materielverk 1968 och detta verks 
omorganisation ar 1972 innebar ingen forandring av elektroen
heternas organisation. 1974 andrades emellertid Elektroavdel
ningens namn till Stridsledningsavdelningen. Denna organise
rades pa planering, systembyra, strilcentral- och baselbyra, ra
darbyra, transmissionsbyra och radiobyra. 

Den senaste organisatoriska forandringen kom ar 1983. Da 
samlades huvuddelen av tre huvudavdelningars elektroenheter 
till en gemensam Elektronikavdelning inom Huvudavdelning
en for marinmateriel. Berorda enheter var Sambandsavdel
ningen vid Huvudavdelningen for armemateriel, vissa elektro-, 
samband- och stridsledningsenheter inom Huvudavdelningen 
for marinmateriel samt Stridsledningsavdelningen vid Huvud
avdelningen for flygmateriel. 

Som tidigare namnts inrattades en fOr forsvaret gemensam 
robotvapenbyra ar 1948 med placering vid KFF materielavdel
ning. FC:s robotprovningar vid Karlsborg overtogs da av "for
soksplats Karlsborg". RFN, det vill saga fOrsoksplats Norrland 
i Vidsel, var till en bOIjan ett hemligt inslag men redovisades 
opeet fran 1959. 

Ar 1957 tillkom en robotsektion vid Marinforvaltningens va
penavdelning. Ett ar senare tillkom ett robotkontor vid Arme
tygforvaltningens vapenavdelning. Robotvapnens okande bety
delse innebar naturligen att man onskade egen kompetens in
om detta teknikomrade utover den som fanns inom den gemen
samma robotbyran. 
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Ar 1962 ersattes robotbyran av en for Krigsmakten gemen
sam Robotavdelning, organiserad pa en centralsektion, en pla
nerings- och kontrollsektion, en projektbyra och en forsoks
byra. 

Vid 1972 ars omorganisation av FMV inrattades en Prov
ningsavdelning inom Huvudavdelningen for flygmateriel. Den
na enhet overtog de bada robotforsoksplatserna i Karlsborg och 
Vidsel. Forsoksbyran vid Robotavdelningen utgick foljaktligen 
ur organisationen. 

Den gemensamma Robotavdelningen upphOrde den 1 juli 
1974. Vid var och en av de tre forsvarsgrensinriktade huvudav
delningarna inrattades vapenavdelningar med ansvar for alla 
aktuella slag av vapen, inklusive robotar. 

Ar 1983 inrattades aterigen en gemensam Robotavdelning, 
denna gang inom Huvudavdelningen fOr armemateriel. 

Sakorganens organisatoriska forandringar har behandlats 
oversiktligt. I det foljande tas funktionella enheter och stabsen
heter upp till belysning. 

UnderMllsaudelningen av ar 1954 har i huvudsak beMllit 
sin ursprungliga organisation genom aren. Det galler i vaIje 
fall dess centralenhet, dess tekniska byra och dess driftbyra. En 
funktion har tillkommit: personal- och utbildningsenhetens ar
betsomrade. Nagra ansvarsomraden har overforts till andra en
heter. Verkstads- och forradsarenden handlaggs vid huvudav
delningen for gemensamma fackfragor. Vidare svarar reserv
materielavdelningen vid huvudavdelningen for kommersiell 
verksamhet for reservdelsbyrans arbetsuppgifter. 

1963 utvidgades Underhallsavdelningen med ett teleunder
hallskontor. Det okande behovet av teleunderhall och bristen 
pa arbetskraft var motivet enligt statsmakternas mening. Ar 
1967 overfordes kontoret till forsvarets forvaltningsdirektion. 
1968 overfordes det till FMV centralplanering. Darefter har det 
successivt avvecklats. 

Anskaffningsbyran, av ar 1942, omvandlades 1954 till en in
k6psaudelning. Den hade trots namnet aven ansvar for forsalj
ning och utlaning av flygmateriel. Dess organisation forblev 
tamligen oberord av de manga omorganisationerna genom 
aren. Men 1983 samlades huvudavdelningarnas tre inkopsav
delningar till en for FMV gemensam inkopsavdelning, utgoran
de del av huvudavdelningen for kommersiell verksamhet. 
Atgarden avsags framja likartat monster for verkets engage
mang av leverantorerna och rationellare organisation totalt. 

Enligt 1942 ars organisation var sakbyraerna aven ansvari
ga for kontrollfunktionen. Vid 1974 ars omorganisation samla
des kontrollansvaret till en for Huvudavdelningen gemensam 
kontrollavdelning. Huvudavdelningarnas tre kontrollavdel
ningar samlades 1983 till en gemensam enhet - kvalitetsav
delningen vid huvudavdelningen for kommersiell verksamhet. 

Betraffande vissa stabsfunktioner ar foljande att anfora. 
Den bekymmersamma personalrekryteringen efter kriget 

fick till foljd att civilbyrans personalkontor brots ur denna byra 
1952 och understalldes souschefen direkt. 
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PersonaHirendena overfordes sedermera till den fristaende 
administratiua byran, som aven handlade juridiska arenden. 

Genom 1968 ars stora organisatoriska forandring samlades 
kansli-, personal- och kameralarenden vid FMV administrativa 
avdelning. 

Ar 1958 inrattades KFF underrattelsecentral. Den har alltse
dan dess ingatt i verkschefenslhuvudavdelningschefens stabs
organ (planeringsenheter). 

Nar de tre forsvarsgrenarnas forvaltningar och Forsvarets 
Intendenturverk ar 1968 sammanfordes till ett verk, Forsuarets 
Materieluerk, avvecklades Forsuarets fOrualtningsdirektion. 
Detta var ett organ fOr samordning mellan forvaltningarna, 
som biIdades 1954. 

I direktionen ingick huvudmannen for sju militara forvalt
ningar och fOr FOA. Den ansvarade for den sa kallade huvud
forvaltningsprincipen, som innebar att den fOrvaltning som i 
varje sarskilt fall var lampligast for uppgiften skulle skota an
skaffningar av vissa materielslag for bade egen och andra myn
digheters rakning. Direktionen inrattade samarbetsdelegatio
ner med representanter for berorda forvaltningar och med upp
gift att informera om verksamheten inom teknikomraden av 
gemensamt intresse. 

Tillkomsten av FMV ansags innebara bland annat en "spon
tan" samverkan mellan foretradare for skiIda teknikomraden 
och funktioner varigenom direktionen kunde laggas ned. 

Vid organiserandet av FMV andrades Flygforvaltningens 
namn till Flygmaterielforvaltningen. Sedermera andrades det 
till Huvudavdelningen for flygmateriel. 

Flygmaterielforvaltningen organiserades ar 1968 pa chef, 
fern avdelningar, en normaliebyra och ett antal fristaende en
heter med planerings-, underrattelse- med flera uppgifter. 

Huvudavdelningen for flygmateriel organiserades 1972 pa 
chef, planeringen, allmanna enheten (mob- och expeditions
arenden m m), Robotavdelningen (nu utan forsoksplatserna), 
Flygplanavdelningen (nu utan FC), Elektroavdelningen, Prov
ningsenheten (FC, fOrsoksbyran, RFK, RFN), Inkopsavdelning
en och Underhallsavdelningen. 

Samtliga normaliebyraer sammanslogs till en Normalieau
delning inom Huvdavdelningen for administration. 

Provningsaudelningen organiserades pa planering, materiel
byra, driftbyra, forsoksplats i Karlsborg, forsoksplats i Vidsel, 
telelaboratoriet och - for robotprovplanlaggning - Stockholm
senheten. Den flygmedicinska institutionen overfordes till 
FOA5. 

Ar 1980 overfordes all manna enheten till planeringen. 
Ammunitionsprovningen i Karlsborg overfordes 1981 till 

Provningsavdelningen och sammanslogs med robotforsoksplat
sen i Karlsborg. Ar 1986 infogades den i Sydkustens orlogsbas 
ingaende forsoksplatsen i Torhamn i FMV provningsavdelning 
som en sektion inom forsoksplatsen i Karlsborg. 

Som avslutning pa redogorelsen for KFF organisatoriska for
andringar genom aren rna erinras om det kanda forhallandet 
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att organisationsformen paverkar det dagliga arbetet och kost
naden for arbetet. Den kan men behover inte paverka arbetets 
resultat. Dessa beror framst pa individerna i organisationen 
och pa chefernas formaga att samarbeta. 

Forvaltning - industri 
Vid beskrivning av processen att anskaffa flygmateriel brukar 
man dela in verksamheten i tre huvudomraden: flygplansyste
men, stridsledningssystemen och bassystemen. Inte minst bety
delsefullt ar kravet pa total samordning av dessa tre system. Pa 
samma satt ar samordning av verksamheten inom tre slag av 
organisationer av stor betydelse. Har syftas pa stab, forvalt
ning och forsvarsindustri . Stab och forvaltning utgor ju bestal
laren hos industrin. Det ar narmast sjalvfallet att stabens ope
rativa krav och forvaltningens klarlaggande av tekniska moj
ligheter resulterar i ett balanserat och ekonomiskt rimligt un
derlag till industrins utvecklingsarbete. Underlaget benamnes 
numera TTEM - teknisk, taktisk, ekonomisk malsattning. Det 
ar ocksa angelaget att bestallaren, det vill saga stab och for
valtning, ligger lika langt framme i den militartekniska ut
vecklingen som forsvarsindustrin kan mata sig med den ut
landska. 

I detta sammanhang bor sarskilt understrykas betydelsen av 
att bestallaren stottas i sin planering genom forskningsinsatser 
vid FOA, FFA, de tekniska hOgskolorna och inom forsvarsindu
strin. Det galler ju att kunna stalla prognoser betraffande den 
militartekniska miljon for framtida flygplansystem och att 
kunna vardera olika utvecklingsriktningar tekniskt och ekono
miskt. Malet for forsknings- och utvecklingsverksamheten ar 
att vidmakthalla en tekniskt-vetenskaplig kunskapsniva, som 
fordras for de nyss angivna andamaIen: att stalla prognoser och 
att vardera. 

Ett vasentligt inslag i samverkan mellan f6rvaltningen och 
forsvarsindustrin ar omsesidig information betriiffande lang
siktsplanerna over KFFIFMV materielanskaffning respektive 
foretagens belaggning i vad avser bade utvecklingsarbete, aven 
kallat typarbete, och belaggning i verkstaderna. Denna. gemen
samma oppenhet har bedomts komma bada parter tillgodo i 
ekonomiskt hanseende. Den omsesidiga kannedomen om var
andras rutiner och resurser innebar aven vinst i form av korta 
samarbetsvagar. Den medfor dock krav pa standig vaksamhet 
att teknikersidan icke ens oavsiktligt agerar sa att ekonomiska 
forhandlingar forsvaras. 

Den del av arbetet pa en ny flygplantyp som omfattar pro
jektdefinitionsskedet samt utvecklings- och konstruktionsske
dena ar reglerad i en intern arbetsordning inom Flygforvalt
ningen. Det ar speciellt arulVarsfordelning, rapportskyldighet 
och beslutsnivaer inom verket som regleras. Dar beskrivs den 
praxis betraffande konstruktionsgranskning, som utvecklats 
under de forsta artiondena efter fredsslutet nar det galler sam
verkan mellan sakorganen inbordes och mellan dessa och un
derhalls- och inkopsenheterna. Ett uttryck for det val utveckla
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de samarbetet mellan bestallare och industri ar att Flygvap
nets storre leverantorer latit denna arbetsordning galla inom 
foretagen sasom en egen, intern instruktion. 

Till redogorelsen for karaktaren av samverkan mellan be
stallare och leverantor bOr fogas nagot om kontraktsformer och 
projektstyrning. 

Flygplan typ 17 var den sista for vilken Flygforvaltningen 
sjalv utarbetade en oversiktlig specifikation och detaljerad ut
rustningslista. Fran och med flygplan typ 18 overfordes alltmer 
av KFF detaljarbeten till SAAB . Anskaffning av avionikut
rustning styrdes emellertid av sakbyraerna. Erfarenheterna av 
framtagandet av bevapningssystemet B3 till flygplan 35F visa
de att KFF behovde overfora delar av arbetsuppgifterna, exem
pelvis viss samordning och uppfoljning pa industrin. Ett tungt 
vagande skal till en sadan "avlastning" var begransade perso
nalresurser och svarigheten att anstiilla kvalificerad personal 
vid KFF. 

Vid bOIjan av typarbetet pa flygplan 37 VIGGEN valde KFF 
att tillampa den sa kallade huvudleverantorsprincipen med 
SAAB som huvudleverantor med ett antal med- och sidoleve
rantorer. Principen innebar att Flygforvaltningen fortfarande 
skulle ha det totala ansvaret for system 37 i tekniskt och ekono
miskt avseende medan huvudleverantoren skulle, under Flyg
forvaltningen, sammanhalla utvecklingen och tillverkningen. 

80m medleverantor skulle komma ifraga foretag som fick i 
uppdrag att i egen regi projektera, utveckla och tillverka sys
tem eller utrustningar utgorande en betydelsefull del av 
huvudobjektet. Medleverantorernas kontrakt med huvudleve
rantoren skulle godkiinnas av Flygforvaltningen. 

Sidoleverantorer skulle erhalla sjiilvstiindiga kontrakt fran 
Flygforvaltningen (exempelvis motor, vapen, kommunikations
radio). Underleverantorer var normala leverantorer till huvud-, 
sido- och medleverantorerna. 

For att samordna verksamheten inom Flygforvaltningen till
sattes en systemgrupp 37 med ansvar enligt speciell instruk
tion. 

De berorda industrierna inriittade ett organ for central be
redning av system 37, direkt understiillt SAAB's verkstiillande 
direktor. Huvudleverantorens ansvarsomraden i detta organ 
var tekniskt koordinering, tidplanering och kostnadskontroll. 

Efter en tid fann emellertid Forsvarsdepartementet att den 
valda avtalsprincipen medfort att Flygforvaltningens ansvars
stiillning blivit for svag. Genom tilliiggsavtal mellan Flygfor
valtningen och huvud- och medleverantorerna den 23 mars 
1965 skrevs nya kontraktsformer in i avtalen. 8amtidigt okade 
Flygforvaltningen sin tekniska och ekonomiska insyn i foreta
gen. Medleverantorskontrakten atergick till Flygforvaltning
ens ansvar. SAAB bibehOll den tekniska och tidsmiissiga koor
dineringen. . 

Avtalsformen och ansvarsfordelningen mellan Flygforvalt
ningen och de olika industrierna har lett till relativt informella 
arbetsformer och till djupgaende tekniskt samarbete mellan 
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Flygbild over FMV-byggnaden "Tre Vapen" pa 
Gardet i Stockholm, Fran borjan hiirbargerades 
de tre vapenslagens staber hiir, men overtogs helt 
av FMV i och med ati Arrne-, Marin- och Flygsta
berna flyttade till nya lokaler i den sa kallade 
"Bastionen" vid Lidingoviigen, 

teknikerna hos huvudleveranWren SAAB, elektronikindustrin 
och Flygforvaltningen. 

Denna fonn av samverkan mellan KFFIFMV och industrin 
agde tillampning fOr anskaffningen av flygplansystem 37, till 
och med utgangen av 1975. Forslag fran FMV att forlanga av
talen tick inget gehOr inom regeringskansliet. Forst i bOrjan av 
1980 kunde sa avtalen med Saab-Scania och Volvo Flygmotor 
ersattas med sarskilda bestammelser for leveranser till FMV. 
For ovriga med- och sidoleverantorer tar i aktuella bestallning
ar tas in de bestammelser 80m skall galla. 

