Motorns operativa historia

Individnr: 9434,
Forradsbeteckning: M2252-640820,
Leveransdatum: 1981-01-13

Total driftid: 1325 timmar,

Monteringshistorik i flygplan JA37 Viggen nr: 37327, 1020
timmar, 37415, 64 timmar, 37441, 87 timmar, 37356, 154 -
timmar.

Motorn drifttidsférlangdes med 100 timmar sa att drifttid kvar _
till SO (Stor Oversyn) blev 329 timmar.

Blev utlanad till F14 som utbildningsmotor, senare utgalirad
och dverlamnad till FMHS (Férsvarsmaktens
Halmstadsskolor) for utbildningsandamal.

Den operativa tidsperioden féor RM8B var 1980 — 2005.
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Turbojetmotor RM8A/B (Pratt & Whitney JT8D-22)

Teknisk beskrivning och historik

Motortyp: Turbojetmotor av dubbelstrémstyp med efterbrannkammare

Motordiameter: max 1350 mm
Langd med efterbrannkammare vid rumstemperatur: ca 6170 mm
Langd med efterbrannkammare vid max drifttemperatur: ca 6178 mm
Lingd, Gasgenerator: ca 3420 mm

Vikt, total: ca 2120 kg

Dragkraft, max slackt EBK: 6690 kp vid 11950 r/min
Dragkraft, max tiéind EBK: 11790 kp vid 11950 r/min

Kompressor, tryckfohallande: 16,5:1
Max utloppstemperatur: ca 600 grader Celsius

RMS8 ar en svensk version av Pratt & Whitneys civila JT8D-motor, utveckiad till en militar
turbofiaktmotor med en 3- zons efterbrannkammare. Den kombinerar férmagan att kunna
flyga med lag bransleférbrukning och, nar sa behdvs, utveckia en mycket hég dragkraft.

RM8-motorn utvecklades i tva versioner:

- RMB8A fér anvandning i Viggens attack- och spaningsversioner.

- RM8B for jaktvarianten av Viggen

RMBA har en tvastegs flakt och en fyrastegs lagtryckskompressor drivna av en fyrastegs
lagtrycksturbin samt en sjustegs hdgtryckskompressor driven av en enstegs hogtrycksturbin.

RMB8B har en trestegs flakt och en trestegs lagtryckskompressor. En signifikant skillnad

mellan de olika versionerna ar RM8Bs hogre dragkraft skapad av en betydligt hégre tillaten
turbininloppstemperatur. Detta krdvde en omkonstruerad brannkammare och
hogtrycksturbin. | vart och ett av de nio flamréren sprutas branslet in genom fyra spridare av
duplex typ i stéllet fér en spridare som anvands i RM8A.

Viggen flog férsta gangen 1967 med RM8A och 1974 med RM8B.

Turbojetmotorer i Svenska Flygvapnet

Militar Tillverkare Tillverkarens | Tillv ar | Serienr Antal | Dragkraft/ | Anvédndi
bendmning bendmning med Ebk flygplan
RM8A VFA P&W JT8-D22 | 1967- 9001-9207 | 207 6690/ Fpl 37 Viggen
Ebk 11790 kp AJ,SH,SF,SK
RM8B VFA P&W JT8-D22 | 1979- 9401-9573 (173 7415/ JA 37 Viggen
Ebk 13125 kp




Pratt & Whitney JT8D Turbofldktmotor

Denna motortyp var den grunddesign som det utgicks ifran vid
konstruktionen av RM8A & B till flygplan 37 Viggen

JT8D blev framtagen for framdrift av trafikflygplanet Boeing 727
ar 1964. Motorn blev ocksa en drivkalla i McDonnell Douglas
DC9.

Idag anvéander 350 operatoérer olika versioner av JT8D for
framdrivning av mer an 4500 flygplan.

Fler &n 14000 motorer har byggts.

Specifikation

JT8D ar en turboflaktmotor med:

- 2 flaktsteg

- 6 kompressorsteg

- 3 turbinsteg

- by-pass forhallande: 1,74

- tryckforhallande éver kompressorn: 18,2- 19,4 beroende
av version

- dragkraft: 7000 till 9000 kp beroende av version



RMS8A

MOTORBESKRIVNING

Turbojetmotor av dubbelstromstyp.

