






har anklagats for att vara - robotfientliga(!) . Flygvapnet har 
dessutom anskaffat fler svenskutvecklade robottyper an nagon 
annan forsvarsgren, men samtidigt i debatten anklagats for att 
vara negativt installda till svensk robotindustri. 

Flygvapnet har aldrig varit negativt installt till roboten som 
vapen och inte heller till svensk robotindustri, men man har 
daremot havdat att det ligger en poang i om svensk industri vill 
tillverka det Flygvapnet behOver och inte vad industrin sjalv 
tycker ar intressant, eller i nagot avseende mera lonande. 

Valet av attackvapen har foregatts av en standig avvagning 
mell~m verkan i malet och overlevnad for den fallande foraren 
och hans flygplan. Vapen med hogre verkanssannolikhet och 
hogre precision resulterar i farre insatser mot respektive mal 
vilket i sin tur ger farre "duellsituationer", farre egna forluster 
och darmed mojligheter for insats mot ytterligare mal. 

De senaste aren studier av en glidbomb/glidrobot ar ett resul
tat av onskan att forena langt fallavstand, hOg precision, god 
verkan och inte alltfor hoga anskaffningskostnader. Alterna
tivt, en relativt tung konventionell bomb, ar mindre tilltalande 
genom sin lagre precision som i sin tur kraver flera insatser och 
d8.rmed aven flera "duellsituationer". 

Det moderna jaktflygplanet ar ett system vars effekt slutli
gen besti:ims av kombinationen malinmatningssystem, flyg
plan, vapen och forarens skicklighet. 

Flygplan JA37 har goda malinmatnings- och flygprestanda 
och blir ytterligare effektivt med i ana avseende kvalificerade 
robotar. Da tillgangliga ekonomiska resurser ar begransade 
har Flygvapnet har haft en kvalitets- och kvantitetsavvagning 
som inte varit helt latt. loch for sig lovvarda svenska industri
ambitioner pekar mot relevant kvalitet, men ocksa mot en fOr 
Flygvapnet icke accept abel kvantitet. 

Varderingarna kring bevapningen av flygplan 37 kan i stora 
delar overforas till JAS39. 
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VART FLYGVAPENEFTERl~ 

Flygvapnets operatorer och taktiker tycker genuint illa om 
vapen som kriiver speciella balkar och lavetter for att kunna 
hingas p! flygplanen. SAdana utrustningar at- dyra, personal
kravande och har en egendomlig fOrmaga att aDtid befinna sig 
pafel plats nar de bast behOvs. Flygplan 32 gav i detta avseende 
mycken huvudbry. Flygplan 37 Hr battre och kravenlfcirhopp
ningarna pa JAB 39 ar h6ga aven i detta avseende. 

Flygvapnets krav pa radartackning over aktuella operations
omraden samt kraven pa en, mot hotbilden anpassad storfast
het hos sensorerna har medfOrt en successiv omsattning av ra
darstationer och centraler. Den tekniska utvecklingen har in
neburit fOrbattrade mojligheter for overfciring av radarbilder 
vilket tacksamt mottagits dA det bland annat givit forutsiitt
Dingar for en reducering av strilfcirbandens fredsorganisation 
samt okad flexibilitet och uthAllighet i krig. 

80m en fiiljd av rorbattrade prestanda hos flygplanens malin
matningssystem har kraven pa precisionen i stridsledningen 
frAn marken kunnat sankas nagot. 

Bassystemet, speciellt rullbanorna, at- Flygvapnets akilles
haL Den moderna vapenutvecklingen har ytterligare okat sAr
barheten. 

Omfattande studier i boljan av 70-talet ledde till Flygvap
nets nuvarande spridningsfilosofi. Sa manga flygbaser 80m 
mojligt och sa mAnga rullbanor (start- och landningsmojlighe
ter) som mojligt inom respektive flygbas. Kombinerat med en, 
inom hela basomrMet, utspridd placering av klargoringsplat
ser ror flygplanen. 

Det befanns sAledes kostnadsetfektivare med spridning och 
skyl an med koncentration och skydd. 

lnriktningen bar stant utokade krav pA basmaterielens kva
litet och kvantitet aamtidigt som den tekniska tjansten forsva
rats - eller i valje fall forandrats. Detta iir kostnaderna for 
overievnad. Stora anstrangningar har gjorts ocb mAste goras 
for att pa ett riktigt 8att kunna hetala dessa kostnader. 

Huvudkomponentema i ett flygvapen 8.r de flygande fOrban
den. Det a.r desaa anheter som motiverar ovriga delar av de 
totala systemlosningarna - ledningsforbanden, sambandsfOr
banden, strilfOrbanden och basforbanden. Flygvapnets stravan 
8.r att inom ramen for tillgangliga resurser optimera totallos
ningen, att producera ett val avvagt flygvapen . 

Det at- en SV8.r konst att, inom en e.konomisk ram, vaga kost
nader for utbildning, drift och underhaII, fortifikatoriska an
Higgningar samt utveckling ocb serieanskaffning av materieL 

Direktanskaffning fran utlandet av redan utvecklad materiel 
med lamplig kvalitet a r oftast billigare an en svensk utveckling 
och serietillverkning. Flygvapnet har insett de sakerhetspoli
tiska och industripolitiska skalen - och mojligheterna till en 
"svensk profil". Flygvapnet har dock ibland energiskt fOrordat 
direktanskafIning fran utlandet. Dessa har skett med hansyn 
till kraven pa kvantitet och behovet av 8.tt kunna avsatta erfor
derliga resurser till ovriga verksamheter. 
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Mellan de Mda fiygplanen ar det femtio ars tids
skillnad. Bilden togs 1976 uid Flyguapnets j ubi
leum. Den lilla PHONIX-jagaren utgjorde en 
gang en au lWrnstenama i ddtidens jaktflyg. 
ldag utgor flygplan 37 inte bara en au lWrnste
narna, utan iir helt klart den solida grunden i 
uort Flyguapen, en grund som {Orhoppningsuis 
skal£ byggas an starkare med JAS39 GRIPEN. 