For flygplansystem 39 galler nya regler fOr ansvarsfordel
ningen mellan FMV och industrin. FMV har visser ligen det 
totala ansvaret for anskaffningen men industrin har genom 
IndustriGruppen JAS overtagit en betydande del av det tek
niskt/ekonomiska ansvaret for flygplansystemets utfonnning 
och innehall inom de ramvillkor som faststallts av statsmakter
na och FMV i de avtal som tecknats med IG JAS. 
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De materielslagsinriktade, sa kal
lade sakavdelningarna utgor karnan i FMV organisation. De 
har det samlade, tekniska och ekonomiska ansvaret fOr mate
rielen fran idestadiet till kassation. Vi har valt att presentera 
FMV omfattande uppgifter inom dessa omraden genom att be
skriva manniskan i organisationen - handlaggaren - som har 
att utfora dessa uppgifter. 

Den tekniske handlaggaren ar den primiire kunskapsbararen 
och verkstiillaren av avdelningens uppgifter inom sitt speciella 
materiel- eller objektomrade. Vi kallar honomlhenne darfor 
fortsattningsvis objektingenjoren. 

FMV ovriga verksamheter och organisationsenheter ar i 
princip endast motiverade av den stora mangden objekt. Sam
manhallning och ledning behOvs for verksamhet som beror fle
ra objekt inom ett stOrre system. Aven funktionella arbetsupp
gifter, som iir ganska likartade for de flesta objekt, loses ofta 
bast gemensamma enheter (inkop, provning, kvalitetskontroll). 
Diirtill kommer administrativa stodfunktioner, samt sa kallade 
fackverksarnheter, som narmast beror den forsvarsgrensvisa 
hanteringen av materialen. 

Rollens spannvidd 

Objektingenjorens roll och uppgifter varierar givetvis starkt 
mellan olika sakomraden. Materielsystemens och objektens 
komplexitet, formerna for anskaffning och vidmakthallande 
samt, inte minst, respektive obj~ktingenjorers kompetens och 
kapacitet har avgorande betydelse. Salunda ar det uppenbart 
att objekt som stridsvagnsmina och radar PS-05 for flygplan 
JAS 39, bortsett fran de tekniska skillnaderna, kraver olika 
arbetsformer och varierande tyngdpunkt i deluppgifterna. 

Oberoende av sakomrade finns det ett antal primara delroller 
som objektingenjoren alltid maste spela: 
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• Kunskapskallan 
• Planeraren 
• Kravstallaren 
• Projektledaren 
• IntroduktOren 
• UppfOljaren 
• Forbattraren 

Dessa delroller skall spelas mot kunder (forsvarsgrensstab, 
forband), leveranrorer och medspelare inom FMV. Rollernas 
innebord framgar, starkt koncentrerat, nedan. 

KunskapskaIlan 

Inom sitt materielomrade forutsatts objektingenjoren vara den 
som i forsta hand besitter den tekniska sakkunskapen. Detta 
galler dels allmant betraffande funktionsprinciper och specifi
ka tekniska forhallanden, samt inte minst anvandningsmassi
ga aspekter, dels i detalj vad galler materiel i drift och forrad 
eller under anskafTning. Aven om all erforderlig kunskap inom 
objektomddet ej kan uppratthallas av objektingenjoren per
sonligen, sa skall han alltid veta var kompletterande informa
tion snabbt kan erhallas. 

Objektingenjoren forutsattes vidare kanna marknadsbilden i 
stort inom materielomradet, inklusive ungefarliga ekonomiska 
forhallanden. 

Kunskaperna ar givetvis grunden for all annan verksamhet 
inom objektomradet. Aven om liknande kunskap kan finnas pa 
andra stallen inom FMV ar det hos objektingenjoren man skall 
kunna forvanta sig att finna den mest fullstandiga bilden. Be
garan om underlag etc... inom materielomradet, forvantas all
tid kanaliseras till denne. 

Kunskaperna bygger i allmanhet pa langvarig praktisk erfa
renhet av materiel i drift utover erforderlig teoretiskt grund
kunnande. 

De vidareutvecklas genom egna studier, kontakter med leve
rantorer, uppfoljning av utvecklings- och tillverkningsuppdrag, 
samt ibland genom sarskilda forsknings-, studie- och forsoks
bestallningar. 

Planeraren 

Objektingenjoren ansvarar inom sitt materielomrade for det 
primara, tekniskt-ekonomiska underlaget for FMV planering 
for kommande anskafTningar eller andra atgarder, framst i 
budgetdialogen med forsvarsgrensstaberna. Detta bygger pa 
erfarenheter fran materiel i tjanst och bedomt erforderliga 
atgarder for denna och skall i ovrigt motsvara begarda atgarder 
for anskafTning. Aven kunskapsuppbyggande verksamhet sa
som studieprogram och forsok skall inplaneras. 

Objektingenjoren inplanerar de inkopsuppdrag med mera 
som erfordras som resultat av budgetdialogen och haller denna 
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planering IOpande uppdaterad. Risker for och intraffade avvi
keIser i planeringen, Mde i tid och omfattning, anmals efter 
hand till planeringssammanhallande enheter och ovriga 
berorda. 

.Aven om planeringsarbetet drivs i stort genom systemavdel
ningar, projektledningar och sammanhallande inom respektive 
avdelningar ar det objektingenjoren som star for det faktiska 
innehallet i planema och maste kunna bedoma dess realism. 

Kravstallaren 

Objektingenjorens kanske vasentligaste uppgift ar att om forma 
forsvarsgrenens tekniskt-taktiskt-ekonomiska malsattning for 
planerad ny materiel eller storre modifiering till en valavvagd 
specifikation. Specifikationen skall om mojligt kunna bli fore
mal for anskaffning i konkurrens. Diirvid ar det vasentligt, att 
den i princip endast anger de funktioner och prestanda som en 
produkt skall innehalla for att tillgodose anvandarens malsatt
ning, samt sadana forutsattningar och krav pa anpassning 
etc... som ar nodvandiga i aktuell tillampning. Dartill kom
mer generella standardiserings- och kvalitetskrav. 

Enbartproduktkrav ar i allmanhet ej tillrackligt underlag 
for en anskaffning. Vid utvecklingsuppdrag maste krav pa le
verantorens speciella verksamheter, uppfoljnings- och redovis
ningsformer, underlagsleveranser, samarbetsvillkor med hu
vudleverantor, utprovnings- och verifieringsprogram etc .. , for
muleras. Detta gors exempelvis i sarskilda atagandedefinitio
ner med erforderliga bilagor. For komplicerad materiel , spe
ciellt nar den skall integreras av en huvudleverantor i ett stor
re utvecklingsprojekt, ar detta ett mycket vasentligt arbete. 
Styrkan, i de ataganden som en leverantor - med referens till 
denna atagandedefinition - gor gentemot FMV beror ofta helt 
pa kvaliteten i denna. 

Kravspecifikationer och atagandedefinitioner ar primarun
derlag i FMV upphandlingsverksamhet. Det ar ocksa sakavdel
ningama som, i vardering av anbud och vid forhandlingar med 
leverantorer, har att tiIlse att de innehalles eller ta stallning 
till forslag om avvikelser. 

Objektingenjoren ar den ansvarige for utarbetande av dessa 
krav, aven om han ofta ej kan genomfora hela arbetet sjalv. 
Han skall aven se till att krav fran ovriga berorda enheter 
insamIas och arbetas in. 

Projektledaren 

Genomforandet av ett storre anskaffningsuppdrag, sarskilt om 
det innebar utveckling, kraver aven pa objektnivan en form av 
projektledning. Planering av FMV verksamheter samt uppfolj
ning av dessa och industrins arbeten, erforderlig teknisk och 
tidsmassig samordning, teknisk granskning i successiva steg 
av leverantorens arbete och vid behov beslut om andrad inrikt
ning etc . .. kraver ofta insatser av flera instanser inom FMV, 

!1~cificeyiYlq av Y>1ater-ieL, 
~tta9andedBfi V1 itioY1er. 
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ibland aven av externa enheter. Det ar objektingenjoren som, 
inom FMV och gentemot leverantoren, har ansvaret for att alIa 
erforderliga aktiviteter blir genomfOrda pa ett effektivt satt. 

Objektingenjoren bereder underlag for FMV beslut i alIa fra
gor som ror objektet, i den man han ej sjalv kan avgora dem. 
loom FMV svarar han for den lOpande uppfOljningen och rap
porteringen av den tekniska och ekonomiska utvecklingen for 
objektet. 

Introduktoren 

Objektingenjoren ansvarar for att anskaffad materiel introdu
ceras hos anvandaren pa ett effektivt satt. Omfattningen harav 
beror i hOg grad pa materielens karaktar. 

I vissa fall kan det vara fraga om ren utbildning av berord 
personal, i andra fall, speciellt om det ror objekt som ingar i ett 
storre system, kanske det endast avser granskning av sakinne
hallet i aktuella publikationer. Normalt erfordras dock alltid 
nagon form av radgivning till anvandarna, sarskilt under de 
forsta omgangarna av utbildning. 

Uppfoljare 

For materiel i drift skall objektingenjoren lopande folja upp de 
praktiska erfarenheterna och vid behov initiera erforderliga 
atgarder. Speciellt galIer detta vid handelser som ar av betydel
se for person- eller materielsakerheten, som alltid maste be
handlas med hOgsta prioritet. Objektingenjoren skall darvid 
alltid kunna tillhandahalla erforderligt tekniskt bedomnings
underlag. 

Uppfoljningen bygger dels pa underlagsinsamling av statis
tisk natur, som genomfors av respektive underhallsavdelning, 
dels pa medverkan vid inspektioner pa forband och i ovrigt 
genom forekommande rapportsystem. Uppfoljningen syftar 
friimst till att vardera olika erfarenheter samt bedoma om spe
ciella atgarder behOver vidtagas och vid behov initiera sadana. 

For objektingenjoren ar uppfoljningen av materiel i drift va
sentlig for att bygga upp kunskaperna infor nasta, eller nast
nasta generation av materiel och av de allmanna praktiska 
aspekterna pa materielomradet. 

Forbattraren 

For nastan all materiel galler att den i nagot avseende kan 
forandras for att battre passa sitt iindamal. Praktiska erfaren
heter, nya anvandningssatt, uWkade krav, nya tekniska moj
ligheter mm... foranleder efter hand att andringar maste over
vagas. Objektingenjoren har att overvaga alIa fOrslag om atgar
der och bedoma vilka som ar tekniskt ekonomiskt vasentliga 
att vidtaga, men samtidigt kunna avstyrka atgarder som inte 
ar val motiverade. Det senare kraver ofta den storsta kompe
tensen. 
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Den inhemska flygindustri som 
hade etablerats under 1. varldskriget uppharde i huvudsak ef
ter krigsslutet. Erfarenheterna fran denna tid levde dock vida
re vid Flygkompaniets verkstader, fran 1 juli 1926 Centrala 
Flygverkstaden pa Malmen (CFM, senare CVM) och Marinens 
flygverkstad vid Stockholms 6rlogsvarv. Den senare blev Cen
trala flygverkstaden i Vasteras (CFV, senare CVV) vid flytt
ningen dit hasten 1927. F6rutom underhaIl av flygmateriel sva
rade aven verkstaderna for tillverkning av flygplan utvecklade 
i flygstyrelsens regi, eller licenstillverkning av utlandska 
konstruktioner. 

Dartill fanns nagra privata flygverkstader med viss utveck
lings- och tillverkningskapacitet. 

I 1925 ars forsvarsordning angavs ramarna for det nya Flyg
vapnets uppbyggnad och som fran den 1 juli 1926 skulle bli en 
sjalvstandig forsvarsgren genom sammanslagning av Falttele
grafkarens flygkompani och Marinens flygvasende. Dessa dis
ponerade tillsammans omkring 20 flygplan av 17 olika typer, 
av vilka endast sex med god vilja - kunde kallas krigsflygplan. 

Efter tva femarsperioder skulle man ha en val utbyggd krigs
organisation med sammanlagt 229 bomb-, torped- och spa
ningsflygplan fordelade pa fyra flygHrer och en flygskola. 

Den tekniska forvaltningen skulle under Chefen for flygvap
net sk6tas av flygstyrelsen, som vid starten 1 juli 1926 hade ett 
30-tal anstallda. 

M6jligheterna att realisera flygplananskaffningen enligt be
slutet i 1925 ars forsvarsordning hade dock 6verskattats. 

Nar 1936 ars forsvarsbeslut fattades fanns endast omkring 
75 flygplan tillgangliga i stallet fOr de 10 ar tidigare planerade 
229. 

1936 ars forsvarsbeslut innebar forslag om en omfattande 
uppbyggnad av Flygvapnet och redan budgetaret 1942/43 skul
Ie den totala styrkan upga till 257 flygplan. 
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Forutsattningarna ljusnar 

Den nya ambitionen for utbyggnad av Flygvapnet innebar en 
ny forutsattning for att etablera en, for utveckling och tillverk
ning inhemsk flygindustri. Darigenom skulle sa langt som moj
ligt Flygvapnet kunna fOrses med inhemskt flygmateriel. Det 
ansags nu fran politiskt hall vara nodvandigt att fa tillgang till 
en flygindustri inom Sverige i handelse att landet skulle bli 
avsparrat. Goda forutsattningar ansags finnas att skapa en sa
dan industri. 

Pa hOsten 1936 lade den nybildade Flygforvaltningen fram 
sin forsta materielplan for flygplananskaffningen. Planen fOr
utsag att 130 krigsflygplan skulle byggas inom landet for att 
tacka Flygvapnets omedelbara behov. For genomforande av en 
sadan tillverkning forutsattes dock att erforderliga nyanlagg
ningar, for utvidgning av den obetydliga flygindustri som 
fanns, skulle kunna genomfOras i erforderlig tid och omfattning 
med hansyn tillleveranskraven. 

Den nya flygindustrin bildas 

InfOr utsikterna till en lonande flygplantillverkning var det 
flera foretag som ville vara med och del a kakan - Svenska 
Jiirnvagsverkstiiderna AB, Flygplanavdelningen (A SJA) , Bo
fors, Gotaverken, Johnssonkoncernen och Kockums - for att 
namna de viktigaste. 

Efter manader av intensiva forhandlingar mellan myndighe
terna och industriintressenterna, bildades ett nytt foretag, AB 
Forenade Flygverkstiider (AFF), som fick ensamratt till bestall
ning pa aktuella 130 flygplan. Av aktierna i AFF tecknade 
Jiirnviigsverkstiiderna halften medan den andra halften teck
nades tillsammans av Bofors-Nohab, StoraKopparbergs AB och 
Wenner-Gren. Gotaverken forblev utanfor. 

AFF verksamhet skulle besta i konstruktion och tillverkning 
av flygplan, motorer och propellrar enligt kontrakt mellan 
Flygforvaltningen och foretaget. Verksamheten skulle bedri
vas av tva fristaende foretag, Svenska Jiirnviigsverkstiiderna 
AB, Flygplanavdelningen (ASJA), med verkstader i Linkoping 
och ett av Nohab och Wenner-Gren nybildat bolag, Svenska Ae
roplan AB (SAAB), som skulle utvidga respektive bygga nya 
verkstader i Trollhattan fOr flygplan- respektive motortillverk
ning. Den 10 april 1937 tecknade Flygforvaltningen kontrakt 
med AFF om licenstillverkning av Sk12 (20 st) hos ASJA, B3 
(40 st) samt hos SAAB, B5 (40 st) och Sk14 (35 st) hos ASJA. 

For att genomfOra denna tillverkning behovde foretagens 
konstruktionsavdelningar forstarkas och utbildas for att kunna 
utveckla och tillverka bland annat flygplan i skalkonstruktion 
i lattmetall. Saval SAAB som ASJA anstallde darfor ett antal 
utlandska ingenjorer till hjalp med utveckling och upplarning 
av sin konstruktionpersonal. 

AFF upplOstes dock efter mindre an ett ar, efter krav fran 
statsmakterna, for att battre kunna erhiUla konkurrens mellan 
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flera foretag vid fortsatt nyanskaffning. Kontraktet med AFF 
overfordes darfor till ASJA oeh SAAR. 

Flygforvaltningens intention tidigare var att aven , genom 
bildandet av AFF, konstruktionskapaeiteten skulle kunna kon
eentreras till AFF. Det visade sig dock senare att enbart SAAR 
var villig att lana ut konstruktorer till AFF. ASJA daremot 
ville beMlla sin kapaeitet for sig sjalva oeh aven en fOrstarkt 
sadan for den egna verksamheten. 