Betar av en Gasgenerator och en Efterbrannkammare.

Gasgeneratorn ar av dubbelrotorutférande, med en 6-stegs LT kompressor som drivs av
en 3-stegs LT turbin och en 7-stegs HT kompressor som drivs av en 1-stegs HT turbin.
Antal kompressorskovlar/ledskenor/flaktledskenor: 790 st/ 895 st/ 56 st.

Antal turbinskovlar/ledskenor: 334 st/ 331 st.

Tryckforhallandet 6ver LT/HT kompressorerna: ca 1:17.

Nio flamror med duplexspridare.

MATT- OCH VIKT
Vikt: ca 1730 kg (ca 2120 kg, Gasgenerator + Ebk).
Langd: ca 3420 mm (ca 6170 mm, Gasgenerator + Ebk).

PRESTANDA

Vid "Max tand ebk”

Varvtal HT-rotor: 11950 varv/iminut

Dragkraft: 11790 kp ( ca 81000 hk vid 2000 km/tim).
Nominell turbinutloppstemperatur: 600 grader Celsius.

Vid "Max slackt ebk”

Varvtal HT-rotor: 11850 varv/minut.

Dragkraft: 6690 kp ( ca 24000 hk vid 1000 km/tim).
Nominell turbinutloppstemperatur: 570 grader Celsius.
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RM8BA GG - och EBK branslesystem
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RMB8A Gasgeneratorns bransle- och
reglersystem

Gasgeneratorns bransle- och reglersystem ar ett
hydromekaniskt system. Det skall reglera brans-
lemangden, sa att Oonskad dragkraft erhalls vid
varje driftsfall. Forarens atgarder ar i stort sett
att med hjalp av gasspaken begara ett visst pro-
centtal av motorns dragkraft. Reglersystemet
ar utformat sa att det rader ett ratlinjigt sam-
band mellan gasspaksldge och dragkraft fram

till en punkt, som motsvarar max slackt ebk.

Apparatmassigt bestar systemet av gg-pump,
bransleregulator, bréansleinkopplingsventil, for-
delningsventil samt nio spridare. Pumpen och
bransieregulatorn ar sammanbyggda till en ap-

paratenhet.

Bransleflodets vag genom de olika apparaterna
framgar av bild 40:1 som ocksa visar att brans-
lesystemen fér gasgeneratorn och efterbrénn-
kammaren ar i viss man integrerade.
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Oversiktligt flodesschema for gasgeneratorns brinslesystem.



RMB8A GG branslepump

Gg-pumpen dr monterad pa vixelladan och
drivs av HT-rotorn. Bild 40:4 visar gg-pum-
pens exterior och si "manbyggnad med gg
brinslerequlator. Dei principiella utférandet
av pumpen framgar av bild 40:5. Pumpen ut-
gors av en centrifugalpump och en kugghjuls-
pump inbyggda i ett gemensamt pumphus och
drivna av en gemensam axel. Vidare ingar ett
filter, gg-pumpfilter, overstromningsventil for
centrifugalpumpen, overstrédmningsventil for
filtret, sakerhetsventil samt ett hydraulfilter
med backventil. Pa pumpen finns ocksa anslut-
ningar for bransle till och fran vissa apparater
| efterbrannkammarens branslesystem.

BRANSLEREGULATAOR

MANGVERARM

Bild 40:4
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Gg-pumpen ldmnar i princip ett flode som ar
proportionellt mot pumpens och darmed HT-
rotorns varvtal. Eftersom motorns bransle-
behov varierar maste Overskottsbranslie fran
pumpen ledas i retur. Overskottsbrinsiet av-.
skiljs och aterleds till pumpens mellanstea
d v s mellan centrifugalpumpen och kugghjuls-
pumpen av en aterstromningsventil | bransle-
regulatorn. Pumpens cenirifugalpump lamnar
dven bransle till hydraulpumpen (matnings-
tryck) samt kylbrdnsle till ebk tindapparat.
Det sistndmnda branslet leds i retur till pum-
pens inloppssida.
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Gg-pumpen och bridnsleregulatorn, exterior.