Flygvapnets avvagning torde i ett nagot langre perspektiv 
vara korrekt, liven om de olika "hOmstenama ' inte alltid, i 
vruje ogonblick, varit optimerade. 

Flygvapnet har forandrats oeh utveeklat edan 1945. Sam
arbetet med "flygmaterielforvaltningen" har hela tiden - oav
sett organisationsform - fungerat val. Asiktema om krav
stiillningar oeh losningar bar inte alltid varit desamma, men 
lampliga sammanvagningar har kunnat goras i de allra flesta 
fall. 

Lat foziattaren till dessa rader, 80m lert storre delen av sitt 
liv i Flygvapnet oeh forst pa senare ar "bytt sida", avslutnings
vis fa konstatera att antalet Flygvapen-entusiaster i "flygmate
rielforvaltningen" ar stort. Manga pa "denna idan av staketet" 
ar synnerligen mana om Flygvapnets val oeh ve - nu oeh i 
framtiden. 

Nagra bekymmer for samarbetet under de foljande 50 aren 
borde darfor inte behOva finnas. 
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lett foljande avsnitt skildras ut
vecklingen inom skilda teknikomraden sasom motor, struktur, 
aerodynamik, avionik, vapen, utrustningar av skilda slag 
m m ... I detta kapitel behandlas de sammantagna resultaten av 
utvecklingen inom dessa omraden, det vill saga flygplanens 
prestanda. Darvid avgransas redovisningen att galla flyg
mekaniska prestanda. Exempel pa "prestanda" som darigenom 
uteslutes i detta avsnitt ar diverse arrangemang i flygplanen 
for snabb klargoring till nasta uppdrag, for testning av elektro
nikutrustningen, for snabb insattning ur beredskapslage, for 
saker styrning pa marken, for driftvanlig miljo - framst tem
peratur, skakningar, vibrationer - at omtalig utrustning, for 
raddning av besattningen aven i svara lage, for saker kommu
nikation med stridsledning och med navigerings- och land
ningssystem. 

Flygmekaniska prestanda avser flygplanets hogsta fart, 
stridshastighet, topphojd, langsta flygstracka, langsta flygtid, 
startstracka, landningsstracka och manoverformaga. 

Det som ytterst drivit prestandautvecklingen ar naturligen 
kampen mellan anfall och forsvar, det vill saga a ena sidan 
bomb- och attackflygplanens mojlighet att undvika anfall av 
luftvarn och jakt och a andra sidan jaktens formaga att hinna 
ifatt malen och darvid komma i lage for vapeninsats med posi
tivt resultat. Det har saledes varit en standig stravan till fart
overlagsenhet, det vill saga starkare motorer, battre aerodyna
mik och darmed hOgre fart. 

Det var forst under det senaste kriget som man kunde preci
sera hur stor fartoverlagsenhet man efterstravade for att fa 
nagot som karakteriserade ett bra jaktflygplan. Enligt brittis
ka krigserfarenheter befanns den vara cirka 20 %. Ju snabbare 
attack, desto farre forluster. Ju snabbarejakt, desto effektivare 
luftforsvar. En fartunderlagsenjakt var utan yarde. 

Flygmotorernas utveckling mot hOgre effekt visas pa bild 
harintill, vad galler ett antal av Flygvapnets plan fran ar 1926 
till 1976. I enkellogaritmisk skala ar sambandet ratlinjigt. 
Overgangen fran propeller - till jetdrift gay inte nagon skarp 
forskjutning. 
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Motoreffektutvecklingen {ran 1926 till 1976 visas ~ logaritmisk skala 

i det logaritmiska diagrammet till hager. 100.000 
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Aven fartutvecklingen representerar en rat linje i enkelloga
ritmisk skala. Bild pa nasta sida visar hOgsta fart pa basta hOjd 
hos operativt valkanda jaktflygplan under sju gangna decen
nier. 

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

Under jetepokens tidigare skede, pa 40- och 50-talen, visade 
sig vissa flygplantyper bli svara att manovrera vid farter niira 
ljudets. Alltfor veka konstruktioner gay otillracklig roderver
kan. Otillracklig styvhet i vingar och olamplig massfordelning 
kunde resultera i fladder vid lagre fart an den flygmekaniskt 
uppnaeliga. Forskjutningar i stotarnas lagen pa vingarna gay 
upphov till tryckcentrumvandringar. Ett omfattande forsk
nings- och provningsskede resulterade i nya berakningsmeto
der for konstruktion av styvare och relativt lattare strukturer 
som tillat flygning genom ljudvallen. Det dynamiska trycket iir 
granssattande for tillaten fart pa lag hOjd - i regel strax under 
ljudfart - hos flertalet flygplantyper. Stravan att uppna fart
overlagsenhet aven pa lag hOjd har pa senare tid resulterat i 
flygplantyper med hOgsta tillatna fart strax over ljudfart. 
Dessa typer iir tillatna for Mach = 2,0 pa hog hojd. Nagra 
extremt snabba typer, till exempel det amerikanska strategis
ka Bpaningplanet Lockheed SR-71A och det Bovjetiska MIG 25, 
iir tillatna for Mach = 3,0. Granssattande ar hallfastheten hos 
motoms luftintag och vingframkantema vid de hOga tempera
turer som atfoljer sa hOga farter. Dessa flygplandelar maste 
tillverkas av andra legeringar an aluminium, till exempel av 
titan for att klara "varmevallen". 

Pa bilden med fartdiagrammet anges farten hos de ameri
kanska flygplanen F14 och F15 till drygt 3000 kmlh. Den torde 
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vara den flygmekaniskt uppnaeliga. Strukturens material tal 
troligen icke hOgre fart an cirka 2000 kmlh under ett langre 
tidsforh8.llande. 