Denna konkurrens resulterade senare, i samband med anbud 
pa konstruktion av nya bombplan for Flygvapnet, att ett sam
arbete mellan SAAR oeh ASJA ej var mojligt. Efter forhand
lingar fOretagen emellan overenskom losningen att SAAR i 
mars 1939 ombildades oeh skildes fran Nohab, medan ASJA 
koptes av SAAR, det vill saga SAAR blev ett renordlat flyg
planforetag. NOHAB ombildades till ett fristaende bolag, Sven
ska flygnwtor AB (SFA), for tillverkning av flygmotorer. 

Numera ingar SAAR i Saab-Scania AB (Flygdivisionen) oeh 
SFA ar ett helagt dotterbolag till Volvo AB - Volvo Flygmotor 
AB, (VFA). 

Foretagens interna utveekling beskrivs langre fram i ka
pitlet. 

Produktionen startar 

Den i olika bolagsbildningar nystartade flygindustrin hade 
fran b6Ijan ingen storre erfarenhet av egen flygplanutveekling. 
Likasa saknades erfarenhet av saval utveekling som tillverk
ning av flygplan i lattmetallkonstruktion. 

For att ge industrin nodvandiga erfarenheter for kommande 
utveekling oeh tillverkning av inhemska flygplan, bestallde 
Flygforvaltningen lieenstillverkning av flygplantyperna B3, 
B5 oeh Sk14. Samtidigt byggdes kompetens upp for att paboIja 
utveekling oeh tillverkning av de inhemska flygplantyperna 17 
oeh 18. 

For att utveekla flygplan 17 anstallde ASJA omkring 45 
amerikanska ingenjorer for att fa tillgang till oeh erfarenhet av 
utveeklings- oeh tillverkningsteknik for lattmetallflygplan. 
Dessa ingenjorer blev dock hemkallade vid krigsutbrottet, vil
ket kom att medfora ett kraftigt avbraek i pagaende utveek
lingsarbete. Fran oeh med flygplan 18 genomfordes utveekling
en helt i egen regi. 

loch med att lieenstillverkningen startade blev - forutom 
SAAR oeh SFA - flera andra industrier engagerade for utveek
ling oeh tillverkning av utrustning for flygplanen - flyg- oeh 
motorinstrument, flygradio, syrgasutrustning, fallskarmar, be
tjaningsmateriel mm... for att namna nagra exempel 

For att mojliggora en snabb uppsattning av tre nya jaktflot
tiljer i Flygvapnet utrustade med inhemska flygplan oeh med 
hOgt stallda prestandakrav, inrattade Flygforvaltningen en 
egen flygverkstad (FFVS) for utveekling oeh tillverkning av 
flygplan J22 i boIjan av 1940-talet. 

Verksamheten planerades sa att SAAR:s utveekling oeh till-

Tua au ASJA:s fOrsta ciuila flygplanbyggen -
Duerst VIKING 1(1931) och diirunder VIKING 
II, 80m bdda under manga ar fungerade som re
portageflygplan at bland andra Stockholms-Tid
ningen och Suensk Filmindustri . Manget flygsce
neri taget fran VIKING II kan an idag beskddas i 
gamla SF-journaler i uar kara TV-apparat. 
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Biir ndgra au exponenterna fOr ASJA:s produk
tion. Ouerst en au de tidigaste - 09 typ 2 (bOrjan 

au 30-taletJ och {rr1n 1937 den tyskaFocke Wulf 
FW44J STIEGLITZ (Sk12). Nederst Zicensbygge 
{ran USA - North American NA 16-4M (Sk14). 
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verkning av flygplan 17, 18 och 21 icke skulle forsenas pa 
grund av konkurrens om resurserna. Detaljtillverkningen 
skedde darfor hos flera hundra underleverantorer, som tidigare 
inte engagerats av SAAB. 

Slutmontering av de kompletta flygplanen skedde i fOrhyrda 
lokaler i Ulvsunda. Verksamheten avvecklades i och med 
krigsslutet och ett mindre antal aterstaende flygplan iord
ningsstalldes vid eVA i Arboga. 

Fler och fler industrier fOr utveckling och tillverkning av 
instrurnent- och ovrig avionikmateriel till flygplanen engage
rades alIt eftersom antalet ingaende utrustningstyper i flygpla
nen okade i takt med utvecklingen mot systemflygplan - till 
exempe135, 37 och JAS 39. 

I utvecklingen - liksom tillverkningen - av siktesradar och 
presentationsutrustning samt igenkanningsutrustning utgor 
Ericsson Radio Systems AB (ERA) en av de "tunga" leveranto
rema i systemflygplanen. 

Foretagets interna utveckling beskrivs langre fram i kapitlet 
och tabell harintill visar for AJ/Sk37 aktuella inhemska och 
utlandska leverantorer. 

I flygindustrin ingick aven de centrala flygverkstaderna som 
en vasentlig och viktig del. 

Fram till den 1 juli 1967 fanns tre verkstader i Flygforvalt
ningens organisation: 

• Centrala Flygverkstaden po' Malmen (CYM) 
• Centrala Flygverkstaden i Yiistero's (CVV) 
• Centrala Flygverkstaden i Arboga (CYA) 

Anm: eVA tillkom fOrst den 1 juli 1945. 

Enligt riksdagsbeslut 1963 respektive 1968 overfordes dock 
eVA fran och med den 1 juli 1968 till FFV, me dan evv enligt 
1968 ars beslut helt avvecklades som verkstadsresurs. 

De centrala verkstadernas primara uppgifter var underhall 
av flygmateriel. Med sin breda kompetens utnyttjades dock ka
paciteten aven for licenstillverkning av flygplan, storre modi
fierings- och kompletteringslinjer och som underleverantor till 
flygindustrin i ovrigt. Tillverkning av falltankar till flygplan 
21 och 29 var ocksa en uppgift. 

I bOIjan av 1940-talet slutmonterades aven flera importerade 
flygplan - J9 exempelvis. 

Flygindustrin utvecklas 

Med de 1939 bildade foretagen Svenska Aeroplan AB (SAAB) 
och Svenska Flygrnotor AB (SFA) trafIade Flygforvaltningen 
en ramoverenskommelse som blev grunden for de bada foreta
gens kapacitetsutveckling. Genom ramoverenskommelserna 
preciserade Flygforvaltningen kraven pa industrins kapacitets
utveckling liksom det antal flygplan och motorer som langsik
tigt planerades skulle komma att bestallas. 

Ett annat au de tidigare licensbyggena uar det 
tyska skolflYKplanet SklO - RK26 TIGER
SCHWALBE - oor uppstallda uid ASJA -fciltet 
klara fOr leueransflygning. 
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Ramoverenskommelserna medforde att foretagen, dels kunde 
investera i en langsiktig utokning av utvecklings- och tillverk
ningsresurserna, dels utveckla en rationell produktionsupp
laggning eftersom de aktuella flygplan- och motortyperna for
utsags tillverkas i, efter svenska forhallanden stora serier. Sa 
kom till exempel flygplan 17 att tillverkas i 325 exemplar. De 
hOgsta serieantalen uppnaddes sedan fOr flygplan 29 och 35 som 
tillverkades i 661 respektive 542 exemplar till Flygvapnet. 

Ramoverenskommelserna ersattes senare med ramavtal mel
Ian parterna, med ytterligare precisering av kraven pa kapaci
tet och leveransplaner for det antal flygplan och motorer som 
forutsags komma att bestallas. I ramavtalet med SFA ingick 
aven att Bolinder Munktell och Penta skulle vara medleveran
torer av vissa motorhjalpapparater. Dessa ramavtal utgjorde 
garantier for att industrin skulle kunna genomfOra ytterligare 
investeringar och darigenom mota statsmakternas krav pa 
fortsatt utveckling och tillverkning av flygplan och motorer 
med hOg kvalitet och hOgt stridsvarde. 

Infor planerad anskaffning av flygplan 37 ersattes ramavta
len den 15 september 1961 med huvudavtal mellan SAAB och 
SFA gallande till utgangen av ar 1975. For ovriga l~verantorer 
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tecknades ett motsvarande med- och sidoleverantorsavtal. 
FMV foreslog att avtalen skulle forlangas, men detta kunde 
inte godkannas av statsmakternas fOretradare. Forst i boIjan 
av 1980 blev avtalen med SAAB och SFA ersatta med vissa 
sarskilda bestammelser for leveranser till FMV. For ovriga le
verantorer far vaIje enskild bestallning reglera vad som skall 
galla. 

Fran och med flygplan JAS galler sarskilda i berorda avtal 
intagna regler. 

Kompetens- och kapacitetsutveckling 

En for svenska fOrhallanden gladjande kompetens- och kapaci
tetsutveckling - saval personellt som anlaggningsmassigt 
har astadkommits inom flygindustrin for att mota KFFIFMV 
krav pa utvecklings- och tillverkningskvalitet alIt eftersom den 
snabba tekniska utvecklingen okat komplexiteten hos flygplan, 
motorer och avioniksystem. Datorisering och automatisering 
har paverkat alIa typer av produktionsomraden. Tillverknings
och bearbetningsprocessen har genomgatt en helt otrolig ut
veckling. Nya material har kommit fOr att stanna. 

Leveranstakten fOr flygplan, motorer och ovrig flygmateriel 
har vaxlat genom tiderna. Den hOgsta uppnadde flygplan 29 
med leverans av ett komplett flygplan per dag. 

Darefter har leveranstakten successivt reducerats for efter
foljande flygplantyper. Skalet till detta ar dels successivt okad 
teknisk komplexitet per systemflygplanenhet, dels atstram
ning i de ekonomiska ramvillkoren i forhallande till de villkor 
som gallde till exempel vid anskaffningen av flygplan 29, 32 
och 35. 

For att stodja den svenska flygindustrin inrattade statsmak
terna den 1 september 1940, Flygtekniska Forsoksanstalten 
(FFA) i Ulvsunda. 

Hur ser da flygindustrin sjalva pa utvecklingen? 
Saab-Scania AB, Volvo Flygmotor AB och Ericsson Radio 

Systems AB har sammanfattat respektive foretags syn pa sin 
utveckling under de gangna femtio aren i det foljande. 

Aven de centrala verkstaderna och FFV Aerotech har beskri
vits. 

Saab-Scania AB 

Svenska Aeroplanaktiebolaget (SAAB) stiftades den 2 april 
1937 pa begaran av den svenska regeringen, for att tillfreds
stalla kraven pa en inhemsk flygindustri som kunde fylla Flyg
vapnets behov. 

SAAB starlade 1938 sin verksamhet i Trollhatan med till
verkning pa licens av det tyska bombflygplanet Junkers 
Ju86K. Detta flygplan som i FV fick beteckningen B3 var byggt 
i helmetall och gay darigenom det nya foretaget mycket varde
fulla produktionserfarenheter. Svensk flygindustri hade dittills 
huvudsakligen byggt i stAlror och tra med dukkladsel. 
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Hiir bOrjcuk del! Aktiebolaget Suenska Jiirn
viigsverkstiidema i Linkoping - ASJA. Fran lo
komotiu till flygplan - kommunikationsanknyt
ning i bada {allen men synnerligen uiisenskilt. 
Dock bild.ade det vi ser po. bilden grunden till uad 
som skulle bli var moderna flygindustri , det som 
vi idag !mIZar SAAB (SAAB-SCANIA) . 

Samtidigt hade Aktiebolaget Svenska Jdrnvdgsverkstddernas 
Aeroplanavdelning (ASJA) i Linkoping fatt i uppdrag att li
censtillverka det amerikanska North American NA 16-4M. 

Det var ett skolflygplan - med Flygvapnets beteckning Sk14 
- for avancerad utbildning, tillverkat med stalrorskropp men 
med vinge och stjartytor i helmetall, sa aven har fick man allt
sa vardefulla erfarenheter av modernare tillverkning. 

Bagge foretagen tillhOrde det i mars 1937 bildade AB Forena
de Flygverkstdder som skulle vara den formedlande lanken 
mellan Kungl Flygforvaltningen och de tillverkande foretagen. 
och fordela arbetet pa de olika flygplantyperna till sina foretag. 
AFF, som hade sitt sate i Stockholm, skulle ocksa via sitt konst
ruktionskontor leda utvecklingen av nya flygplantyper. 

Pa uppdrag av KFF startades projekteringen av ett nytt ar
mespaningsplan bade vid AFF och ASJA. I konkurrensen om 
detta segrade ASJA, till stor del darfor att man fran USA infor
skaffat 45 konstruktorer och hallfasthetsingenjorer med erfa
renhet av helmetallkonstruktioner. 

Konstruktion och ledning overfordes alltsa till ASJA och det
ta ledde till en sammanslagning av de bagge foretagen. Det 
skedde pa varen 1939 genom att SAAB kopte in ASJA och 
darmed forlade sin huvudverksamhet i Linkoping. Ytterligare 
erfarenhet av helmetallflygplan fick man ocksft genom licens
tillverkningen av stortbombplanet B5, det amerikanska North
rop BA-1. 

SAABs forsta egna flygplanprojekt blev alltsa spaningspla
net L10 (SAAB:s beteckning), som dock konstruerades om for 
att aven kunna ersatta det nagot foraldrade B5 som bombflyg

73 



SVENSK FLYGINDUSTRI TAR FORM 


plan. SAAB 17, som det sa smaningom kom att heta, var over
Higset allt som dittills funnits i Flygvapnet och stod sig ocksa 
val i jamforelse med utlandska flygplan i samma klass. Det var 
det forsta svenska flygplanet med infallbart landstall och var 
unikt genom att det forsags med saval hjul som skidor och 
flottorer. Aven skidorna var infallbara, vilket ocksa var en 
unik foreteelse, har mycket elegant tekniskt lost. 

1939 pabOrjades projekteringen av nasta flygplan, SAAB 18, 
ett tvB.motorigt bombflygplan avsett fOr bade hOg- och stort
bombanfall, senare tillverkat aven som spaningsflygplan. 

SAAB18B var ett av de snabbare kolvmotordrivna flygpla
nen i varlden nar det flogs forsta gangen 1944. Det blev mycket 
epokgorande, inte minst vapentekniskt. 

En mycket viktig sidolinje vid arbetet med 18 var det Wil
kensonska bombsiktet som revolutionerade den tidigare stort
bombfallningen till dykbombfallning, med mindre dykvinkel 
och flerdubblade upptagningsavstand fran malet. Denna 
siktesutveckling har sedan kontinuerligt fortsatt vid SAAB och 
man tillverkar nu hos SAAB Combitech bland annat ett mycket 
avancerat helikoptersikte. 

SAAB 21 var det fOrsta jaktflygplanprojektet. Det var tek
niskt sett mycket avancerat - forsett med paskjutande propel
ler, bevapningen koncentrerad i nosen, landstall med noshjul 
och det fOrsta serieflygplanet i varlden med katapultstol. 

Den avancerade teknologin och de hogre farterna fordrade 
mycket ingaende studier nar det gallde aerodynamik och "flad
der". Det var till stor del dessa studier som var grunden till att 
SAAB 21, med relativt sma andringar, framgangsrikt kunde 
konverteras tilljetmotordrift som SAAB 21R. 

Medan 21R gay SAAB viss erfarenhet av den kommande 
jetmotorepoken projekterades nasta jaktflygplan - SAAB 29. 
Detta projekt, som innebar ett mycket stort steg bade konstruk
tions- och tillverkningstekniskt, placerade bade SAAB och 

SAAB:s fOrsta egna konstruktionLI0 bleu eU 
uackerl srorlbombflygplan som au Flyguapnet 
kom aU beniimnas B respektiue S17. Byggdes i eU 
flerlal uersioner, bland annat med flotrorer fOr 
marinspaning (se kapitel FRAN JAKTFALKEN 
TILL VIGGEN). 