RETUR FRAN

FRAN BRANSLE
INKOPPLINGS
VENTILEN B84

KUGGHJULS
| -PUMP

UTLOPP TiLL
BRANSLE
REGULATORN

1 SAKERHETS
| VEMTIL

TILL HYDRAUL
- PUMP B33

KYLFLODE FRAN
HYDRAULKRETS 81

Bild 40:5

HYDRAULFILTER 54

Gg-pumpen, principbild.



RMS8A Flygplansvaxellada och motorvaxellada
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Hjalpapparat Erforderlig max effekt kW Vridmoment Nm
Ebk-pump 245 79,5
Flygplanvaxellada 141 333,5
Gg-pump 35,2 56,0
Generator for 0,37 0,79
varvtalsmatare

Startapparat Avlamnad effekt 107 745-883
Hydraulpump 26,4 42,2
Tryckoljepump 1,1 2,0
Returoljepump 0,37

Oljeavskiljarrotor 1,47



RM8 Vaxelladan

Viaxellddan

Vaxetladan ar monterad pa framre stativets un-
dersida, och dess olika kuggvaxlar drivs genom
drivaxeln fran centrumvidxein.
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Bild 27:3

ANSL. FOR GG-PUMP

For att erhalla lampligaste fordelning av hjalp-
apparatsystemet och minsta mojliga bygghojd
i radiell led har vdxellddan givits en bananiik-

nande form.

Vixelladhuset och dess framre gavel ar gjutna
i en magnesiumlegering.

Viaxelladan &r fdst vid framre stativet i tvd hu-
vudupphangningspunkter, medan en tredje upp-
hangningspunkt utformats i vixellddans framre
gavel.

For drivning av yttre hjdlpapparater har framre
och bakre gaveln firsetts med ett flertal kraft-
uttag, frén vilka effekt kan uttas for olika an-
damal, se bild 27:3 och 27:4. Pa vaxelladans
framsida finns kraftuttag for foljande
apparater (raknat fran hoger till vanster):

® Ebk-pump

® Flygplanvéxelldda med startapparat, vaxel-
stromsgenerator och hydraulpumpar

® Gg-pump

ANSL_ FOR
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TIONSROR 117

ANSL. FOR VENTILA-
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s
ANSL.. FOR REFERENS.
TRYCKROR 1208

ANSL. FOR TATNINGS-
DRANERING D237

Kraftuttag for apparater pa vaxelladans framsida

samt anslutningar f6r olje- och ventilationsror etc.



Pa vixellddans b a k s i d a finns kraftuttag for
foljande apparater (raknat fran hoger till vans-
ter):

® Generator for varvtalsmatare (HT-rotorsys-
tem)

Q.Hydraulpump for motorns reglerbara ut-
loppsmunstycke

® | uftstartapparat (anvands endast vid korning
i provbock])
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ANSL. FOR VENTILA-
TIONSROR 117

ANSL. FOR VENTILA-
TIONSROR 115

D 237
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Bild 27:4

ANSL. FOR VARV-

NiVAFONSTER MATARGENERATOR NINGSVENTIL

Utdver ovan angivna utvandiga drivningar inne-
haller vdaxellddan aven invandiga hjalpapparat-
system kopplade till kuggvaxlarna. Dessa ar
(raknat fran hoger till vanster):

® Tryckoljepump
® Returoljepump
® Oljeavskiljarrotor

Fordelningen av de olika kraftuttagen och
kuggvaxlarnas inbordes lagen framgar av prin-
cipbild 27:5, i vilken de olika kugghjulsaxiarna
och kugghjulen givits specifika beteckningar,
som anvands i den fortsatta beskrivningen. Av
bilden framgar ocksa utvaxiingsforhallandet for
de olika axlarna i forhallande till HT-rotorn.
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Kraftuttag for apparater pa vaxeliddans baksida samt ansiutningar

for olje- och ventilationsrér etc.