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

Framstallning och bearbetning av titan ar dyrt och svart. 
Denna faktor kan komma att innebara en stabilisering vid da
gens fartprestanda och satsning pa nya bevapningssystem kan 
komma att visa sig stridsekonomiskt gynnsammare. Det bor 
har understrykas att manga andra faktorer, an hogsta fart pa 
basta hOjd, bestammer ett flygplans operativa yarde. Vid flerta
let uppdrag utvecklas den taktiska situationen sa att hOgsta 
fart inte ar aktuell. Men fart tir alltid lika med initiativfor
maga. 

Ett jaktflygplans accelerationsf6rmaga ar i hog grad avgo
rande for att villkoren for vapeninsats blir uppfyllda. Samma 
vtirdering galler jaktflygplanets stridsf6rmaga i de fall fienden 
icke anfaller pa lag hOjd. Den historiska utvecklingen av stig
hastigheten hos de flygplantyper som presenterats i tidigare 
bild aterges pa bilden har intill . Denna visar jetmotorernas 
betydande bidrag till okade stighastigheter. 

Tabellen visar hOgsta {art po. basta hOjd has ett 
antal valkandajakt/lygplan. 

Nedan enjamfOrelse med den civila utvecklingen 
irwm samma omrdde. 

1920 1940 1960 1980 

I NSATT I SERVICE 
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Utvecklingen au stighastigheten hos samma fZyg
plan som uisades i diagrammet pa fOregdende 
uppslag. 
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8tridsflygplans struktur dimensioneras for en viss faststalld 
hogsta tillatna lastfaktor att uttagas vid exempelvis svang for 
att inta skjutlage eller for nodvandig undanmanover. Faktorn 
bestams i sin tur av vad besattningen kan utsta med hjalp av g
drakt. Vissa sakerhetsmarginaler och marginaler for tillkom
mande pakanningar till foljd av vindbyar tillkommer. Det ar 
huvudsakligen den manskliga taligheten som alltsedan 20-ta
let varit bestammande fOr jakt- och attackflygplanens tillatna 
lastfaktor och darmed for dess mojliga manoverformaga. Roder
verkan och styrkrafter har sedan lange varit dimensionerade 
att motsvara besattningens formaga att nyttja flygplanets 
manoverbarhet. 

En faktor av val sa stor betydelse for ett jaktflygplans opera
tiva varde som dess fartprestanda ar dess formaga att halla hOg 
fart aven under hardare manovrar. Detta operativa krav kan 
vara avgorande for val av motorstyrka. 

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

Figuren pa nasta sida visar okningen av styckepriset pa 
svenskbyggda jaktflygplan under de gangna 40 aren. 80m jam
forelse har aven prisutvecklingen for det vanliga brevportot 
under samma tid lagts in. Icke blott flygplan har blivit dyrare. 

Flygplanens startstrackor och landningsstrackor bestams av 
lattningshastigheten respektive sattningshastigheten. Dessa i 
sin tur bestams av flygplanets vikt och vingyta, det vill saga av 
vingbelastningen. Hog vingbelastning ger visserligen battre 

135 



PRESTANDAUTVECKLINGEN 


fartprestanda men ocksa hOgre lattnings- och sattningsfarter 
och darigenom langre start- och landningsstrackor. 

Fram till slutet av 1930-talet var start- och landningspres
tanda inte speciellt dimensionerande vid flygplanens utform
ning. De sarskilt under kriget okade kraven pa hOgre fartpres
tanda ledde till krav pa hOg vingbelastning. De alIt tyngre flyg
planen betydde ocksa overgang till permanenta banor. Banor
nas langd uppgick till flera kilometer. De allt starkare motorer
na gay relativt korta startstrackor. Det blev saledes land
ningsstrackorna som dimensionerade HHtens langd. 

Skador pa de permanenta banorna till foljd av bombanfall 
har varit en styrande faktor alltsedan kriget. Jakt- och attack
flygplan dimensioneras sa att start och landning ar mojlig aven 
pa banor dar blott halva langden kan nyttjas. Ett ytterligare 
medel att minska vadan av skadade banor ar principen att 
arrangera ett betydande antal vagbaser. Denna losning har i 
sin tur paverkat kraven pa flygplanens utformning med han
syn till bastjanstens villkor. 

Tva ganger har varldsrekord slagits av 8AAB-tillverkade se
rieflygplan. Forsta gangen ar 1954 pa 500 km sluten bana med 
Anders Westerlund, F16, som forare i en J29. Medelfarten blev 
977 kmIh. Nasta gang, ett ar senare, pa 1000 km sluten bana 
med Hans Neij och Birger Eriksson som forare i 829 fran Fl!. 
Medelfarten blev 900,6 kmIh. 
Den flygtekniska utvecklingen sadan den har beskrivits har 
mojliggjorts framst tack yare insatser vid vara forsknings- , for
soks- och provningsinstitutioner av skilda slag. Forst och 
framst bOr darvid namnas Flygtekniska fOrsoksanstalten, FFA. 
Denna behandlas i det foljande. Dessforinnan nagot om ovriga 
resurser. 
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KFF drev fran 1931 en egen vindtunnel. Den var placerad pa 
Forsokscentralen pa Malmen och overfordes pa 1940-talet till 
Tekniska gymnasiet i Norrkoping. Dess dimensioner var 1,5 x 
1,2 m2 och hastighet cirka 30 mls. 

Vid CVM inrattades 1921 ett materiallaboratorium, dels for 
lOpande provning av material, dels for forskning rorande hall
fasthetsproblem, ofta med anknytning till haverier. Laborato
riet ar numera - med i stort oforandrade arbetsuppgifter - en 
sjalvstandig enhet i FFV-koncernen. 