Nederst denna sicla en SAAB 21R som uar en 
radikal omkonstruktion au flygplanJ21 ausedd 
fOr jetdrift. EU - om ej helt lyckat - intressant 
projektexperiment som gau stora erfarenheter fOr 
framtiden. 
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Ouan SAAB 35 DRAKEN - en au prototyperna 
under prou med falltankar. Nere tilllWger SAAB 
S29C, spaningsuersionen i luften fOr fOrsta 
gangen. 

Nasta uppslag uisar SAAB:s swrsta civila pro
jekt under 40-talet - SAAB 90 SCANDIA. Detta 
plan kom att flyga i SAS flotta under n!J.gra ar 
och saldes aven till Syd-Amerika. Ett fOr sin tid 
bra flygplan som saknade tryckkabin, uilket just 
vid denna tidpunkt uar vad man ansag skulle bli 
en naduandighet fOr att kunna konkurrera pa. 
marknaden. DarfOr blev det - trdkigt nag - ald
rig Mgon riktig succ~ . 

Flygvapnet i paritet med utlandska tillverkare och flygvapen. 
SAAB 29 var det forsta pilvingade jaktplanet i tjanst i vasteu
ropa och hade i sina senare versioner prestanda helt i klass med 
manga nyare utlandska typer. 

Ett av de viktiga stegen var att SAAB i och med 29 overgick 
till att vid konstruktionen konsekvent anvanda koordinatsys
tern for exakt och entydig lagesbestamning, nagot som blev av 
storsta betydelse for hela flygplantillverkningen. 

Fran och med nasta flygplan, som var SAAB 32 LANSEN, 
tog man steget fullt ut och linjeritningen, for att bestamma 
flygplanets form, forsvann. Flygplanets form bestamdes nu ma
tematiskt och genom ekvationer fick man ut koordinattabeller, 
som bestamde vaIje punkt pa och i flygplanet och lag till grund 
for konstruktion och tillverkning. 

A32 var det forsta svenska flygplanet som - inofficiellt 
passerade ljudfart (Mach 1.0), aven om det skedde i svag dyk
ning. Flygplanet var ocksa det forsta SAAB-planet som forsags 
med radar och tillhorande avionik av svensk tillverkning, na
got som sedan fortsatt genom SAAB 35, 37 och fram till JAS39 
GRIPEN. Vid de hOgre farterna blev det nodvandigt att MIla 
kabintemperaturen pa en behaglig niva och LANSEN utrusta
des darfor med en SAAB-utvecklad kylkompressor. 

Under 1955 kom en ny sensation fdm SAAB i form av over
ljudsjaktplanet SAAB 35 DRAKEN. Det var utformat med en 
dubbel-deltavinge som var helt unik och som gay bade hOga 
fartprestanda, goda landningsegenskaper och goda invandiga 
utrymmen for utrustning. 

Att dubbel-deltaformen var en foregangslosning visas med all 
onskvard tydlighet da manga av de senaste amerikanska jakt
flygplanprojekten - aven de nya overljudstrafikplanen - ar 
dubbel-deltor. 

For att klara av de nu mycket hoga fordringarna pa konst
ruktions-, beraknings- och tillverkningsavdelningarna investe
rade SAAB mycket kraftigt under 1950-talet. 
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Monteringshallar och hangarer utbyggdes, antalet anstallda 
mer an fordubblades, flygfaltet byggdes ut till ett av landets 
sWrre. SAAB byggde en egen jetmotordriven vindtunnel och 
som forsta industri i landet byggde man en egen elektronisk 
matematikmaskin - SARA . Utvecklingen av SARA ledde sa 
smaningom till en egen tillverkning av datamaskiner genom 
Datasaab. 

En annan avknoppning av foretag fran SAAB som hittills 
inte berorts ar bilproduktionen. Den startade efter krigsslutet 
pa flygsidan for att idag vara en av Saab-Scania's mera bark
raftiga delar. 

35-projektet blev inledningen till det systemarbete som idag 
ar ett av Flygdivisionens storsta kunskapsomraden. 

1962 fick SAAB av Flygforvaltningen uppdraget att vara 
sammanhallande och huvudleverantor for System 37 VIGGEN. 
Detta projekt fordrade stora insatser. Man fick infora en ny 
planeringsmetod (PERT), en natplanering med hjalp av databe
handling. Utvecklingsresurserna utvidgades ocksa i betydande 
omfattning med bland annat en ny simulatorcentral, en av Eu
ropas modernaste i sitt slag. Totalt utfordes mer an 20 miljoner 
ingenjorstimmar for 37-programmet. 

System 37 VIGGEN ar det sWrsta enskilda forsvarsprojekt 
som genomforts i Sverige, dar de flesta storre delsystemen ut
vecklats eller tillverkats inom landet. Detta mojliggjordes ge
nom ett nara samarbete mellan Flygvapnet, Flygforvaltningen, 
forskningsinstitutionerna och industrin. 

UWver SAAB 105, som ar ett jetskolflygplan kallat Sk60 i 
Flygvapnet och som utvecklades helt pa SAAB:s egen bekost
nad, finns ocksa en del civila flygplan bland produkterna. Ut
vecklingsarbetet pa SAAB 90 SCANDIA och 91 SAFIR starta
de redan 1944. De kom ocksa i produktion och av dem tillverka
des SAFIR i 323 exemplar for 20 olika lander. Produktionen av 
SCANDIA fick tyvarr avbrytas till forman for J29 i samband 
med Koreakrisen. 1968 infOrlivades Malmo Flygindustri (MFI) 
med SAAB och dar konstruerades SAAB-MFI SAFARI. Ett an
nat plan var SUPPORTER som saldes till Danmark, Norge och 
till kunder i Afrika och Asien i totalt mer an 250 exemplar. 

Det stora steget in pa den civila marknaden har tagits, dels 
med legotillverkning for McDonnel-Douglas i USA och BAe i 
England, men framforallt i och med samarbetet med Fairchild
koncernen i USA om det 30-sitsiga turbopropflygplanet SF340. 
Detta projekt har idag overflyttats helt till SAAB's Flygdivi
sion och av de over 100 flygplanen som bestallts har nara 50 
levererats och ar i tjanst i Norden, Europa, Amerika och Aust
ralien. For SF340 har byggts en ny fabrik och man anvander 
helt ny teknik i mycket av tillverkningen. Till exempel nitas 
inte kroppen samman utan den limmas och man har utOkat 
anvandningen av kompositmaterial i hog grad. 

Jamsides med SAAB Flygdivisionen har ocksa startats ett 
speciellt foretag - SAAB Composite - som skall utveckla me
toderna for och tillverkningen av kompositdetaljer, inte bara 
for flygtillverkningen utan ocksa for andra anvandningsomra
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Tva flygande produkter som selit bra - inte bara 
till Flygvapnet utan aven pa en omfattande 

varldsmarknad - arSAAB 91 SAFIR, hdrovan 
i finska flygvapnets klddedrakt. 

Langst ner SAAB SUPPORTER (aven SAFA
RI), som kanske ar mest kdnd {ran greve von 

Rosens hjalpflygningar i Etiopien under 70-talet. 

den inom och utom koncernen. Givetvis ar dar last- och person
bilar troliga objekt. 

Aven inom den senaste stora satsningen pa militarflygplan 
for 90-talet - JAS39 GRIPEN - kommer komposit att spela en 
stor roll. Over 30 procent av strukturen kommer att ha lattme
tall ersatt av kolfiberarmerad plast med en viktbesparing pi\. 
cirka 25 procent som foljd. 

JAS39 GRIPEN ar ett alluppdragsflygplan, det vill saga ett 
och samrna flygplan skall kunna anvandas for saval jakt- som 
attack- eller spaningsuppdrag. Skifte fran det ena till det andra 
sker genom att byta ut datorprogram och utvandig last. Vikten 
och bransleforbrukningen ar cirka halften av VIGGEN's. 

Ndsta uppslag interiOr {ran SAAB i LinkOping. 
Monteringshallen fOr flygplan 35 i bOrjan av 

1960-talet. 
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JAS39 GRIPEN ar teknologiskt sett i klass med det basta 
som utvecklas i varlden i ovrigt och kommer att, liksom ovriga 
SAAB-flygplan, ge vart flygvapen en slagkraft som inger re
spekt varlden over. 

Pa SAAB's initiativ bildades en industrigrupp, IG JAS, dar 
SAAB Flygdivisionen ar sammanhallande och har ansvaret for 
utveckling och tillverkning av grundflygplanet. 

Volvo Flygmotor tillverkar motorn, Ericsson utvecklar och 
tillverkar malinmatningssystem, systemdator och elektronisk 
presentationsutrustning medan FFV Aerotech utvecklar och 
tillverkar underhallsutrustningar samt svarar for centralt 
verkstadsunderhall. 

Fran SAAB's Flygdivision har ocksa som "spin-off'-effekt 
kommit en robotavdelning, idag SAAB Missiles, som har till
verkat saval egna som licenstillverkade missiler. Det stora till
verkningsobjektet for SAAB Missiles idag ar Rb15, en sjomals
robot som bevapnar bade Marinens fartyg och JAS39. 

Som sammanfattning kan sagas att SAAB sedan starten va
rit ett hOgteknologiskt foretag som inte bara sjalvt har drivit 
forskningen vidare utan ocksa har fatt andra foretag i landet 
att utvecklas och ga mycket langt i tekniskt hanseende. Som 
"spin-off' har ocksa kommit en rad produkter med hog teknolo
gi, inom vitt skilda omraden, som knappast skulle ha forverkli
gats utan den forskning och utveckling som fordrats for SAAB's 
flygplantyper. 

Volvo Flygmotor AB 

Volvo Flygmotors utveckling har skett i takt med Flygvap
nets - och med FMV-F som padrivande. 

I bOIjan var det svart att leva upp till krav och forvantningar. 
Med tiden har det gatt battre. 

Flygforvaltningen och Flygmotor har bytt namn tre ganger. 
Pa Flygstyrelsens tid hette fOretaget Nohab Flygmotorfabriker. 
Darefter samarbetade KFF och Svenska Flygmotor lange. Nu 
ar det FMV-F och Volvo Flygmotor. 

Nagot direkt samband mellan namnbytena lar dock inte 
finnas. 

Volvo Flygmotor provkor nu den forsta RM12-motorn till 
flygplan JAS39 GRIPEN. 

1933 levererades den fOrsta flygmotorn - en luftkyld stjarn
motor med beteckningen MY VI. Den star nu pa hedersplats i 
Volvo Flygmotors utstallningshall. 

Femtiotre ar har gatt mellan dessa tva motorer, femtiotre ar 
av dramatisk utveckling. 

Produktionsstarten var blygsam. Motorleveranserna under 
de fOrsta aren kom aldrig over 30 motorer. Flygstyrelsen hade 
inte sa stora anslag att satsa pa flygplan och motorer. 

Riksdagens forsvarsbeslut 1936 forandrade bilden totalt. Ba
de for Flygvapnet och den flygindustri som kom igang efter 
beslutet. 
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Flygmotors uerkstad i mitten au J930-talet. 

Forsvarsbeslutet, som fOrutsade stora bestallningar pa flyg
materiel under flera ar, blev inte omedelbart nagon kraftsam
ling for flygplanproduktion. Forst 1938 tick Flygmotor order att 
sa sakteliga oka leveranserna. 

Det blev alltsa en viss fOrsening av flygplansproduktionen. 

Anfal} ar basta forsvar 
Mojligen hade 1930-talets militara strateger tankar i den rikt
ningen. Ty de forsta stora satsningarna gjordes pa bombplan 
B3, B5, BI7 och BIB. Forst mot slutet av andra varldskriget 
kom en storre serie jaktplan igang (J2I med motor DB-605 och 
senare J2IR med turbojetmotor RM1A). Det visade sig for ov
rigt snart att varken J2I eller J2IR riktigt svarade mot kraven 
pa ett modernt jaktplan pa 1950-talet. Flygplanen gjorde bast 
tjanst som attackplan med raketer. 

Pa Flygmotor var man tidigt angelagen om att visa framfot
terna. Redan i bOIjan och mitten av 1930 hade man djarva 
drommar och ideer om nya motorer. 

Forst ville man ge sig pa att gora en flygmotor i dieselutfO
rande - en sa kallad Hesselman-motor. Darefter gay man sig 
pa att vidareutveckla en sa kallad slidventilmotor med beteck
ningen SA. 

Hesselman-motorn dog i sin linda. SA-projektet realiserades 
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och provkordes med ganska goda prestanda. Men motorn Uickte 
olja sa det drop om det. 

Mera realistiska var planerna pa en helsvensk 24-cylindrig 
stjarnmotor pa 2200 hk. Projektet kallades MX och bekostades 
till stor del av KFF. 

Den motorn kunde ha blivit nagot mer an en "tumme", om 
inte "om" satt en kapp i hjulet. "Om" den gangen var att tekni
ken hade sprungit forbi kolvrnotorerna. Jetmotorerna var pa 
frammarsch. 

DessfOrinnan tick Flygmotor en svar uppgift att bita i. Det 
gallde att i avsparrningslaget efter krigsutbrottet, kopiera 
konstruktionen till Pratt & Whitneys motor "Twin Wasp" for 
inhemsk tillverkning. 

Det var en svar not att knacka. Men det gick, aven om det tog 
sex manader langre tid an man forutsett . 

Mot slutet av 1943 lOstes alIa problem och Flygmotor kom 
igang med leveranserna. Men det blev bara 13 motorer det aret 
- jamfOrt med 313 aret darpa. 

En injektion 
Ramavtalet 1940 blev den stora injektionen for svensk flygin
dustri. Flygmotor utlovades stora bestallningar pa tva olika 
motortyper i foljd (STW-C3 och DB-605). Volvos intresse for 
Flygmotor okade och 1941 overtog Volvo aktiemajoriteten i 
Flygmotor. 

Flygmotors anlaggningar byggdes ut i rasande tempo och fo
retaget tick en ny "modern" foretagsledning, som det slog gnis
tor om - Gunnar Engellau och Erland Forslund. 

STW-C3-tillverkningen forcerades och samtidigt startade 
produktionen av DB-605, en vatskekyld helt "annorlunda" mo
tortyp som kravde stora investeringar och ny verkstads-Iayout. 

Licensunderlaget till DB-605 var det rorigaste vi nagonsin 
skadat. Tidvis kom det flera andringsmeddelande fran Daim
ler-Benz pa en mdnad an vad det gjorde under ett ar for TWC-3. 

Nar utvecklingen av den 24-cylindriga motorn MX stoppades 
beslots att en svensk turbojetmotor skulle utvecklas. 

Det blev nagot av en karusell. I stallet fOr en motor utveckla
des tva. Vilket knappast kan ha varit klokt i ett litet land med 
begransade resurser. Flygmotor tick uppdraget att ta fram en 
motor med radialkompressor (som i RM1A). Den doptes till 
R102. STAL-Laval uppdrogs att utveckla en motor med axial
kompressor. Den kallades "Skuten". 

R102 kom forst i provrigg och var forst med att "dra sig sjalv" 
(efter att startmotorn kopplats ur) . "Skuten" blev a andra sidan 
forst med att dokumentera onskade prestanda. Som naturligt
vis hade satts fOr snalt. Flygvapnet ville ha en jetmotor med 
smrre dragkraft. Det blev att borja om pa nytt med tva nya 
motorer. De tick namnen R201 och "Do vern". 

Det blev sa smaningom inte mindre an fem projekt. Man 
beslOt ga vidare med "Do vern". Men en femte motor "Glan" 
fanns ocksa med i bilden. Projektkarusellen snurrade pa i atta 
ar, men stannade for gott 1952. 
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"Flygande bomber" och EBK 
Det fanns oeksa tidigt planer pa robotprojekt. Pa den tiden 

talade man om "flygande bomber". Flygmotor fiek i uppdrag att 
utveekla en nedskalad turbojetmotor for en flygande bomb. Pro
jektet kallades "Rumba". Det fanns ytterligare tva projekt. 
men inget av dem realiserades. Det fanns annu inget vettigt 
styrsystem fOr flygande bomber. 