ANSL. FOR OLJETRYCKS-
GIVARROR 104

ANSL. FOR TRYCK-
OLJEROR TILL

RAMMLUFTOLJE-
KYLAREN

ANSL. FOR
VERTIKALAXELN

ANSL. FOR TRYCK-
OLJEROR 118

ANSL. FOR VENTILA-
TIONSROR 117

ANSL. FOR VENTILA-
TIONSROR 115

ANSL. FOR
EBK-PUMP

ANSL. FOR
LUFTNINGS-
REGULATOR

ANSL. FOR VEN-
TILATIONSROR 114

ANSL. FOR FPL-
VAXELLADA

ANSL. FOR VENTILA-

ANSL. FOR RE- TIONSROR 116

TUROLJEROR 111

1
ANSL. FOR REFERENS-
TRYCKROR 120 B

ANSL. FOR GG-PUMP

ANSL. FOR TATNINGS-
DRANERING D237

VaxellAadans
framsida

ANSL. FOR VENTILA- ANSL. FOR VENTILA-
TIONSROR 116 TIONSROR 117

ANSL. FOR VENTILA-
TIONSROR 115

ANSL. FOR OLJE-
TRYCKSVARNARE

D237 ANSL. FOR OLJE-

TILLOPPSROR 101
ANSL. FOR OLJE-

ANSL. FOR RETUR-
OLJEROR 119

ANSL. FOR
HYDRAULPUMP

ANSL. FOR TRYCK-

OLJEROR 118 OLJETRYCKS-

D 234 ") ) REGULATOR

PARKERINGSDON

FOR ELKABLAR
ANSL. FOR LUFTSTART-

APPARAT (UTNYTTJAS ANSL. FOR VARV- TRYCKPAFYLL-
ENDAST | PROVBOCK) NIVAFONSTER MATARGENERATOR NINGSVENTIL
Vaxelladans

baksida



FORSVARETS MATERIELVERK Beskrivning FPL JA37, Del 3
Huvudavdelningen {ér flygmateriel 1992-03-16 Flik 61 Sida 17

i
!
=

Bild 7. Véxellada med apparater



Flygplan 37 Viggen



Flygplan 37 Viggen
Den férsta prototypen av fpl 37 Viggen flég den 8 februari 1967,
329 stycken fpl 37 Viggen tillverkades och levererades i ett flertal versioner, AJ
(Attack), Sk (Skolfygplan), SH (Spaning, Havsévervakning), SF (Spaning, Foto),
JA (Jakt), AJS, AJSH, AJSF ( modifierade fér att bl.a. bara vapen).

Fpl37 Viggen var i service under aren 1971-2006.
AJ37

S/N 37001- 37108

108 stycken AJ37 levererades med bdrjan 1971. 1998 konverterades de till
AJS37 och var aktiva fram till mars 2000.

Tekniska data

Langd:
Spannvidd:

Hojd:

Tomvikt:

Max last:

Max startvikt:

Max hastighet:
Max héjd:
Startstracka:
Landningsstracka:

Landningshastighet:

Motor:

Dragkraft:
Bransleférbrukning:
Réckvidd:

16,3 m

106 m

5,6 m (med falld fena: 4 m)

9500 kg

3600 kg (utan falltankar)

18000 kg

Mach 1,1 (lag héjd), Mach 2+ (hég hojd)
18000 m

400 m

450 m

220 km/tim

RMS8A

6690 kp, med Ebk: 11790 kp

ca 200 liter/min, ca 600 liter/min med Ebk
2000 km



Bevapning

6 x 135 mm M70 raketer (364 kg)

4 x 120 kg M63FFV , Sprangbomb m/71 Virgo
4 x 80 kg Ljusbomber

Rb 04E,Saab 304, 620 kg robot mot sjémal
Erijammer 200 ECM kapsel (350 kg)

BOX-9 Motmedelskapsel (325 kg)

Rb 75/75T Maverick. (295 kg)

Rb 05, Saab 305 (305 kg) robot mot land och luftmal.
30 mm Aden automatkanon (364 kg)

Rb 24/24J Sidewinder

RB 28 Falcon (IR).

Sk37 -

17 stycken Sk37 levererades under 1973, 10 stycken blev konverterade till
Sk37E.

S/N 37801- 37817
Tekniska data se AJ37
Bevapning

6 x 135 mm M70 raketer (364 kg
30 mm Aden automatkanon (364 kg

Sk37E

Blev efter konverteringen (styrutrustningen i baksitsen avlagsnades och ersattes ~
med apparatur fér tele- och radiostérning) placerade vid F4 Ostersund dar de
bl.a. anvandes f6r utbildning.