Forskning betraffande vissa flygtekniska problem, exempel
vis landstallsskidors friktionsmotstand i sno av olika beskaf
fenhet, bedrevs under senare delen av 1920-talet av Ingenjors
vetenskapsakademiens flygtekniska kommitte. I den man proble
men berorde material- och hallfasthetsfragor, utfordes under
sokningarna vid Statens provningsanstalt och Tekniska hOg
skolan. 

Av 1930 ars riksdag beviljades ett anslag om 63000 kronor 
for byggnad och vindtunnel till ett flygtekniskt laboratorium 
vid Tekniska hOgskolan. For tunnelinredning, maskinutrust
ning och matanordningar beviIjades 40000 kronor. FHiktmo
torn var ursprungligen planerad for 50 hk. Vaganordningen 
var tankt som en trekomponentvag. "Pa grund au dels forman
liga rabatter, dels en penninggaua fran Suenska Jarnuagsuerk
staderna i Linkoping bleu det emellertid mojligt att utrusta uind
tunneln med dels en kraftanlaggning om 100 hk, uilken gau en 
lufthastighet au 49.5 mis, dels en sexkomponentvag for miitning 
au tre luftkraftskomponenter och tre luftkraftsmoment (I. MaI
mer i T.T. 1933)." Tunneln togs i bruk ar 1932. Laboratoriet, 
som tillforts ytterligare ett antal tunnlar for skilda hastighet
somraden, har alltsedan sin tillkomst tjanat saval undervis
ningen vid hOgskoIan som den flygtekniska utveckIingen i form 
av genomforda forsknings- och provningsuppdrag fran utom
staende. 

I skrivelse ar 1936 - med tillstyrkan av bland annat Flygsty
reIsen - hemstallde Ingenjorsvetenskapsakademien, pa forslag 
av den flygtekniska kommitten: "att Kungl Maj:t matte uppdra
ga at sarskilt sakkunniga att utarbeta forslag till en huuudsakli
gen for tillgodoseende au flygindustrins behou ausedd aerodyna
misk fOrsoksanstalt samt i ourigt uidtaga atgarder (Or upprat
tande au en dylik fOrsoksanstalt". Professor Ivar MaImer vid 
KTH tillkallades som utredningsman. 

Den "malmerska utredningen" resulterade 1937 i "betankan
de och fOrslag rorande inrattande au en uetenskaplig forsoksan
stalt for flygindustrins behou." KungI maj:t proposition 1938 
angaende inrattande av en flygteknisk forsoksanstalt foIjde sa 
gott som helt utredningsmannens forslag. Den 1 aug 1940 ut
fardades instruktion for FFA. Den kom att omfatta en aerody
namisk avdelning for aerodynamiska uppgifter rorande flyg
tekniken och en hallfasthetsavdelning for uppgifter rorande 
flygplans och flygplanelements hallfasthet. Ursprungligen 
skulle en flygmekanisk avdelning agna sig at flygplans egen
skaper under flygning. Det var just planen att inratta en flyg
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mekanisk avdelning som blev ett huvudmotiv att forlagga FFA 
nara ett flygfalt, det viII saga nara Bromma flygfal t . 

Flygmekanisk forskning har fOrst pa senare ar tagits upp av 
FFA . Flygmekaniska forsok har fallit pa flygindustrins och 
KFF lotto 

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

FFA har successivt tillforts nya tunnlar for matningar vid 
hoga underljudfarter, transoniska farter och overljudfarter, 
avensom supersoniska farter. 

Sk60 fOrbereds for prov i FFA:s ldghastighets
tunTl€l . 
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lnjustering au landstallsdetalj po. flygplan 35 
{Ore proustart i uindtunneln. 

Med undantag av flygplan B17 och B18, som pro vades i USA, 
har samtliga SAAB-projekt provats iFFA tunnlar. 

Hallfasthetsavdelningen utforde belastningsprov pa vingar 
och andra storre flygplandelar. loch med J29:ans utprovning 
overtogs totalproven av SAAB. FFA personaltillgang var icke 
langre tillracklig for sa omfattande provo Avdelningen ar 
framst engagerad i undersokningar av element till skilda flyg
planstrukturer av olika slag av materiel. Undersokningarna 
avser saval statiska prov som utmattningsprov. 

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

Det bor ocksa noteras att tern pot i den flygtekniska utveck
lingen varit alltfor hOgt, i relation till den tid det normalt tar 
att skaffa tunnlar for nya hastighetsomraden. Detta har inne
burit provisoriska losningar av tamligen udda slag. Exempelvis 
- som kuriosa - utfordes motstandsmatningar i mitten av 40
talet med sma deltavingar och pilvingar pa institutionen for 
angteknik vid KTH. Vidare anlade SAAB en overljudtunnel 
(Mach=1.4) i Linkoping som drevs av fyra "kasserade" jetmoto
rer till flygplan J28. 
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Flygforvaltning ar sedan 
lange val kand och respekterad utomlands. Det ar givet att 
bakom uppbyggnaden av denna effektiva del av vart totalfor
svar star en lang rad man. Man med klarsyn och visioner, man 
som tidigt klart insag flygstridskrafternas behov av materiel 
och teknisk utveckling, man som hade formaga att vid ratt 
tidpunkt fatta de ratta besluten. 

I denna skrift skall bara lamnas nagra exempel - detta av 
utrymmesskal. De far ses som lankar i den kedja av teamwork 
det inneburit att bygga upp materielsidan i vart Flygvapen. 

Henry Kjellson 

Henry Kjellson tillhOr de verkliga pionjarerna. Han forekom 
som ung pa Malmen redan pa "Flygbaronen" Carl Cederstroms 
tid, da som medhjalpare till dennes mekaniker Raqueneau. 
Han kom sedan att agna sitt liv at flygtekniken och konstrue
rade bland annat "SoderUiljejagaren", "Triplanet", datidens 
S28 samt "Tummeliten" m fl ... 