Kopieringen av "Twin Wasp" vaekte respekt i omvarlden. 
Flygmotor fiek ju faktiskt ut hOgre effekt ur STW-C3 an vad 
"Twin Wasp" gay. 

An en gang visade Flygmotor "framfotterna". Det var nar en 
svensk efterbrannkammare oeh ett branslesystem till denna 
utveeklades fOr motor RM2 i flygplan 29 TUNNAN. 

Utveeklingen av efterbrannkammaren - som far anses som 
myeket lyekad - var ett arbete i nara samarabete med KFF:s 
motorbyra (Osten Svantesson - se separat artikel). 

Genom att TUNNAN fiek en EBK forlangdes flygplanets ak
tiva tid i tjanst som ett modernt flygplan med 10-talet ar. 

Flera ben att sto po 
Det mest dramatiska med efterfoljande motorer fOr LANSEN 
(RM5) oeh DRAKEN (RM6) var att Flygvapnet fiek ekonomis
ka problem. 

Det gay ny fart at tankar som Flygmotor haft redan pa 1940
talet. Foretaget maste ha "fler ben att sta pa". 1945 startades 
en tillverkning av tryekpressar. Det blev aldrig nagon riktigt 
bra affar - trots flera myeket bra nykonstruktioner pa omra
det. Tryekpresstillverkningen pagiek i femton ar, men avsluta
des i slutet av 1960-talet da offset-tekniken tagit over. En ut
veekling som man inte hade tagit riktigt pa allvar. 

Nagon har sagt om svarighetema att fa igang nya tillverk
ningsobjekt, att endast vart 40:.e projekt lyekas. Om det ar sant 
har Flygmotor haft en anmarkningsvard god fOrmaga att valja 
projekt. 

Pa 1960-talet startades tillverkning av hydraulmaskiner oeh 
sedan foljde slag i slag projekt som lever oeh utveeklas an idag 
- bydraulmaskiner, jetmotor6versyner, komponenttillverk
ning for dieselmotorer, varmare, anordningar for energilagring 
i rullande fordon oeh komponenter till rymdraketer. 

Lagg dartill att Volvo Flygmotor ar det enda foretaget i varl
den som utveeklat oeh serieprodueerat en vatskeraketmotor 
oeb att Flygmotor har en ledande stallning pa omradet int.egre
rade rammotorer. 

Atskilligt mer finns att beratta, men utrymmet medger en
dast att det namns sa har i forbigaende. 

Trots alla goda insatser pa olika eivila produktomraden har 
Flygmotor haft som ett mal - att halla kvar kompetensen oeh 
alla duktiga medarbetare pa flygomradet. 

Den lyekade utveeklingen av RM8, baserad pa den eivila mo
tom JT8D, bidrog till att Flygmotor blev kant i internationella 
flygkretsar, som ett foretag med resurser oeh kunnande for jet
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motorutveckling. Det kom sa smaningom att bidra till att Flyg
motor accepterades som partner i framtida samarbetsprojekt. 

En annan starkt bidragande orsak ar att Flygmotor byggt 
upp ett for europeiska forhallanden val utrustat jetmotorlabo
ratorium. Det byggdes redan pa 1940-talet som kolvrnotorlabo
ratorium men byggdes om senare och kompletterades med ut
rustning for jetmotorutveckling. Bland annat med ett unikt 
tryckluftmagasin for 130 ton luft. 

AlIa turerna i karusellen som foregick det slutliga beslutet 
om JAS var, for Flygmotors del, inte uteslutande slOseri med 
tid och pengar. AlIa utredningar om motorval for hela raden av 
flygplansalternativ gay Flygmotor ocksa kontakter och tips for 
framtida samarbete pa omradet civila flygmotorer. 

Sjalva det faktum att Flygmotor skulle fa annu ett militart 
tillverkningsobjekt okade ocksa intresset fOr samarbets
partner. 

I dag ar Volvo Flygmotor engagerad i en hel radjetmotorpro
jekt tillsammans med Garrett, General Electric och Pratt & 
Whitney. Dessutom gors betydande komponenttillverkning for 
bland annat Rolls Royce. 

Inte nog med det. Foresatsen och anstrangningarna att halla 
kvar erfaret folk och teknisk kompetens pa flygomradet har 
lyckats. Volvo Flygmotor deltar aktivt i utvecklingsarbetet pa 
civil a motorer. Det galler for ovrigt ocksa for framtida motorer 
och till nasta generation av rymdraketmotor - "Ariane". 

Volvo Flygmotor ar pa bettet. Det kommer fler nya projekt 
fran Volvo-koncernens "teknologiska spjutspets". 

Ericsson Radio Systems AB (ERA) 

Nuvarande ERA ar ett helagt dotterbolag i Ericsson-koncernen 
(LME) och svarar for tva av Ericssons atta affarsomraden 
Radiokommunikation (BR) och F6rsvarsprodukter (BD). 

Moderbolaget ERA hade 1985 en fakturering av cirka 3600 
miljoner kronor varav omkring 1 700 miljoner inom BD. 

Antalet anstallda cirka 7 000, varav omkring 3700 inom BD. 
ERA bildades 1 januari 1983 genom sammanslagning av tidi

gare SRA (SRA Communications AB, Svenska Radioaktibola
get) med LME ovriga forsvarsinriktade delar, huvudsakligen 
MI-divisionen i Molndal och Avdelningen for Forsvarskomuni
kation i Stockholm. 

Ett ar tidigare hade SRA overtagit IDS-divisonen hos Data
saab (fore detta Stansaab, tidigare datasektorn inom SRT, 
Standard Radio & telefonAB). 

Perioden 1936-1945 
Fore 2.varldskriget var leveranserna obetydliga till Flygvap
net. Krigsutbrottet medfOrde hos fOrsvarsfOrvaltningarna en 
snabb utlaggning av bestallningar och en mobilisering av tek
niska resurser fOr tillverkning av fOrsvarsmateriel. For SRA 
och SRT huvudsakligen radiomateriel. For Flygvapnet utveck-

Kori hinorik. 
1878 LME . .... . .... , bildaclu 
1919 SRA. .... .. . . . .. biltMda 
1838 SRT .... . ...... bildtuks 
19G6 LME . . . . . . . . . .. bOrjar byua upp 

uer/uso.mhet {Or 
{01"8lJG1'8produJr.
ler i MOlnclal 
te1UJl'e MI
divisio1l81l 

1971 Stan.saab . . . . . .. bildtuks 
1978 Datassab . . . . . . . bildtuks 
1981 DatlJ8aab . . . . . . . tiU LME 
1982 Datasaab/IDS. .. tiU SRA 
19&1 ERA . . . . . . . . . .. biltMda 
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lade SRA exempelvis en serie fasta och transportabla radiosta
tioner som innebar ett stort framsteg jamfort med tidigare 
konstruktioner. Forsta radarverksamheten startades av Sta
tens Uppfinnarniimnd och dess ekoradiogrupp 1942. LME fick i 
uppdrag att ta fram vissa delar till en frekvensmodulerad radar 
och SRT fick i uppdrag ta fram en sa kallad J-indikator 
(avstandsindikator med cirkulart svep) samt vissa specialror. 
Verksamheten hade liten omfattning men var foretagens forsta 
praktiska kontakt med radartekniken. 

Perioden 1946-1955 
Efter krigsslutet inkopte forsvaret viss engelsk radarmateriel 
som anvants under kriget och behovde renoveras. 

SRA atog sig detta arbete och fick darigenom sina forsta 
praktiska kunskaper om radartekniken. Genom sin kontakt 
med Marconi fick SRA i slutet av 40-talet ganska stora order pa 
radarstationer fran flyg- och marinforvaltningen. 

SRT blev 1948 pa liknande satt engagerat i ombyggnad av en 
i England under kriget tillverkad radarindikator av PPI-typ, 
det sa kallade "bla PPI:et". Detta gay grunden till utvecklingen 
av SRT:s forsta egna PPI (802) i boIjan av 50-talet och som kom 
att tillverkas i ett antal av cirka 500 stycken for saval Flygvap
net, Armen som Marinen. 

LME fick 1948 i uppdrag av Armetygforvaltningen att licens
tillverka en av CFS utvecklad spaningsradar (PS-I71), licens
tillverkningen utokades under 50-talet med eldledningsradar 
for Armens luftvarnssikten. 

SRA fick 1950 i uppdrag av Flygforvaltningen att utveckla 
presentationsutrustningen for attackversionen av LANSEN, 
A32. Senare under 50-talet utvecklades aven indikatorutrust
ningarna till spanings- och nattjaktversionerna av LANSEN. 
Till samtliga LANSEN-versioner licenstillverkade SRA modu
lator och kraftenhet och LME sandar- och mottagarenhet. An
tenn och vridbord levererades av licensgivaren CSF. 

Perioden 1956-1965 
Denna period var mycket expansiv for alIa tre foretagens arbe
ten at Flygforvaltningen. Bakgrunden var osakerheten i varl
den och arbetena mojliggjordes genom den systemkompetens 
som Flygstaben, Flygforvaltningen och FOA skaffat sig genom 
tidigare studier. Tekniskt boIjar ocksa halvledarteknik och di
gitalteknik bryta igenom. 

LME tog fram den forsta helsvenska flygradarn for flygplan 
35D (serieleverans 1961-65), foljd av flygplan 35F (serieleve
rans 1964-70) och flygplan AJ37. SRA svarade darvid for pre
sentationssystemet. Fran flygplan 35F har LME haft ansvaret 
for malinmatningssystemen. 

LME startade redan 1959 forskning och utvecklingsarbete 
betraffande dopplerradar, vilket resulterat i att foretaget idag 
raknas bland de framsta i varlden inom omradet. 

SRA startade pa uppdrag av robotbyrfm utrveckling av mal
sokaren till jaktrobot rb 321, som tillverkades i ett antal av 30 
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stycken innan projektet lades ner och ersattes av licenstillverk
ning av elektronikenheten till Hughes "Falcon" HM55/58 (rb 
327/328). SRA fick 1963 bestiillning fran BAC pa "commissio
ning" av rb 68 "Bloodhound". Utvecklingsarbetet av aktiva ra
darmotmedel for flygplan 32 och 37 startades. Genom att Mar
coni fick bestiillning pa den digitala datorutrustningen till Lfc 
05 blev SRA engagerad i Stril60 och boIjade bygga upp system
kompetens inom omradet. 

1956 startade SRT sin datorverksamhet genom att delta i 
utvecklingen av en prototyp av en flygburen dator for Flyg
vapnet. 

Ett ar senare utvecklades en produkt som kom till langvarig 
anviindning. Denna dator var fast programmerad i maskinvara 
och anviindes i Stril 59 (PS-08) for fOljning av radarmal. Ett 
eget utvecklat kiirnminne anviindes med 8 mikrosekunders cy
keltid, vilket var snabbt pa den tiden. 

Den forsta programmerbara datorn, Censor 120, utvecklades 
omkring 1960 for automatisk hojdmatning i en volymetrisk ra
dar (PH-39). Den foljdes snabbt av den generellare Censor 220 
som gjordes for radargruppcentralerna RGC och som SRT fick i 
bestiiHning 1962. For RGC utvecklade SRT aven det forsta 
heltransistoriserade PPI:et (PPI 812), som hade digitalt svep
och antennrotations-system. 

SRT utnyttjade erfarenheterna fran Stril pa det civil a trafik
ledningsomradet och installerade sitt forsta system pa Arlanda 
1964. Det kan karaktariseras som ett "mini RGC" och SRT 
lOsning, att efter militiirt monster ge trafikledarna en datorbe
handlad radarbild av luftliiget i reell tid, ansags vid denna 
tidpunkt allmiint som mycket avancerad for civil flygtrafikled
ning och vackte stort internationellt intresse. Det kom att bilda 
skola for senare ledningssystem. 

Perioden efter 1965 
Genom de arbeten som bedrivits under de foregaende perioder
na har aHa tre foretagen utvecklats fran huvudsakligen appa
ratleverantorer. Detta kom nu att ytterligare accentueras. 

Foretagen sokte att bredda sin bas genom att applicera sitt 
kunnande pa andra likarbetade omraden, saviil militiira som 
civila och att iiven satsa pa export. 

Det mycket avancerade dopplerradar- och presentationsys
tern som framtogs for jaktversionen av VIGGEN var langt fore 
sin tid, speciellt betriiffande signalbehandling och presenta
tionsprocessorer. LME kunnande i dopplerteknik gjorde att 
Contraves i Schweiz, ar 1970 valde LME dopplerradar i sitt 
eldledningssystem "Sky Guard", vilket blev ink6rsporten till 
kommande exportafIarer. 

En spaningsradar av dopplertyp, kallad "Giraff', utvecklades 
forst for Armen och senare aven for Marinen - "Sjogiraff'. 

Den har haft stor framgang pa export. Bland de senaste kan 
niimnas att ERA i slutet av 1984 fick order pa "Mobil-Giraff' 
(typ bandvagn) fran Norge och "S~ogiraff' fran kanadensiska 
marinen. 
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Andra exempel pa "spin-ofl"-effekt fran flygsidan utgor ERA 
rymdverksamhet, dar speciellt antenner blivit en nisch. 

Mikrovagskunnandet har applicerats pa civila lankar, dar 
den sa kallade "Mini-Link" blivit en stor produkt. 

Foretagen blev under perioden storsta leverantor av data och 
presentationssystem vid olika utbyggnadsomgangar av Stril. 
Exempelvis Wider 70, Vader 80, TAST (traningssimulator), 
Provcentral Stril, Modernisering Ltc, RIR m fl ... 

Nya generationer datorer, Censor 932K, 932V, 932E samt 
nya presentationssystem DS800, DSSOO, och DS8600 utveckla
des. Det kunnande som byggts upp genom arbetena inom Stril 
applicerades pa marin- och flygtrafikledningssystem. 

Bland marinprojekten kan namnas ledningssystem till "Spi
ca"-batarna och "Nacken"-ubatarna. Aven till danska marinens 
fregatter, korvetter och torpedbatar. De senaste storre bestall
ningarna ar systemen till ubatarna "Vastergotland" och "Sjoor
men" samt Kustartilleriets ledningssystem STRIKA 8S. 

Det pionjararbete SRT gjorde i boIjan av 60-talet kom att 
tillsammans med ovan namnda datorutveckling att bilda 
grunden for foretagets framgang inom flygtrafikledningsomra
det. Bland de svenska bestallningarna kan namnas Ostgota 
Kontroll Central (OKC, 1971) Arlanda (ATCAS 1, 1974) och 
Sturup (ATCAS 2,1976). 

Den storsta export-ordern "TERCAS" erhOlls 1975 fran rys
ka luftfartsverket i hard internationell konkurrens (bland an
nat fran USA). Foretaget har for narvarande utrustningar i ett 
tiotallander och den senaste storre bestallningen erholls slutet 
1984 pa en utbildningssimulator - ASSIM till tyska luftfart
sverket. 

Perioden kannetecknas av en snabb teknisk utveckling inom 
mikrokretsteknologi, minnesteknologi och datorteknologi. en 
successiv standardisering av metoder, hjalpmedel och spriik for 
programutveckling skedde. 

Flygforvaltningen initierade 1975 en studie av standardda
torsystem, som resulterade i Standardatorsystem 80 (SDS-80) , 
som 1981 valdes som standard fOr JAS39. Redan 1977 valdes 
Pascal D80 som standardspnlk. Senare kom ett annat Pascal
baserat sprak, ADA, att valjas som standard for forsvarets real
tidssystem och anpassning av SDS-80 till ADA pagar. 

Forvaltningen initierade ocksa studier, forsok och prov med 
radar, FLIR och presentationsutrustning. Exempelvis gjordes 
redan 1977 flygprov (i {lygplan 37) med delar av det tankta 
presentationssystemet for ett nytt flygplan. 

Nagra viktigare bestallningar fran flyget: RIR (Rorligt Indi
katorrum) , som i princip ar ett transportabelt RGC. For RIR 
utvecklade LME ett programmerbart, digitalt tele-system, 
AXT101, som aven anvandes vid modernisering av RGC och 
utbyggnad av flygbaser. AXT101 och dess variant AXT121 har 
salts till ett antallander. 