SH 37

27 stycken SH37 levererades mellan aren 1975 och 1980 och var i aktiv tjanst
fram till 1998 da de blev konverterade till AJSH37. De togs ur tjanst under 2003.

S/N 37901-37927.
Tekniska data se AJ37

Bevapning m.m.

Extern tank

Framatriktad 600 mm kamera 600 mm i en Erijammer 200 ECM kapsel (350 kg)
BOX-9 Motmedelskapsel (325 kg)

Rb 24/24J Sidewinder

3 IR filmkamror, elektronisk IR blixt + 3 med enbart blixt

Rb 04E, 620 kg robot mot sjémal

SF37

28 stycken SF37 levererades mellan aren 1977 och 1980 och vari aktiv tjanst
fram till 1998 da de konverterades till AJSF37. De togs ur tjanst 2006.

S/N 37950 —- 37877
Tekniska data se AJ37
Skillnad mot AJ37:

Max last: 2500 kg (utan falltank
Max startvikt: 17000 kg

Bevapning m.m.

Extern tank

3 IR filmkamror, elektronisk IR blixt + 3 med enbart blixt
Erijammer 200 ECM kapsel (350 kg)

BOX-9 Motmedelskapsel (325 kg)

Rb 24/24J Sidewinder



JA 37

149 stycken JA37 levererades mellan aren 1979 och 1990. De togs ur tjanst
2004.

S/N 37301-37449

Tekniska data se AJ37
Skillnad mot AJ37:

Langd: 16,4 m

Hojd: 59

Motor: RM8B

Dragkraft: 7415 kp, med Ebk: 13125 kp
Max last: 1700 kg (utan falltank)

Max startvikt: 18600 kg

Max hastighet: Mach 1,2 (lag héjd

Bevapning m.m.

Extern tank

6 x 135 mm M70 rockets (364 kg)

4 x 120 kg MB3FFV Sprangbomb m/71 Virgo
4 x 80 kg Ljusbomber

Rb 04E, Saab 304 (620 kg) robot mot sjomal
Erijammer 200 ECM kapsel (350 kg)

BOX-9 Motmedelskapsel (325 kg)

Rb 75/75T Maverick (295 kg)

Rb 05, Saab 305 (305 kg) robot mot land och luftmal
30 mm Aden automatkanon (364 kg)

Rb 24/24J Sidewinder



AJS 37

Under 1992 byggdes 115 stycken AJ37, SF37 och SH37 om till AUJS37. En
anledning till att bygga om var att ta férdel av det vapensystem som var bestallt
och i produktion fér flp 39 Gripen.

De fick féljande beteckningar:

AJ37 = AJS37
Bevapning AJS37

Rb 24/24J Sidewinder

Rb 15F Bombkapsel m/90.

Rb 75 (210 kg)

Rb 05 (305 kg) robot mot land och luftmal

30 mm Aden automatkanon (364 kg)

6 x 135 mm M70 raketer (364 kg)

4 x 120 kg MG63FFV Sprangbomb m/71 Virgo
4 x 80 kg Ljusbomber

SH37 = AJSH37
Bevapning AJSH37

Rb 24J Sidewinder

Rb 74 Sidewinder

Rb 15F Robot mot sjomal (598 kg)
Bombkapsel m/90, Mjolner.

30 mm Aden automatkanon (364 kg)

6 x 135 mm M70 raketer (364 kg)

4 x 120 kg MB3FFV Sprangbomb m/71 Virgo
4 x 80 kg Ljusbombe

SF37 = AJSF37
Bevapning AJSF37

Rb24/Rb 24J Sidewinder
Rb 74 Sidewinder



Skrotning av Fpl37

Skrotning av fpl37 har pagatt sedan 1993.

Skrotning av ett fpl37 tar fyra veckor, mer tekniskt avancerade versioner tar sex

veckor.

Skrotningen utférdes forsiktigt i syfte att ta tillvara materiel som kan anvands som
reservdelar.

Ca 80% av den elektroniska materielen togs tillvara fér att anvandas i andra
flygplan t.ex. det artificiella horisontgyrot som kan anvandas fpl Sk60. Inte
bara elektronik ateranvandes.