Kjellson tilldelades ar 1948 Thulin-medaljen i guld med fol
jande motivering: "For framstdende flygtekniskt pionjararbete 
po' det konstruktiva omradet och framstdende flygteknisk verk
samhet." Signitikativt nog tick han medaljen samtidigt med en 
annan pionjar, Gosta von Porat, som tick den for "Framstaende 
flygtekniskt pionjararbete i Sverige." 

Henry Kjellson var nagot av en "flygets Sherlock Holmes". 
Han var till exempel mannen som loste gatan med "Bdckebotor
peden" - den tyska V 2:a som den 13 juni 1944 slog ner nord
vast Kalmar. Nagot som bland annat renderade honom utmar
kelsen "Officer of the most prominent order of the British Empi
re" (GEE). 

Vidare kan man erinra om att han konstruerade ett snabblas 
till Irvin-fallskarmarna, han anade och bevisade att vissa av 
haverierna som skedde under skjutning med J30 MOSQUITO 
berodde pa fladder i stabilisatorn. Hans tekniska intuition gjor
de att han direkt kunde peka pa orsaken till ett haveri med 
J21R. 

Flygdirektor av forsta graden med professorskompetens - en 
av vara verkliga pionjarer. 

Henry Kjellson 
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Bengt Nordenskiold 

Bengt Nordenskiold 

Flygvapnet organiserades formellt ar 1926. Men det framgar 
val med all tydlighet att de forsta tio aren fram till 1936 blev 
foga effektiva eller lyckosamma. Nar det sedan galler den ut
byggnad som da pabOrjades maste man konstatera att resulta
tet framforallt ar en mans verk - Bengt Nordenskiolds. 

Han hade skaparkraften och ledaregenskaperna. Han pabOr
jade sitt varY som Chef for Flygstaben 1936-1942 och hans tid 
som vapnets chefblev sedan lang, fran 1942-1954. 

Nar han med alderns ratt drog sig tillbaka var det ett VA
PEN han lamnade, en forsvarsgren av internationellt sett hogs
ta klass. Han hade forvisso manga framsynta man vid sin sida 
- men han hade fOrmagan att omge sig med de ratta medarbe
tarna. Det ar utan tvekan hans verk att vart Flygvapen i dag 
ser ut som det gor. 

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

Hans davarande flyglarare, legenden Ferdinand Cornelius, 
gay honom en gang foljande flygbetyg efter en ovningsuppgift 
som Nordenskiold i vanlig ordning lost med den aran: "Nar 
majoren en dag blir Chef for Flygvapnet, glom dd inte att ta 
hiinsyn till att inte alta manniskor har lika tatt for att fiygq, som 
majoren. Det ar alltjag kan saga." 

Det ar allt som behOver sagas. 

Nils Soderberg 

Nils Soderberg fick sin flygutbildning vid 1921 ars kurs. Nar 
han 1935 anstalldes vid Militartekniska byrans Forsokscentral 
pa Malmen hade han 14 ars ovanligt gedigen erfarenhet bakom 
sig. Flyglarare, skolchef, flygtekniker som liven provflugit en 
mangfald svenska och utlandska flygplantyper. Chefen fOr 
Flygstaben, davarande oversten Bengt Nordenskiold, sade ar 
1938: "Nils Soderberg ar den fiygtekniskt mest kunnige av Flyg
vapnets officerare. Han far bli chef for FlygfOrvaltningens Mate
rielavdelning. JJ 

Nils SOderberg sags vid flygindustrier, i ministerier, vid for
handlingsborden och inte minst med spaken i naven under in
tensiva flygplanstudier i flertalet av Europas Hi.nder saval som 
i USA. Hans flygtekniska kunnande, flygskicklighet och vin
nande personlighet kom att gora hans insatser for ett vapen i 
vardande till insatser av oskattbart yarde. Nar 2.varldskrigets 
utbrott forsvarade materielinkop utifran och skrivna kontrakt 
annulIerades, fick Flygforvaltningens verksamhet mera inrik
tas pa konsolidering och kapacitetshOjning av svensk flygplans
och flygmotorindustri. Nyuppsatta forband ropade pa nya flyg
plan och var flygindustri var fullbelagd. 

Nils Soderberg genomdrev beslutet om en Flygforvaltning
ens egen produktion av ett jaktflygplan. Bo Lundbergs, pa del
vis nya principer grundade konstruktion vann Soderbergs ode
lade fortroende och resulterade i det lyckade flygplanet J22, 
som kom att byggas i 200 exemplar. 
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Till uanster Nils S6ckrberg, souschef fOr KFF 
1944 och generalmajor 1945. 

Nedan generalmajor Bengt Jacobsson i London 
1945 fOr inlWp au ckn fOrsta flottiljen J26 MUS· 
TANG (45 st) . P& bilckn klar fOr hemfard till· 
sammans med amerikanske flygattachen i Lon· 
don, 6uerste Turner. 

1944 blev Soderberg Souschef for Flygforvaltningen. Han 
kom da att arbeta i god harmoni med sin tidigare elev Norden
skiold i dennes dubbla befattning som chef for bade Flygvapnet 
och Flygforvaltningen. Bada var framsynta och hade langtga
ende ambitioner for flygmaterielens och personalens kvalitet. 
Det var darfor logiskt att Sverige - som ett av de forsta lander
na i varlden - pabthjade anskafTning av jetflygplan, bade via 
inkop och med egen konstruktion. Flygmotorindustrin inrikta
des samtidigt pa tillverkning av jetmotorer. 

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

Det var givetvis av storsta betydelse att samarbetet mellan 
Flygvapnet och dess materielanskafTningsmyndighet var full
gott. Det maste haft mycket stor betydelse att Nordenskiold och 
Soderberg atnjot ett stort fortroende och gynnsamt gehOr hos 
den kraftfulle forsvarsministern P E Skold. 

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

General Nordenskiold sade ar 1971: "Nils Soderberg ar en au 
dem, som har den stOrsta hedern au att ha skapat ett starkt 
Flyguapen". 