JAS39 ORIPEN, dar ERA svarar for malinmatningssyste
met, presentationssystemet, systemdator och motmedelssyste
metMMS-39. 
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Principiellt viktig ar vidare den bestallning som erholls 1985 
pa en prototyp till flygburen spaningsradar - ASGC - som 
arbetar efter delvis nya principer. Den kan komma att bli "90
talets radar". 

Sammanfattningsvis kan sagas att foretaget genom det 
langa samarbetet med Flygforvaltningen utvecklats fran ett 
litet foretag (SRA hade 1936 cirka 500 anstallda och cirka 5 
miljoner i omsattning) till ett stort foretag med bred kompe
tens, stort systemkunnande och bra produkter (ERA hade 1985 
cirka 7000 anstallda och cirka 3600 miljoner i omsattning). 
Det visar ocksa de exportframgangar som uppnatts i intematio
nell konkurrens. 

De Centrala verkstaderna 

De Centrala flygverkstadema leder sitt ursprung till den verk
stad som med bOIjan 1913 byggdes upp pa Malmen utanfor 
Linkoping for Annens falttelegraikars flygavdelning, fran 
1916 kallad Flygkompaniet. Utover reparationer och oversyner 
kom man att fran 1918 aven bedriva konstruktion och tillverk
ning av egna flygplantyper samt nagot senare ocksa produktion 
av utlandska flygplantyper. 

Fram till 1 juli 1926 tillverkades salunda 58, respektive 53 
flygplan av de bada slagen. 

U rsprungliga verkstaderna vid Malmen (Flyg
kompaniet) omkring 1920. UtanfOr byggnaderna 
ser vi uppstiiUda niirmast en PHONIX 122, en 
ALBATROS och liingst bort en TUMMEUSA . 



Ett par au Marinens flygplanindiuider fran tiden 
mellan 1915-1920. De ar bada tagna po. samma 
plats uid flyguerkstaden uid Stockholms orlogs
uarv - Galiirvarvet pa Djurgarden (Nordiska 
museet i bakgrunden). Duerst en THULIN typ G 
med en 150 hk Benz-motor (toppfarten angaus 
till 135 kmlh) . Maskinen byggdes i fem exemplar 
och skanktes au Allmiinna fOrsuarsfOreningen . I 
tjanst fran 1916 till 1921 . 

Nedan en FARMAN Fl . Detta Farman-biplan 
ansags inte sarskilt bra och hade tidigt dOmts ut 
au Krokstedt som oliimpligt, men fick anoo - i 
brist po. Mttre - fylla sin uppgift under mdnga 
ar. 

Parallellt med Armens flygvasende byggde Marinen ocksa 
upp ett flygvasende med en flygverkstad, vid Stockholms or
logsvarv (Galarvarvet), for sitt underhall. Tillverkning skedde 
dar dock endast av tva flygplan. 

Nar Flygvapnet 1926 blev sjalvstandig forsvarsgren skulle i 
dess organisation inga tva centrala flygverkstader. Flygkompa
niets verkstad blev Centrala Flygverkstaden a Malmen (CFM). 
Marinens flygverkstad blev Centrala Flygverkstaden i Stock
holm, men flyttades hOsten 1927 till Vasteras och blev Centrala 
Flygverkstaden i Vasteras (CFV). Vid CFM och CFV utfordes 
oversyner och reparationer samt tillverkning av flygplan. 109 
flygplan tillverkades vid verkstaderna under tiden 1 juli 1926 
- 30 juni 1936, varav 42 av inhemsk konstruktion och 67 li
censtillverkade av utlandsk konstruktion. 

Forandringen 1936 
1936 ars forsvarsordning innebar en principforandring av verk
samheten vid de Centrala flygverkstaderna. Dessa skulle nu 
helt agna sig at oversyns- och reparationsarbeten pa flygmate
rielen. Tillverkning av flygplan skulle ske i den civila indu
strin. 

I den nya flygvapenorganisationen var verkstaderna (nu med 
forkortningarna CVM och CVV) lydnadsmassigt understallda 
Chefen for Flygvapnet, men den direkta ledningen av dem ut
ovades av industribyran vid Flygforvaltningens materielavdel
ning. 

Personalstyrkan var vid saval CVM som CVV cirka 200 per
soner, varav ungefar 80 procent var arbetare. Vid bada verksta
derna fanns bland annat monteringshallar for flygplan samt · 
motor-, filar-, maskin-, plat- och snickarverkstader. Vid CVM 
fanns dessutom en instrument- och fotoverkstad samt saker
hetsmaterielverkstad och vid CVV en el- och radioverkstad. 
Den sammanlagda ytan av de mera vasentliga byggnaderna 
var vid bade CVM och CVV cirka 8 000 kvadratmeter. 

Arbetsobjekten var huvudsakligast vid CVM flygplan Fokker 
86 och Heinkel 8k6A samt "Bristol"-motorer och vid CVV flyg
plan Heinkel 85A samt aven dar "Bristol"-motorer. Vid CVM 
pagick till 1938 licenstillverkning av 21 flygplan Haw'ker 
"Hart" B4 som paboIjats 1934. 

1930-talets sista ar 
Vid CVM utfordes under slutet av 30-talet - efter leverans i 
lador fran England - montering av flygplan Gloster "Gladia
tor" J8. Man var ocksa livligt sysselsatt med andringsarbeten 
pa B4:an och J8:an. Ett antal J8:or och B4:or iordningstalldes 
for tjanst i finska vinterkriget. 

Vid CVV blev i slutet av 1936 arbetstillgangen knapp och 
otillfredsstallande, vilket ledde till att CVV 1937, trots beslutet 
att flygplantillverkning ej langre skulle ske dar, fick bestall
ning pa licenstillverkning av 12 flygplan Focke-Wulf "8tieglitz" 
8k12. Tillverkningen kom igang i bOIjan av 1938 och efter till

91 



Pl!. detta uppslag ett ant4l bilder skildrantk en del av verk· 
samheten vid CVM (fkra kan beslrdOOs j kapitlet UNDER. 
HALL liJngre baJt i boken). Ooon CVM1941).En B17 {ram
fiJr gamla IumsUlwset (till hOger) och i centrum materialla
boraloriet. Till viinster tilluerkning au {lygplan Foklu!r 86 
(1929) . Nederstfrdn v(ifUlter: Motoroerkstaden - underMIl 
pO "J upiter·motarer' for Fokker 86 (tidigt30.t4l) . i mitten 
en vy frdn motoravdelningen 1937 och sist en CVM-tillver
kadB4 (Hawker HART) av Flygvapnet utstiilld uid den 
internationella {lygutstallningen IUS 1936. 
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Ollerst {ron vanster: Reparation au bland 01l00t B17 uid CVM pltituer/tstad1944. 
Ddrbredllid sAer avudgning au en B17-propeller lIid propellerlJerkataden och sist 
en B17 inwgen till underhdllsavdelni1lllen (1944). 

Hdr breduid en biId fr4n CVM konstruktionsTtonior diir man diskuterar llimplill 
reparationsmetod for RM 5 luft(Ordilare samt under till IJi1nster CVM instru
mentavdelni1ll! diir mi{j6kontroll infOrda i 8(J.tnband med nybyggnation 1964. 
Till sist interiOr frdn underhdllsverksl4den for {lygpian J21 (omkri1lll1948). 
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liiggsbestallningar kom sammanlagt 29 flygplan att levereras. 
Licenstillverkning av 10 flygplan de Havilland "Tiger Moth" 
Sk11 skedde ocksll. 

I samband med att flygplan B3 tillfordes Flygvapnet och Fl 
blev det beslutat att CVV skulle utfora det centrala underh8.l
let pll flygplantypen. Detta medforde att CVV pll Fl omrllde 
fick uppfora en stor monteringshall for flygplan pa omkring 
4000 kvadratmeter (kostnad cirka 500 000 kr). Den blev klar i 
slutet av 1938. Anliiggningen kom senare att kallas fOr "CVV 
filial a Hiiss16". 

Krigsaren 1940-45 vid CVM och CVV 
Krigsutbrottet 1939 och Flygvapnets stora upprustning kom 
att medf'ora en kraftig utbyggnad av CVM och CVV. Vid CVM 
uppfordes under fern ar 15 nya byggnader och personalstyrkan 
utokades frlln knappt 300 personer 1939, till 900 1942 och som 
mest var det 1944 cirka 1100 anstiillda. Inkallade viirnpliktiga 
deltog ocksa i arbetet. Byggnadernas yta okades med over 
30000 kvadratmeter. De storsta nybyggnaderna var monte
ringshall (C-hallen), maskinverkstad och instrumentverkstad. 

Vid CVV uppfordes nya byggnader med en sammanlagd yta 
av ungefar 25000 kvadratmeter. Slliunda tillkom bland annat 
en monteringshall for flygplan (T2-hallen), motorprovhus och 
materielforrad. EI- och radiomaterielens expansion nodviin
diggjorde, trots mllnga nybyggnader, forhyrning av en verk
stadslokal inne i Viisterlls. Antalet anstiillda okade frlln om
kring 200 till i runt tal 1000, varav ungefiir 750 arbetare. Aven 
vid CVV arbetade varnpliktiga. 

Viktigare arbetsuppgifter var i bOrjan av 40-talet vid CVM 
uppmontering av flygplan J9 efter leverans frlln USA och sam
rna arbete med de frlln Italien kopta flygplanen av typ Jll och 
J20. Dessa tre flygplantyper modifierades och underhOlls 
ocksa. Siirskilt var reparationer av kroppar till Jll av stor 
omfattning. I stor utstrackning skedde iiven tillverkning av 
reservdelar och utrustningar, bland annat roder och vingar till 
J9. Arbetsobjekt var ocksll Sk14 och B5. Nllgot senare tiIlkom 
som det stora objektet flygplan B17, som blev den forsta flyg
plantypen man pll basis av arbetsstudier utarbetade oversyns
program for. 

Pa CVM motorverkstad okade viisentligt resurerna for over
syn och provning av de mllnga nya motortyperna och man kan 
hiir tala om en verklig nydaningsprocess. De viktigaste motor
typerna var My XXIV och STWC3. I propellerverkstaden sked
de en licenstillverkning i stor skala av trebladiga trapropellrar 
till J22 och B17. 600 blad System Schwartz tillverkades. Vid 
CVM hade successivt - fran 1921 - byggts upp ett materialla
boratorium som 1944 fick status som centrallaboratorium for 
Flygforvaltningen och i fortsiittningen kom att fa allt mera 
kvalificerade uppdrag och resurser. 

Vid CVV utgjordes arbetsuppgifterna friimst av arbeten med 
flygplantyperna B3, T2, S12 och Sk14. 

Motorprouning uid GVM au den sista RM2B in
nan GVA tog ouer 1967. 

Flygplan Jll - Fiat GR 42 - gau GVM mycket 
underlullisarbete under aren 1940 till 1945. 

Nedan iir ui i mdlaruerkstaden pd GVM, dar en 
J9 far "skinnet" uppfriischat. 

94 



Till hdger en modell over CW verkstadsomrade 
som det sOg ut i mitten av 60-talet. 

Nedan interior fran den sa kallade "T2-hallen" 
vid CWoHiir ser vi iordningstallandet av nyin
kOpta skolflygplan av typ Skl6B (1951) . 

Under 1940-talets forsta halft infOrdes vid verkstaderna efter 
omfattande utredningar nytt planeringssystem, arbetsstudier, 
ny ordning av reservmaterielforsoIjningen med ett centralt ma
terielforrad, till att boIja med vid CVM (overfordes 1946 till 
nyuppsatta CFA i Arboga) samt nya system for ekonomisk re
dovisning och sjalvkostnadsberakning. 1945 inrattades sa kal
lade produktionsnamnder som var foregangare till foretags
namnderna, innan industrin i ovrigt foljde efter. 

eVA - en tredje central flygverkstad 
I samband med den stora utokningen av Flygvapnet i bOIjan av 
40-talet kom behovet upp av en tredje central flygverkstad. Den 
erforderliga verkstadskapaciteten blev nu sa stor, att den inte 
ansags kunna tackas genom ytterligare utbyggnader vid CVM 
och CVV. Den 30 augusti 1941 framforde CFV till Kungl Maj:t 
att anlaggning av en ny central flygverkstad var ofrankomlig 

CW - HiisslOfilialen - vid mitten av 1960-talet. 
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och att han avsag att senare, efter utredning, inkomma med 
forslag till en sadan. Efter ingaende utredningar foreslog 
Kungl Maj:t i proposition den 27 mars 1942 att ytterligare en 
central flygverkstad skulle inrattas. Forslag till forlaggnings
plats kunde dock inte framlaggas da. Undersokningar harom 
pagick inom Flygvapnet. I maj samma ar ingav Chefen for 
Flygvapnet och Flygforvaltningen en skrivelse till Kungl Maj:t 
med forslag att den nya verkstaden skulle forlaggas till Arbo
gao Alternativ hade varit Orebro, Eskilstuna och Koping. De 
viktigaste kraven pa platsen for forlaggandet var, att dar skul
Ie finnas ett berg lampligt att inrymma en verkstad i och med 
oppen mark intill, dar ett flygfalt kunde anlaggas. Den 20 juni 
1942 beslutade riksdagen om den nya centrala flygverkstaden 
och dess forlaggning till Arboga. 

ken efter riksdagsbeslutet pagick en intensiv verksamhet 
med utsprangningar i berget, uppforandet av ovanjordsbyggna
der och flygfiiltsarbeten. CV A start och forsta ar var nara sam
mankopplat med Flygforvaltningens Flygverkstad i Ulvsunda 
(FFVS) och sarskiIt avveckIingen av denna. Personal fran 
FFVS overflyttades till CV A med bOrjan 1 juIi 1944. Under det 
narmaste aret flyttade narmare 150 FFVS-anstallda over till 
CVA. 

Produktionen dar inleddes i oktober 1944 med reparationer 
av J22-delar sasom roder och vingspetsar. I januari 1945 kom 

Flygfotot uisarCVA 80m omradet sag ut 1947. 

Nedan monteringslinje fOr flygplan J22 - CVA i 
januari 1947. 
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1945 - T2-hallen vid CVV var avseddfOr ifOrsta 
hand sjo{lygplanen. Hdr ser vi underMllsarbete 

po. {lygplan S17Bs och T2 (till vdnster) . 

den forsta J22:an in for oversyn och darmed kom flygplanarbe
ten pa J22 igang. Pa grund av den sa kallade metallstrejken 
1945 kunde efter brist pa delar de sista J22:orna ej fardigstal
las vid FFVS, innan den maste laggas ned. CV A fick darfor i 
uppdrag att fardigstalla de 18 sista flygplanen. Den 1 juli 1945 
var officiellt dagen for CV A start. Antalet anstallda var 1945 
den 31 december 363 personer. 

40-talets andra haIft - jetildern inleds 
Efterkrigsaren inleddes for CVM del med att den fick hand om 
flygplan J26 MUSTANG, pa vilka man utover rena oversyns
arbetet fick utfora mycket omfattande reparationer pa kropp 
och vingar. Ett speciellt uppdrag var att av 15 i Sverige under 
kriget landade flygplan S14 Fieseler STORCH plocka ihop sex 
nagot sa nar lika flygplan. Ett nytt underMlIsobjekt blev flyg
plan 21A. Man hade vid CVM sallan eller aldrig forberett sig sa 
val genom anskaffning av jiggar och utbildning av personal 
som da oversynerna av detta flygplan skulle pabOljas. Jiggut
rustningen kostade drygt 300000 kronor, en stor summa pa 
den tiden. Flygplanen uppforde sig dock sa val, att arbetsom
fattningen vad gallde oversyn och reparation inte blev sa stor 
som man vantat sig. Modifieringar infordes daremot i ganska 
stor utstrackning. Vid 40-talets slut kom sedan jetversionen 
J21R. Innan dess'hade dock CVM kommit in ijetaldern, da det 
centrala underhallet av J28 VAMPIRE for lades dit. En nara 
samverkan med de Havilland Aircraft inleddes darmed. 28:an 
blev CVM stora arbetsobjekt fram till 60-talets mitt. Men CVM 
skulle fa ytterligare en kolvmotordriven propellerflygplantyp, 
ni:i.mligen S31 SPITFIRE. Pa grund av det relativt lilla antal 
som anskaffades blev inte denna flygplantyp sa arbetskravande 
vid CVM. Pa motorsidan fick CVM underMllet av DB605 till 
18B och 21A, Packard "Merlin" till MUSTANG, Rolls Royce 
"Griffon" till SPITFIRE och Rolls Royce "Merlin" till MOSQUI
TO. Den viktigaste nya motorn var dock RMI de Havilland 
"Goblin" till VAMPIRE och J21R, varmed jetmotortiden inled
des vid CVM. 
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Forsoksverksamhet med konstruktion och tillverkning av ro
botar bOrjade vid eVM 1946-47. Verksamheten overfOrdes 
1953 till eVA. Tillverkning av styrroder och vingar pagick 
dock till 60-talets bOrjan. . 