Flygplan 37 pa forband
Féljande flottiljer har anvént fpl 37 Viggen:

1. div.
2. div.

F4
F4

TISITK F4

N-thNA.N-x-wa_xN_;

-

w N

. div.
. div.
. div.
. div.
. div.

. div.

. div.
div.
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. div.

. div.
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F6
F6
F7
F7
F7

F10

F13
F13
F15
F15
F16
F16
F17
F17

F21

F21
F21

JA 37 (1984-2004)

JA 37 (1985-2004)

SK 37 & SK 37E (1998-2004)

AJ 37 (1978-1993)

AJ 37 (1977-1993)

AJ 37 (1974-1995), AJS 37 (1995-1997)
AJ 37 (1972-1995), AJS 37 (1995-1998)
AJ 37 (1973-1977)

SH 37 & SF 37 (1993-1995), AJSH 37 & AJSF 37 (1995-
2000)

SH 37 & SF 37 (1976-1993)
JA 37 (1982-1993) ~
AJ 37 (1975-1995), AJS 37 1995-1997)
AJ 37 (1976-1997), SK 37 (1974-1997)

JA 37 (1986-2004)

JA 37 (1987-2000)

JA 37 (1982-2004)

SH 37 & SF 37 (1978-1993), JA 37 (1993-)

SH 37 & SF 37 (1979-1995), AJSH 37 & AJSF 37 (1995-
2004)

JA 37 (1986-2004)
JA 37 (1983-2004)



Bristol Olympus utvecklades i flera versioner. 22R var avsedd fér TSR.2 och fpl 37 och 593 utvecklades for Concorde. Foto Bristol Siddeley.

Viggens motor och konfigurationsval
— hur gick det egentligen till?

ULF EDLUND

en 2 december 1961 beslutade Kungl.

Flygforvaltningen (KFF) att nista
svenska krigsflygplan, fpl 37. skulle for-
ses med en amerikansk motor av typ Pratt
& Whitney JT8D-22. Motorn var dnnu
inte fardigutvecklad och grundversionen
skulle till en borjan sitta i det nya trafik-
flygplanet Boeing 727. KFF ansag att bl a
t6ljande skal talade till den valda motorns
fordel: Underhallskostnaderna borde kunna
minskas om den nya motorn kunde baseras
pa en civil motor som redan tillverkades i
ett stort antal och som salunda hade hog
driftserfarenhet.

JT8D varen s k dubbelstromsmotor med
betydligt bittre briansleekonomi 4n tidiga-
re motorer, s linge man enbart anvinde
grundmotorn. Nar motorn kompletterades
med en efterbrinnkammare, som skulle
utvecklas av Svenska Flygmotor i Trollhét-
tan, skulle den ge vasentligt battre dragkraft
an nagon annan motor. Det har 14t onek-
ligen bra men det namndes inte att det inte
nagonstans fanns en fardigutvecklad dub-
belstromsmotor med efterbrinnkammare
och att inga projektstudier hade gjorts av
flygplan med den hir motorn. Hur gick det
egentligen till”?

Studier av det nya krigsflygplanet som
skulle borja levereras 1968-69 for att er-
sitta bade 32 Lansen och 35 Draken hade
borjat redan 1952. Under aren hade ett stort
antal projektutredningar gjorts, styrda av
Flygvapnets kravbild. | februari 1961 kom
ater nya direktiv till Saab fran KFF. Mal-
sdttningen var nu att beslut om flygplanet
skulle tas pa hosten 1961. Flygledningen i
Stockholm tillsatte en arbetsgrupp. AG 37
med representanter fran Férsvarsstaben,
Flygstaben. Arméstaben och Marinstaben.
Saab representerades av Tore Gullstrand.
Arbetet resulterade 1 en operativ specifi-
kation for fplsystem 37 som faststdlldes
av OB den 13 juni. Viktiga punkter var
att specifikationen gillde ett ensitsigt en-
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hetsflygplan tor jakt- attack- och spanings-
uppdrag som skulle kunna starta och landa
pa 500 m och under goda viderforhallan-
den. Huvudbevipningen skulle vara tva
nya robotar, sjémalsroboten RB 04E och
attackroboten RB 05. Aktionsradien for
en specificerad uppdragsprofil skulle vara
400 km. Flygplanet borde vara tvdmotorigt.
Man antog en startvikt pa ca tio ton.