Det ar ocksa allt som behover sagas. 

Bengt Jacobsson 

Bengt Jacobsson eftertradde ar 1950 Nils SOderberg som Sous
chef for Flygforvaltningen. Denna fungerade da val med rullan
de materielplaner. Bengt Jacobsson kunde alltsa agna sin tid at 
att tillsammans med denna organisation och en valetablerad 
flygindustri langsiktigt planera en ekonomisk produktion. 
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Aven Bengt J acobsson foredrog heIst att halla sig i bakgrun
den. Bo Lundberg har sagt att "till hans charm och eminenta 
effektivitet hOrde ett kort militart sprak." Han har forvisso under 
arens lopp gjort manga vardefulla insatser till vart vapens 
fromma. Men framforallt rna framhallas hans personliga enga
gemang vad gallde svensk och utlandsk jetmotorindustri. Hans 
utlandska forbindelser var av speciell betydelse da det gallde 
vart val av motortyper. Han drev ocksa den tesen att vi aven 
sjalva borde ha resurser for licenstillverkning av jetmotorer 
en tes som i dag har visat sitt stora yarde for Volvo Flygmotor 
och Flygvapnet. Han var darfor en av tillskyndarna av den 
alltjamt vardefulla och unika motorprovanlaggningen i Troll
hattan. 

Han var ofta ganska informell i sitt satt att leda arbetet. 
Foljande exempel kan ge en bild harav. 

Han hade genom sina kontakter funnit att jetmotorer, som 
komplement till proven i de stationara provbockarna, aven bor
de provas i luften. I England anvande man fore detta fyrmotori
ga bombplan av typ Avro LANCASTER som flygande prov
biinkar. 

Han kallade darfor till sig flygingenjoren och piloten Pelle 
Hansson fran Motorbyran och flyngingenjoren Ake Armgarth 
fran Flygplanbyran och gay dem en reseorder till England. Dar 
skulle de ta kontakt med en viss surplusforsaljare fOr att upp
ratta ett preliminart avtal om kop av ett lampligt bombplan. 

Tio dagar senare kunde forslag till kontrakt foredragas och 
godkannas av avdelningschefen. Denne gay sedan chefen for 
anskaffningsbyran order att avsluta afiaren kommersiellt. Sa 
kunde det ga till pa den tiden med en snabb beslutsfattning i 
bakgrunden. 

Ett annat exempel pa Bengt J acobssons framsynthet var fol
jande: han insag bade djiirvt och snabbt att Flygforvaltningen 
som forsta organisationlforetag i Sverige skulle hyra en IBM
dator for tva uppgifter. Den ena var att berakna ackordslOner 
till personalen vid Flygvapnets alla verkstader, den andra var 
berakning av jetflygplans prestanda, avsedda att inforas i 
forarinstruktionerna. 

I dag yore det otankbart att lOsa vara uppgifter utan datama
skiner.. . 

Ater en teknisk fOregangsman av stora matt. 

Bo Lundberg 

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

"For utomordentligt initiativ och synnerligen {Ortjanstfull 
garning i {raga om den flygtekniska forskningens utveckling." 

Redan som ung pojke hade Bo Lundberg klart for sig att han 
ville bli flygare. Han fick sin flygutbildning som reservofficer 
vid den f6rsta kursen pa Malmen 1926. Aren 1931-1935 tjanst
gjorde han som konstruktor och provflygare vid ASJA i Linko
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ping och skapade bland annat Stockholms-Tidningens rep or
tageplan "Sefyr". 

Efter anstallning hos Sparmann, samt som bitradande luft
fartsinspekWr, skickades den davarande flygingenjoren Lund
berg till USA med uppgift inom inkops- och kontrollkommissio
nen for de av oss i USA inkopta J9 och JiO. 

Vi vet alla hur det gick. 
Lundberg satt alltsa i USA och sag Sverige inringat av tys

kama - och han var val medveten om att vi saknade ett jakt
forsvar van namnet. 

Den uppgift han sag framfor sig maste ha tett sig olOslig; att 
ta fram ett toppmodernt jaktplan av SPITFIRE-klass pa re
kordtid utan att i namnvard grad ta SAAB:s produktionskapa
citet i ansprak - den behOvdes for att fa fram B17 och BiB. 

Bo Lundbergs geniala ide - panelkonstruktionsprincipen 
bOr definieras: "Den innebar att flygplanskrouet byggs upp till 
ett skelett au stalelement som beklads med slatpolerade och med
barande trapaneler, uilka medelst speciella fOrbindelsebeslag 
gors utbytbara trots att tra ar ett "leuande material" som andrar 
dimensioner genom temperatur- och fuktinflytande." 

Grundiden stal och tra, de snabba besluten och en fantastisk 
arbetsinsats vid FFV:s verkstader samt hos alIa underleveran
Wrer - allt maste ha varit nagot av en internationell presta
tion av hOgsta flygtekniska klass. 

De generationer som i egenskap av jaktflygare fick formanen 
att flyga J22 kan verifiera att det var ett flygplan de alskade. 
Men av nagon anledning har denna internationella prestation 
inte efterat kommit att rona den uppskattning den var yard. 
Kanske hanger detta samman med att man redan sag framat 
mot nya flygplantyper - THUNDERBOLT, MUSTANG, 
SPITFIRE - och nagonstans om hOrnet - reaktionsflygplanet. 

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

Berti! Westergard 

Flygoverdirektoren Bertil Westergard erhOll ar 1955 Thulin
medaljen i guld med foljande motivering: 

"Flygouerdirektoren Bertil Westergard fOr utomordent
ligt fOrtjanstfull gaming i den tekniska utvecklingen au det 
suenska flyget." 