Pa evv lott kom i mitten av 40-talet flygplan 18 och vid 40
talets slut J30 MOSQUITO. 

Vid eVA skedde den stora uppsattningen av verkstaden. Ar
betena pa J22:an okade mer och mer. Under 1946 tillverkades 
16 flygplan, reparerades 20 och oversags 28 plan. I slutet av 
detta ar pabOrjades - efter leverans fran USA i traHidor 
iordningstallande av 100 flygplan Sk16. Samma ar pabOrjades 
oversyner av motor DB605 och P & W "Wasp" i Sk16. Verksam
heten med el- och radiomateriel som legat pa evv overfordes 
till eVA och underhall av radarmateriel inleddes med markra
darstation ER IIIB. Underhall av vapen paborjades liksom av 
instrument, till en bOrjan saval gyroinstrument som elektriska 
och mekaniska instrument. 

Linktrainers - senare flygsimulatorer - blev ocksa ett un
derhallsobjekt. Under 1947 togs motorprovhuset i bruk. 1949 
inleddes verksamhet inom robotomradet med tillverkning av 
fOrsoksrobot 310. 

t 
1950-talet 
Vid 50-talets bOrjan var antalet anstallda vid eVM ungefar 950 
varav 675 arbetare, vid evv cirka 700 varav 500 arbetare och 
vid eVA omkring 850 varav 600 arbetare. 

Vid eVM tillkom som arbetsobjekt flygplan Sk16, J29 och 
J34 under senaTe halften av 50-talet. Pa motorsidan pabOrjades 
i mitten av 50-talet oversyner av RM2 "Ghost" till J29 och J33, 
RM5A "Avon" till 32A och C samt RM5B till J34. Inom meka
niska verkstaden tillverkades over 4000 falltankar till flygplan 
28, 29, 34 och - pa 60-talet - 35. Dar pabOrjades ocksa en 
legotillverkning at SAAB av flygplandetaljer till forst flygplan 
29 och senare 32 och 35 och - pa 60-talet - 37. Det gallde 
framst roder, vingklaffar och hydraulcylindrar. 

Efter en serie "explosionsexperiment" byggdes vid CVM ett 
speciellt apparatprovhus. Detta blev prototyp for liknande an
laggningar vid eVA, SFA och SAS. 

cvv tick under 50-talet underhall pa flygplan 33, 29 och 32. 
Pa 29:an kom stora moditieringsarbeten att goras. I samband 
med belaggingsproblem, med permitteringshot, tick man 1951 
iordningstalla ett storre antal nyinkopta Sk16. I slutet av 1953 
iordningstalldes 16 flygplan B17 for leverans till Etiopien. 1952 
inrattades i gamla snickarverkstaden en plast- och gummi
verkstad fOr bland annat tillverkning och reparation av flyg
planhuvar, radomer och flyghjalmar. I gummiverkstaden re
gummerades flygplandack och reparerades gummitankar. 

1954 startades vid CVV en ny verkstad for underhall av 
Flygvapnets specialfordon sasom snoslungor, jeepar, tankbilar 
och bargningsbilar. Vid motorverkstaden tick man ta over 
"Wasp"-underhallet fran eVA i slutet av 1950 och tick senare 

Slutmontering au motor RM6 (Tu III) uid eVA 
1966. 

Nedan installation i proubock au motor RM6 
eVA 1960. 
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Serietillverkning av sjootlackrobot 04C - CVA 
1958-64. 

II, II. 18Ci8 1987
Verk 

'I}m Arb Tot 1Jm Arb Tot 
CVlIt 330 666 995 620 650 1270 

CVV 236 510 745 450 500 950 

eVA 386 690 1075 750 690 1440 

CVA - gyro- och siktesverkstaden 1952 (Tu I) . 

underhallet av "Leonides"-motorerna till Tp83 PEMBROKE. I 
ovrigt skedde inga fOrandringar av motorunderhallet, da det 
beslutades att evv inte skulle fa nagotjetmotorunderhall. 

I stallet fick man underhall av ett flerlal nya apparater sa
som kabinkompressorer, kylturbiner, EBK-pumpar och vats
kestartapparater. 

Vid eVA skedde en forlsatt uppbyggnad inom speciellt flyg
elektronik-, marktele- och robotomradena. Modifieringsarbe
ten pa flygplan T18B, med inforande av bland annat katapult
stolar, 57 mm akan och flygradio FR 7, utfordes pa 58 flygplan i 
bOIjan av 50-talet. Arbeten pa flygplan upphOrde helt 1959, da 
en installation av radar i flygplan 32 avslutats. Motor RM6 till 
flygplan 35 tillfOrdes eVA 1959, som ett kommande storl och 
langvarigt underhallsobjekt. Under aren 1951-59 tillverkades 
at SAAB delar till 29:an och 32:an; sasom roder och stabilisato
rer, vilket sysselsatte som mest 120 man. 

Efter en omfattande utredning infordes vid alla tre verksta
derna en ny och i princip lika organisation fran den 1 januari

'----'
1958. Den storsta forandringen var skapandet av en teknisk 
avdelning, innebarande en uppdelning av den "operativa" verk
samheten pa en enhet "Produktion" och en enhet "Teknik". Den 
senare skulle bland annat handlagga uppdrag som boIjat lag
gas ut fran Flygforvaltningen och vilka tidigare utfOrts dar av 
saval sak- som underhallsorgan.Sadana uppdrag av karaktar 
teknisk konsultverksamhet ("huvudverkstadsuppdrag") kom 
sedan i starkt okande omfattning att Iaggas pa verkstaderna. 

Verkstaderna lamnar Flygforvaltningen 
60-talet kom att kannetecknas av expansionen pa den tekniska 
sidan och av utvidgningen av berednings- och planeringsfunk
tionen pa produktionssidan. Detta innebar en stark okning av 
antalet tjansteman, medan antalet arbetare nagot minskade. I 
tabellen har bredvid en jamforelse mellan tidpunkterna 1 janu
ari 1958 och 1 januari 1967 av antalet anstallda. 
Vid eVM fick man 1967 hand om Sk60 - blev huvudverkstad 
for denna typo Pa motorsidan tillkom 1964 helikoptermotorn 
TM2 och 1966 fick man overta huvudansvaret for oversyner av 
RM2 fran eVA pa grund av stor motorbelaggning dar. 1967 
inleddes arbeten pa RM9 till Sk60. I samband med okade krav 
pa renlighet i arbetet med flyginstrument sasom styrautomater 
och flyglagesgivare, tillbyggdes instrumentverkstaden med en 
starkt miljokontrollerad verkstad innebarande tillampning av 
"rena rums"-principen. 1960 sattes en ny verkstad upp fOr re
gionalt underhall av marktelemateriel (TV6). 

Vid evv, som var utsedd huvudverkstad fOr flygplan 35, bor
jade man med arbeten pa denna flygplantyp under 60-talets 
forsta ar. 35:orna kom att bli stora arbetsobjekt och foremal for 
omfattande modifieringar. evv blev huvudverkstad aven for 
Hkp3 och Hkp4. 

eVA inledde 1960 arbeten med robotsystem 365 "Blood
hound". En undeIjordisk anlaggning for provning av turbojet
motorer togs i bruk samma ar. Utveckling och framtagning av 
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datoriserad utrustning for automatisk provning av elektroni
ken i flygplan (autoteststationer) inleddes. Serietillverkning av 
sjorru11sroboten RB04C utfOrdes. 

I bOIjan av 60-talet infordes vid alIa tre verkstaderna nya 
metoder for studier och upplaggning av underhallsarbeten 
grundade pa det sa kallade MTM-systemet. 

Den sa kallade FATU-utredningen i boIjan av 60-talet roran
de organiserandet av det framtida underhallet av forsvarets 
tele- och robotmaterielledde till riksdagsbeslut 1963 inneba
rande bland annat att CV A 1 juli 1967 overfordes till Forsva
rets fabriksverk (FFV). 

1966 tillsattes en statlig utredning "V66" som hade att utre
da om aven CVM och CVV skulle foras over till FFV och om en 
av de tre flygverkstaderna skulle kunna Higgas ned pa grund 
av beraknade minskningar av underhallsbehovet. Utredningen 
ledde fram till forslag att CVM och CVV skulle overforas till 
FFV och att CVV skulle laggas ned. Riksdagen beslutade varen 
1968 att CVM och CVV den 1 juli 1968 skulle foras over till 
FFV och att CVV skulle avvecklas som central flygverkstad de 
narmaste aren. 

Fran att ha varit en del av Flygforvaltningen blev sa istallet 
de Centrala flygverkstaderna leverantorer till Flygforvaltning

( 1 en, Flygvapnet och i viss utstrackning ovriga forsvaret . 
'I... 

1967/68-73 
CVA och CVM blev 1967 respektive 1968 enheter inom FFV. 
'OVV understalldes CVM under avvecklingsskedet som i hu
~dsak varade under aren 1969-70. Dock kunde verksamhet 
pllga i HassW-hallen med framst modifieringar av flygplan 35 

~ samt3 och 4 till 1975. CVV arbetsuppgifter overfordes till 
CVM, CV A och den i slutet av 1969 uppsatta verkstaden i Ds
tersund, understalld CVA. CVAD, som den till att bOrja med 
kallades, blev en verkstad for underhall av flygbasmateriel. I 
slutet av 60-talet overflyttades i koncentrationssyfte ocksa allt 
motorunderhall fran CVM till CV A. Dessutom overfordes fran 
CV A till Telub underhallet av RB368 och viss marktelemate
riel. 

Efter de gjorda forandringarna blev materielfordelningen 
mellan CV A och CVM den att CV A svarade for underhallet av 
huvudsakligast motor- flygelektronik, robot och bombmateriel, 
medan CVM svarde for underhallet av flygplan och helikopter, 
flyginstrument, mekaniska apparater och sakerhetsmateriel. 

Efter overgangen till FFV kom satsningar att goras pa omra
den utanfor omradet svensk flygvapenmateriel. Salunda traffa
des 1970 och 1971 underhallsavtal med finska respektive dan
ska flygvapnet rorande deras nyinkopta flygplan 35. Avensa 
kunde i 7Q-talets bOrjan verksamhet inledas med underhall av 
Arm(ms stridsfordonsmateriel och viss marinmateriel. 

Ett omfattande modifieringsarbete pa Sk60 gjordes vid CVM 
aren kring 1970. 
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Motoraudelningen uid CVM - montering au mo
torRM5AIB . 

CVV 1965 - gummiuerkstaden. Regummering 
au slitbanegummi. 



CVM - tillverkning gars av rrwbil motorbehdlla
re avsedd fOr den vdldiga Pratt & Whitney-mo

tornRM8. 

1973-80 
1973 blev eVA utsedd till huvudverkstad for motor RM8 till 
flygplan 37. En omfattande upprustning av motorverkstadsre
surserna kom darpa till stand, liksom en vasentlig hOjning av 
den tekniska kompetensnivan. 

I syfte att bland annat erhalla en battre styrning av verk
samheten vid eVA och CVM slogs dessa organisatoriskt sam
man fran och med 1 juli 1973 och sektorn FFV Underhall bilda
des, som en resultatenhet inom FFV. 

Vid mitten av 70-talet pabOrjades satsningar pa den interna
tionella marknaden och som ett viktigt led i detta inleddes 1975 
respektive 1976 deltagande vid flygutstallningarna i Paris och 
Farnborough. Ut6ver underhall, speciellt av helikopter, mark
nadsfordes framst flygburna kapselsystem for spaning och be
vapning. 

I slutet av 70-talet och bOrjan av 80-talet modifierades flyg
plan 32B till malbogserplan. Fran slutet av 70-talet har modi

fieringsarbeten pa flygplan 37 gjorts liksom en stor ombyggnad 
av datorn CK37. Inom markteleomradet utfordes stora kon
troU- och installationsarbeten betraffande radarstationerna 
PS-860 och PS870. 

1980-85 
Den civila satsningen fortsatte pa 1980-talet. Avtal traffades 
1980 med Linjeflyg som underhall av komponenter till Fokker 
F28 och 1983 med Saab-Fairchild som underhall av SF340 mo
tor och komponenter. Genom forvarv av Ostermans Aero AB 
(testsystem for jetmotorer) gays ytterligare m6jligheter pa det 
civila omradet. 

I samband med forsaljningen av flygplan 35 till Finland och 
Osterrike utfor FFV omfattande ombyggnader av flygplanen. 

Efter nagra ar renodlades verksamheten till flygomradet. 
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Detta ledde till bland annat till overforing av markteleunder
hallet till nybildade FFV Elektronik AB och materiellaborato
riet till en s8.rskild sektor FFV Materialteknik. 

Efter 1980 ars underhallsutredning (U80) och riksdagens be
slut om att upphava huvudverkstadsprincipen tecknades ett 
nytt principavtal med FMV. 

I detta har avtalats om att langsiktiga underhallsavtal skall 
tecknas for skilda system- och apparatgrupper. Upphandling 
skall ske i konkurrens och avtalen innehalla incitament for 
effektivitet i underhallsverksamheten. 

1986
En ytterligare accentuering av flyginriktningen saval militart 
som civilt och en okad internationalisering har pa sistone skett 
genom namnbyte till FFV Aerotech samt genom att FFV:s 
samtliga flyginriktade ~ksamlieter samlats i Aerotech-grup
pen. Inom denna ingar utover foretaget FFV Aerotech aven 
OAAB, Air Target Sweden AB, ASF samt nyligen forvarvades 
foretag i USA - AeroThrust och AeroSero. 

Under overskadlig tid kommer dock tjanster och service at 
Flygvapnet och FMV att dominera verksamheten. FFV Aero
tech inriktning ar darvidlag att medverka till en god under
hallsekonomi och Flygvapnet och till en hOg tillganglighet hos 
dess materiel. 

Den inhemska flygindustrins framtid 

Den inhemska flygindustrin har med stod fran statsmakterna 
successivt utvecklats till en vasentlig del av den svenska stor
industrin. Utvecklingen under krigsarens inledande uppbygg
nadsskede fick ett samlat politiskt stod for genomforande av 
utveckling och tillverkning av inhemsk flygmateriel, som sked
de i ett pressat avsparrningsskede da aUt materielkop utifran 
blev otankbart. 

Flygvapnet kunde pa detta satt forses med kvalificerad flyg
materiel for den av statsmakterna beslutade utbyggnaden. For 
att uppna detta kravdes av flygindustrin att vaga satsa pa kva
lificerad teknik och att behalla och utveckla sin tekniska niva 
till fullo jamforbar med, eUer hOgre an den uWindska. Detta 

CVM 1970 - panoramabild au etablissemanget 
tagen frdn en Sk60 som uisar omrddet som det 
auen ser ut idag. 

Chefer vid Centrals flygverkstiiderns 1936-68. 