I ovrigt tillhOrde Bertil Westergard den kategori av fore
gangsman 80m heIst arbetade i bakgrunden och inte ville till
hOra "kandisfolket". Den forsta bilden av Bertil Westergard i 
flygsammanhang visar nio glada elever, atta i Armens och en i 
Flottans uniform, lutande sig bakat i kolonn - det ar reservof
ficerskursen pa Malmen 1923. Han tillhOrde med andra ord vad 
vi brukar kalla "militarfiygningens ynglingaalder." Hans egna 

Bo Lundberg 
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Davarande flygdirekroren Bertil Westergard 
(liingst till hOger) tillsammans med Soderberg 
och Kjellson pa besok hos Pratt & Whitney 1945. 
Besoket avsag uppgorelse i "Twin Wasp"-affaren 
- kopieringsfOrfarandetav TWC-3 . 

ord om hur han sa smaningom rakade hamna i Flygvapnet har 
sina poanger: 

"Den unge, bliuande studenten uisste inte att det fanns 
ett flygkompani, niir han med de tre sista terminernas be
tyg fOrsokte ouertyga inskriuningsmajoren att radiokompa
niet uar hans riitta plats. Han ausag niimligen studera 
elektroteknik uid KTH. Platserna uid radiokompaniet uar 
emellertid fullbokade och inget argument kunde rucka po' 
den saken. Betygen hjiilpte emellertid so, mycket att beslu
tet bleu att ingenjorstrupperna borde fa begauningen i fra
ga - placeringen bleu Flygkompaniet. Det uar som om en 
ny uiirld hade oppnat sig - och suset ikon bakom gymna
sisten uittnade om att fa kiinde till att ett sadant kompani 
existerade.. . 

Inryckningen skedde i laga ordning till gamla Malmen, 
dar fOrlaggningen uid kompaniet helt motsuarade de 
drommar den unge studenten hade om Flygkompaniet." 

Bertil Westergards forsta insats for vart vapen tycks alltsa 
ha varit rekryteringsbeframjande. Vi vet sedan att han slutade 
som flygoverdirektor med generalmajors grad efter m[mga ar i 
Flygvapnet. 

Utprovningen av flygplan och vapen utgjorde under aren en 
stor del av utvecklingsarbetet bade vad gallde tid och kostna
der. Bertil Westergard organiserade harvidlag arbetet sa, att 
SAAB:s och FC:s utprovningar kom att komplettera varandra. 
Det blev viss gemensam planering och man undvek onodigt 
dubbelarbete. Meningen var att specificerat arbete skulle over
fOras till forsvarsindustrin och att sakbyraerna skulle vara 
kompetenta kopare - man skuUe inte lockas till "gor-det-sjalv
arbeten". 

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

Men han var ju trots aUt flygare fran "ynglingaaren" och 
minns foljande: "Niir eleuerna bleu siikrare bleu de ocksa djiirua
re och borjade i smyg oua looping och annan konstflygning, uil
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ket emellertid avslajades. Quisse Stram hOll diir{ar straffpredi
kan: - Djur och djavlar! Ni far omkring i luften som {ulla 
bOnder utefter landsvagarna i sina {ordon ... Jag amnar inte lata 
nOgon som bryter mot givna bestiimmelser vara kvar som flyge
lev . A andra sidan lovar jag dem som {Oljer mina order och 
{Oreskrifter sa mycket spanning, niir den tiden kommer, att ni 
shall bli tullt najda." 

Det ar att formoda att Berlil Westergard tillhOrde en av dem 
80m blev fullt nojda. 

Ake Sunden 

Davarande oversten Ake U-son Sunden erhOll ar 1967 Thulin
medaljen i guld. Alla experter var rorande eniga om att Ake 
Sunden gjorl sig forljant av varlenda uns av guld som medaljen 
innehaller. Nar man ser till hans insatser inom flygtekniken ar 
det framforallt tva aspekter som bor uppmarksammas sager 
motiveringen: 

"Dels den oerharda bredden av hans kunskapsomrade, dels 
fOrmlIgan att se helheten och det viisentliga i problemstiill
ningen." 

Ake Sunden 
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Efter ingenjorsexamen i Orebro 1934 genomgick han flygut
bildning och blev officer i Flygvapnet 1936. 

Han skaffade sig en god teknisk grund som provflygare vid 
Forsokscentralen pa Malmen 1944- 1945. Han utfOrde da bland 
annat flygplan-, vapen- och motorutprovning pa flygplantyper
na Sk1 6, B17, B18, J20 och J21. Ar 1946 blev han sa chef for 
provflygningssektionen vid Forsokscentralen av flygplan 18, 
J21 och J22. I detta sammanhang utforde han de forsta raket
skjutningarna i landet. 

Nar sa SAAB i Linkoping skulle bygga upp sina resurser for 
utprovning av jetflygplan anstiillde man 1947 - 1949 Ake Sun
den som chef for Flygprovavdelningen. Dar hade han ansvaret 
for organisationen kring flygutprovningen av flygplan 21 R och 
J29 samt 91 SAFIR och forsoksflygplan 201 och 202. 

Ar 1950 atervande han till flygvapnet som major ocb chef for 
Forsokscentralen. Under hans chefstid var huvuduppgiften vid 
Forsokseentralen att genomfora hOgfarts- oeh dykprov med 
21R, J28, J29, J30 samt utprovning av STAL:s jetmotor "Do
vern" i flygande provboeken av typ Tp80 LANCASTER. 

Ar 1953 blev Ake Sunden overstelojtnant och chef for Flyg
forvaltningens flygplanbyrii. Han tick nu ansvaret for utvarde
ringar oeh anskaffning av J34 HUNTER, 32 LANSEN samt Tp 
81 oeh Tp83. 

Nu kom aven projektet DRAKEN till, vilket kravde manga 
betydelsefulla stallningstaganden. I egenskap av led arnot i 
Flyg- oeh navalmedieinska namnden blev Sunden en av fore
gangsmannen da det gallde att satsa pa var bioteknologiska 
upprustning inom landet. Efter tva ar som chef for F7, Satenas, 
atervande Sunden som chef fOr Flygplanavdelningen. Darefter 
utnamndes han till generaldirektor for FFA. 