CVII 

evv 
CIoa8parre 
Nila86tkrbe'1l 
Brie JlalmIM,.. 
S~Liljo 

evA. 
0tID DaItlbI 
Andcr8 B6tIfeldI 

HuvudleverantOr. 
SAAB 

Medleverantorer: 
Telefon AB LM Ericsson 
AGAAB 
Arenco Electronic AB 

Svenska ROOw AB (SRA) 

Honeywelllnc.• USA ,) 
Sundstrarui Avuuwn, USA'" 

General Electric, USA'" 

Sido[everanwrer: 
SvensAa Flygmotor AB 
AB Bofors 
SAAB 
AGAAB 

SATT 

IjuU1986-17juU 1958 
1 da 1963-30jarai 1968 

BG8IlI938-31 oAt 1937 
26 lIOII 1987-30jarail961 

1 juU 1961-31 tIM: 1963 
1jaa 1964-30jarai 1968 

1 juU 1944-30jarai 1961 
1jali 1961-30jam 1973 

Vara: 
lntegrationsarbete 
Grundnygplan 
Central kalkylator 

Radar 
Flygldgesgiuare 
Luftdg.w.system 
Flyginstrument 
Central· och 
siktlinjesiruiiiw.tor 
Styrautomal 
Viixel/tlda med 
konstantvaruanl. 
Generatorsystem 

Motor 
Bomber, raketer 
Robot 05 , Robot 04 
Talkommunikations
utrustning 
Motmedel 

Anm: Vad avser firmanamnen avses taget 1972. 
*) SAAB fickproduktwnskontrakt 1968. 
**) senare blev fOretagen underleverantorer till SAAB. 
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Niista uppslag: Atta SAAB 91 SAFIR (Sk 50) i 
en vacker formationsflygning ovan moln far av
sluta ckt hiir avsnittet om svensk flygindustri 
(Foto: Bo Dahlin) . 

har ocksa lyckats, bast bevisat av de kvalificerade produkter 
som till exempel fiygplan 35 DRAKEN och 37 VIGGEN utgor i 
internationell jamforelse. 

Detta till trots har flygindustrins fortsatta berattigande ifra
gasatts under slutet av 1970- och bOIjan av 1980-talet. 

I stallet for utveckIing och tillverkning av flygmateriel borde 
overgang till utveckling och tillverkning av civila produkter 
ske. Denna installning till flygindustrins vara eller inte vara 
blev mer och mer aktuell i samband med utredningarna om 
flygplansystem for ersattning av 37 VIGGEN med bOIjan under 
1990-talet. 

Efter manga och omfattande utredningar kom till slut IOs
ningen att 37 VIGGEN skulle ersattas av ett nytt inhemskt 
utvecklat enhetsflygplan - JAS39 GRIPJ;N. Den inhemska 
flygindustrins framtid blir darfor i huvudsak tryggad, atmins
tone in i 1990-talet. Inriktningen for JAS-utvecklingen och och 
tillverkningen medfor emellerlid att den militara delen av flyg
industrin kommer att reduceras genom att bland annat vissa 
delsystem utvecklas eller kopes fardiga utomlands. For att 
kunna bibehalla flygindustrin pa en tillracklig niva aven pa 
langre sikt har darfor flygindustrin gjort en genomgripande 
satsning pa civil flygmaterielproduktion, saval egenutvecklad 
eller till och med medleverantor till utlandska flygmaterieltill
verkare. 

For Saab-Scania AB del har detta bland annat skett genom 
utveckIing och tillverkning av SF340 och tillverkning av del en
heter for utlandska flygmaterieltillverkare. For Volvo Flygmo
tor AB del har foretaget etablerat omfattande utveckIings- och 
tillverkningsamarbete med utlandska motortillverkare, bade 
pa den civil a och militara marknaden. 

Genom JAS39-avtalet synes flygindustrins sysselsattning 
vara tryggad till i bOIjan av 1990-talet da det galler utveckling
en och fram till ar 2000 vad galler den egentliga produktionen. 
Detta under forutsattning att statsmakternas hittillsvarande 
inriktning inte andras. Och att foretagens kvalificerade och 
nOdvandiga tekniska produktionsstod inte aventyras, genom 
exempelvis en drastisk neddragning av medel och objekt for att 
uppratthalla en nodvandig utveckIingskompetens och kapa
citet. 

Denna satsning pa verksamheter utover utveckling och pro
duktion av flygmateriel for Flygvapnet bedoms oka den inhem
ska flygindustrins mojIigheter att kunna bibehalla den teknis
ka kompetensen pa en hog niva. For flygvapnets del ar detta 
inte bara viktigt fOr att tillgodose kraven vid utveckIing och 
produktion av ny flygmateriel. Flygvapnet maste aven ha till
gang till ett kvalificerat tekniskt stod fran flygindustrin for att 
Flygvapnet skall fa den hjalp som erfordras for att vidmakthal
la aven den flygmateriel som ar i tjanst vid forbanden. 
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FLLlQPLan 

ansl-fattninQ 


under otredsar 


Under 2. varldskriget blev flyg
stridskrafternas okade och okande betydelse snart uppenbar. 
Under Slaget om Storbritannien avslOjades hur nya medel for 
forvarning och stridsledning gay jaktflyget en oanad effekti
vitet. 

Den svenska doktrinen blev ohallbar och kravde skyndsam 
andring av Flygvapnets sammansattning: jaktflyget skulle 
svara for luftforsvaret och bomb- Cattack-) flyget for invasions
forsvar i stallet fOr flygbasbekampning. Organisationen maste 
ovillkorligen ut6kas - framst med jaktflyg! 

Att trolla med knana 

Under krigsaren uppsattes fern nya jaktflottiljer och tva nya 
bomb/torpedJattackflottiljer. Skyndsamt genomforande av en 
sadan omvalvning innebar en flygplananskaffning som helt av
vek fran de principer som fastlagts i forsvarsbeslutet och som 
lagts till grund for forhandlingar och avtal med flygindustrin. 

I stallet fOr langtidsplanering och fOrlitande pa inhemsk pro
duktion, blev det fraga om att utnyttja de mojligheter som yp
pade sig att - under hotande exportforbud och sparrade trans
portvagar - fa hem leveranser fran en overhettad marknad. 

I normala fall var det sjalvklart att en flygplansanskaffning 
skulIe fylla en viss plats i faststalld organisation, men redan 
fore finska vinterkriget framlade KFF, infor det ryska hotet, 
ett av Kungl Maj:t godkant "katastrofalternativ". Detta skulle 
medge anskaffning som ej behovde vara "organisationsbun
den", det vill saga mojligheterna att erhalla lamplig materiel 
skulle kunna utnyttjas utan avseende pa dennas inrangering i 
organisationen. 

En fOrstarkning ut6ver faststalld organisation blev aktuell 
redan 1938, da med anledning av den tyska aggressionspoliti
ken. Det extra sa kallade "70-miljoneranslaget" beviljades for 
att tacka tva erkanda brister i Flygvapnets organisation, bland 
annat torpedflygplan och fjarrspaningsflygplan. 
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Pastorala bilder au krigsflygplan ar inte sa van
liga, men har ett uackert exemplar med en T2:a 
(Heinkel He 115) i focus. 

~ ~ 

Breguet960 

4!o 

Domier Do 215 

Leveransen av i Tyskland bestallda He 115 T2 fullgjordes 
trots krigets bOrjan, under det att det franska avtalet annulle
rades vid krigsutbrottet. 

Anskaffningen av fjarrspaningsflygplan ar ett typiskt exem
pel pa de forhallanden som radde. 

Efter besok vid ett antal foretag, provflygning mm... samt 
provning av inkomna offerter uppsattes ett anskaffningsfOrslag 
med de olika flygplantyperna graderade i foljande lamplighets
ordning: Bristol BLENHEIM (llmgnosad), Breguet 960, Dornier 
Do 17, Fokker G loch sist Caproni 313. 

Bristol meddelade forst att Air Ministry forfasat sig over att 
man visat den nya BLENHEIM, som ej var fri fOr export. Sena
re, nar KFF redan bundit sig for en annan typ, meddelade Bris
tol att man lyckats overtala Air Ministry och insisterade pa att 
fa bestallningen; deras hOge representant gick direkt till CFV. 
Det hela var mycket otrevligt och fOrdarvade KFF goda forbin
delser med Bristol. Kontrakt tecknades med Breguet - med 
god a leveranstider - sedan KFF efter uppvaktningar hos 
franske DB fatt IOfte att flygplanen skulIe tagas ur en av fran
ska staten bestalld serie. KontrolIkontor och leverans av 
svensk utrustning ordnades. Da kontraktet annullerades kom 
omgaende ett erbjudande genom tyska ambassaden om leve
rans av Dornier 215 - en forbattring av Do 17 just anpassad for 
fjarrspaning. Efter "lagom" lang tid, sa att KFF representanter 
just hunnit installera sig hos Dornier, kom meddelandet att 
leveransen maste uppskjutas pa obestamd tid. 

Uppvaktning hos Goring hjalpte inte. 

107 



FLYGPLANANSKAFFNING UNDER OFREDSAR 


Till viinster den holliindska Fokker G.1 som var 
tankt som fjdrrspaningsplan under beteckningen 
S13 och senare som stortbombflygplan B 7. Ingen 
av dessa "drommar" realiserades dock . 

.. 

Nasta nummer i ordningen var Fokker G 1, som inte var 
nagot bra spaningsflygplan utom i det avseendet att det kunde 
sla ifran sig. Samtidigt med bestallning av en division skaffade 
dock KFF option pa versionen - som stortbombflygplan. Detta 
skedde sedan lofte erhallits om att fa disponera, av finnarna 
agda, hos Fokker liggande motorer avsedda for en bestallning 
som inte langre var aktuell. Bristol/Air Ministry viigrade emel
lertid ga med pa transaktionen. Detta spelade dock ingen roll 
eftersom den tyska anfallsvagen bara nagra veckor senare 
drankte hela saken. 

Som sista utviig anskaffades Caproni. Fabriken kunde erbju
da korta leveranstider tack yare en, genom det just utbrutna 
kriget Italien- Frankrike, fristalld fransk bestiillning. 

Flygplanen var redan delvis fardigstiillda, varfor KFF vanli
ga kontrollforfarande omfattande ramateriel och all deltill
verkning, inte kunde tilliimpas. Kvaliteten visade sig delvis 
undermalig. A v 84 flygplan, avsedda for fjiirrspaning, torped 
och bomb, havererade atskilliga pa grund av konstruktions
och fabrikationsfel, men manga ocksa beroende pa forarfel 
samt nedskjutning. 

Senhosten 1939 upptogs fragan om uppsiittning av tva nya 
jaktflottiljer. Forsvarsministern var i princip positiv men ville 
inte lagga frampropositionen till riksdagen forriin fragan om 
anskaffning av flygplan var ordnad. 

Undersokningar visade att leveranser fran England inte 
kunde pariiknas, fran Tyskland var det ovisst men fran USA 
ansags leveranser kunna paraknas. Dock kriivde efterfragan pa 
flygmotorer i detta lage ett snabbt beslut. 

Detta villkor uppfyllde Skold och strax efter arsskiftet hade 
KFF placerat bestiillningar i USA pa 264 jaktflygplan - 120 
Seversky J9 och 144 Vultee J10 . Antalet var beriiknat efter 60 
flygplan per flottilj. De var avsedda for nyekipering av F8 och 
uppsattning av de tva nya flottiljerna F9 och FlO jamte viss 
ersattningsreserv. 

Nedan Severskys P-35:a, hos oss beniimndJ9. 
Republic, som byggde den har formrenajaktma· 
skinen, skulle snart komma med en kraftfullare 
efterfOljare - P-47 THUNDERBOLT, ett stort 
"krutpaket" som faktiskt vid ett senare tillfdlle 
avsdgs bli flygplanJ26 . Det blev dock MUS· 
TANGEN i stallet - och som vi idag alla vet var 
ett bra val. 
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Ovan: Vultee VANGUARD, som var tankt som 
J10 och avsedd fOr F9 och FlO. De bestallda 144 
maskinema belades dock med embargo. 

Pa ni.ista uppslag Caproni Ca 313 - S161B16 
ett vackert italienskt bygge med ett, kanske ndgot 
ofOrtjant daligt rykte. Byggd till stor del av tra 
och duk och med en del rena Iwnstruktionsmis
sar, hom den att stiilla till med en hel del besvar
ligheter fOr dem som {log i ochjobbade med den . 

~ 

Vultee VangutUYl48 C 

Skold ville att dessa bestallningar skulIe ombesoIjas av den 
till USA utsanda upphandlingskommissionen under prins Ber
til, men gay efter for KFF argument och godkande att den 
ombesoIjdes av KFF egen kommission under Bengt J acobsson. 

Kontraktet med Seversky var val forberett genom tidigare 
optioner, men vid slutforhandlingarna med Vultee visade det 
sig att "vAt-a" motorer overlatits pa en kinesisk bestallning. 

Fragan kunde dock ordnas tack yare Marcus Wallen bergs 
forbindelser, men det skulle uppsta forseningar. Jacobsson 
lyckades trafIa en overenskommelse med War Department att 
tills vidare fa lana motorer ur deras lager. Nar han anmalde 
detta till svenske ministern forklarade denne att han skulle 
skriva till statsdepartementet om saken, vilket han ocksa gjor
de trots bestamd avradan. Presidenten svarade att afIarer mel
Ian privata foretag fick dessa klara upp sjalva. Som handelser
na sedan utvecklade sig fick detta ingen betydelse eftersom 
leveranserna helt avbrots nar presidenten kort tid darefter 
proklamerade exportforbud for krigsmateriel, varefter foljde 
lag om beslag som bland annat omfattade KFF kontrakt. 

KFF hade da pa chartrade fartyg lyckats fa hem 60 av J9:or
na, med av brittiska amiralitetet utfardade navicert, darav 22 
maskiner via Norge fore 9 april 1940. Resten togs hem over 
Petsamo efter manga besvarliga komplikationer. 
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Provisorium i pressat lage 

De uteblivna leveranserna frA.n USA forsatte oss i en besvirlig 
situation och hotade att omintetgora uppsittningen av F9 och 
FlO. 

Men tack yare fOrbindelsema med Fiat och den italienska 
exportorganisationen, 80m foljd av KFF bestallning av flygplan 
fOr till Finland insamlade medel, kunde tamligen snabbt 
ordnas leverans av flygplan till tvA. flottiljer. Dessa utgjordes av 
60 stycken Fiat eR 42 (J 11), avsedda frimst tOr utbildningsin
damA.1, samt 60 flygplanReggiane 2000 FALCO (J20). 

Detta kop var dock att betrakta 80m ett provi8Orium. 

EfterUSA-embargotpd blJIUJ9ochJIO, bleudet 
it4liensk "Blulpmat" 80m fiek ekipera udra tud 
nyajalet/lottiljer - F9 ochFIO.HarFiatC.R. 42 
som placerades pO. F9 under beteckni1ll/en Jll. 
Den hade till en iKJrjan tillfiJrts F3 som utbild
ni1ll/splan fiJr spanilll/en, men detta uar endast 
under en kort tid. Trots an maskinen kunde an
BeB Born omodern redan fran iKJ"an, gjorde den 
bra ifrdn sig under de or som behiivdeB fiJr an 
6verbrygga gapet (ram till anJ21 och J22 kunde 
iKJ"a leuereras. 



Fri.njuli 1940, eli. det stod tamligen klart att KFF inte kunde 
plrikna fortsatt leverans fri.n USA, fOrdes ivriga spekulatio
ner pi. olika plan. SAAB:s VD, Wahrgren, skrev den 8 augusti: 

"det fOrefalier som om den snabbaste vagen att fa {ram en 
svenskbyggd jagare vore att helt enkelt kopiera flygoopnets 
Seversky-jagare J9. Det tjanar namligen icke mycket till 
att fOrsoka framdriva en inhemsk konstruktion nu genast, 
qels emedan tillriicklig konstruktionspersonal, urover den 
som redan sysselsattes vid SAAB1 icke star aU uppdriva, 
dels emedan en inhemsk jagare icke kan astadkommas 
med namnviirt Mttre resultat an J9" (det vill sliga med 
samma motor)." 
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