Ake Sunden t illhor genom sin heIhjartade och mycket omfat
tande arbetsinsats for utveekling oeh forbattring av Flygvap
nets flygmateriel definit ivt foregangsmannens utvalda skara. 

Lars Brising 

Lars Brising fiek sin flygutbildning vid den f6rsta kursen for 
flygingenjorer 1936. Han skaffade sig sin tekniska bakgrund 
som kontrollingenjor vid Kungl Flygforvaltningen, konstruk
tOr vid Gotaverkens Flygavdelning, konstruktor oeb kontroll
ingenjor vid Valtion Lentokonetehdas i Finland, flygprov ledare 
vid SAAB samt som sektionsehef oeh medarbetare t ill Bo 
Lundberg vid konstruktionen av J22 vid Kungl Flygforvalt
ningens konstruktionskontor . 

1943 kom han ater t ill SAAB som teknisk chef for flygutprov
ningen av B18 oeh J21JA21. I slutet av 1944 var det dags att 
konstruera ett nytt j aktplan - J27. Men som projektledare 
tvingades Lars Brising uppleva att projektet lades ned - nu 
skulle det bli "reaflygplan" for hela slanten. 

Det ar har som Lars Brising framstar som hjarnan bakom 
konstruktionen. Det kan i denna skrift fmnas all anledning att 
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papeka foljande fakta: Ideskissen till TUNNAN gjorde Lars 
Brising nagon gang i oktober 1945 och dopnamnet star konst
rukt6ren sjaJv for - man hor ofta att den "doptes" av miinnen 
pa verkstadsgolvet. Det skrevs ocksa att J21R gay SAAB va
sentliga erfarenheter for konstruktionen av J29. Lars Brising 
framhaller pa sitt stillsamma satt att detta ar helt feI. Rent 
kronologiskt kom utprovningen av J21R senare, konstruktio
nen av J29 "frystes" i bOrjan av 1946. 

Som huvudansvarig - lat vara med en skara skickliga konst
rukt6rer vid sin sida - hade Lars Brising att fatta manga svara 
tekniska beslut. Pilvingen var exempelvis nagot helt nytt, men 
Brising hade last en svartolkad, tysk forskningsrapport om 
vindtunnelprov med pilvingar. Han maste aven ta ansvaret for 
den sa kallade skeuklaffen, vilket innebar att bade skevroder 
och vingklaffar var servostyrda for forsta gangen. Utan att veta 
om det hade Lars Brising ocksa konstruerat J29:an enligt "area 
rule"-principen, nagot 80m presenterades i USA och England 
som en stor nyhet flera ar senare. Exemplen pa Lars Brisings 
inspirerande och framgangsrika insatser vid konstruktionen av 
TUNNAN kunde goras lang. Har skall bara konstateras att 
han belonades med Thulin-medaljen i silver i maj 1952 med 
foljande motivering: 

"Ciuilingenjor Lars Brising for hans framgangsrika in
satser som ledare fOr projektering och konstruktion au ett 
suenskt reaktionsflygplan." 

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

"DirektOr Lars Brising, Suenska Aeroplan AB, for fram
staende och inspirerande ledarskap uid utvecklingen au 
flygmateriel, manifesterat icke minst genom DRAKEN's 
framgang i Schweiz-konkurrensen." 

Lars Brising slar i dag vakt om svensk flyghistoria i egen
skap av hedersledamot i Suensk Flyghistorisk Forening - tidi
gare ordforande - samt ordfOrande i Flyghistoriska Radet - en 
foregangsman av stora matt. 

Erik Bratt 

"Jerker" Bratt hade en drom - att bli flygingenjor i Flygvap
net. Men det rakade vara sa att ett komplicerat benbrott utgjor
de ett hinder for att han skulle kunna bli antagen i vapnet. I 
stiillet larde han sig flyga hos Fredriksson pa Suensk Flygtjanst 
vid Stigtomta. Men sa kom kriget. Da gick det inte langre att 
flyga civilt. Bratt sokte som frivillig till den forsta reservflyg
kursen vid Eslov - "siluerflygarna". Under beredskapsaren flog 
han bland annat B4 vid F6, Karlsborg. Samtidigt studerade 
han med frenesi vid KTH och avlade civilingenjorsexamen med 
flygteknik som specialitet ar 1942. 

Lars Brising 
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Erik Bratt 

1949 bOIjade man pa SAAB under Bratts ledning att skissa 
pa ett nytt jaktplan med hOga krav pa prestanda, kombinerade 
med faltmassighet och formaga att starta och landa pa korta 
banor och vagbaser. Erik Bratt kom med en snilleblixt; projekt
byrakratin dopte den till dubbeldeltan 250. Man visste inte 
mycket om overljudsflygning vid den tiden - bara raketplanet 
Bell X-J hade passerat ljudvallen. Men SAAB hade fatt ganska 
fria hander och fran bOIjan motorn "Glan" - fran STAL - att 
gora det basta man kunde med. 

Det visade sig att Erik Bratts konfiguration var mycket bra 
- de grundlaggande tankarna har ju sedermera aterkommit 
saval i dagens overljudstransportflygplan som i en del militara 
jaktplan. 

J35 DRAKEN ar fortfarande i tjanst i fyra landers flygvapen 
- ett betyg sa gott som nagot. 

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

Erik Bratt ar alltsa en fOregangsman som, under stor arbets
belastning under en lang foljd av ar, alltid har intresserat sig 
for nya projekt och nya ideer. 

Hans insatser har praglats av stor originalitet och ideri
kedom. 

Denna hans stallning som en av eldsjalarna bakom svensk 
flygindustri och svenskt flyg i storsta allmanhet gor honom till 
en vardig mottagare av den fornamliga Thulin-medaljen i guld 
ar 1972. 
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