Det blev nu brattom att definiera flvg-
plan som kunde leva upp till kravbilden.
Motorfragan var som alltid en stétesten.
Hittills hade Sverige skaffat motorer fran
England men KFF ansag att Saab den har
gangen ocksa borde se om de amerikanska
tillverkamna, General Electric och Pratt &
Whitney, kunde vara intressanta. Man var
medveten om att onskemalet att flygplanet
skulle vara tvamotorigt skulle bli svart, det
fanns helt enkelt ingen lamplig motor. En
viktig punkt var att motorns utvecklings-
program skulle vara sikerstillt sa att Sve-
rige inte skulle bli den enda anvéndaren.

Brittiska motorer

De tva aktuella engelska motorerna var
redan vil kinda pa Saab: Bristol Siddeley
Olvmpus B.O1. 22R som utvecklades f6r

det kommande, mycket avancerade. eng-
elska attackplanet TSR.2 och Rolls-Royce
RB 168, som i militart utférande var avsedd
tor Royal Navys attackplan Buccaneer.
KFF och Saab hade goda kontakter med
bada foretagen sedan manga ar och Rolls-
Royce Avon-motorer fanns redan i Lansen
och Draken.

Engelsminnen t6ljde naturligtvis den
svenska verksamheten och med tillgang
till Bristol Siddeley Engines forsiljares
“Monthly sales report”™ (BSE) far man
en god upptattning om hur man dir toljde
utvecklingen i Sverige:

BSE juni 1961: General Thunberg med

Mera fran Kungliga Fivgtorvalmingen be-

sokte Bristol den 4 maj for allmcnna dis-
kussioner oclt sag motorkorningar med
bade Olvmpus och Pegasus. (Pegasus var
motorn som skulle sittai VTOL-flygplanet
Kestrel, senare Harrier.)
Fivgforvalmingen unvdrderar fortfaran-
de de olika projekt som Saub presenterat.

Amerikanska motorer

General Electric och Pratt & Whitney kun-
de erbjuda tva beprovade motorer. J79 resp
J75. men bidgge bedomdes representera

Rolis-Royce RB 168 Spey. Foto Rolls-Royce.
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gammal teknik och var inte intressanta tor
ctt fivgplan 161 1970-talet. Vid ett besék
Linkoping den 6 juli 1961 kunde emellertid
en P& WA-forsiljare beritta om en ny mo-
dern dubbelstrémsmotor, JTED. som holl
pa att utvecklas for Bocings nyva passage-
rarflygplan 727 Diirefter var det meningen
att den ocksa skulle firses med efterbriinn-
kammare {6r anviindning 1 stridstlygplan.
Enligt torséiljaren var motorn mycket in-
tressant {0r USAF. Nir man fick hora au
RB 68 var ett alternativ for Saab kom det
fram att man hade en liknande motor. TE30,
under utveckling (or det nya amerikanska
stridsflvgplanet F-1 11, Det ndmndes ocksa
att KFF:s chef. general Thunberg och hans
medarbetare var ibjudna till USA [6r att
s¢ de nya motorerna.

| ett brev daterat den 2 augusu intor-
merade P&WA att man via diplomatiska
kanaler var redo att t6rse detsvenska Flyg-
vapnet med mer detaljerade uppgifter om
motorernd.

Det fortsatta projektarbetet

Vid AG 37 sammantride i Stockholm den
[0 augusti kom man éverens om vad som
behdvde goras {6r att motorvalet skulle
kunna ske t borjan pa oktober. Saab atog sig
att ull den 15 september redovisa projekt-
utkast med motorer enligt toljande (totalt
sex alternatiy ):

a) fivgplan med flermotorsiikerhet och
med mycket lag landningsfart:

I RB 168 - 2 RB 162 (RB 162 var

' en spectell Ivttmotor)
[ JIT8D + 2 RB 162
I BOL.22R - 2 RB 162

b) flygplan utan lyftmotor och dirfor
med hogre landningsfart:

1 RB 168
ITRD
I Bol 22R

De vikuigaste data t6r de olika motorerna
vid den har uden sammantattades i ett do-
kument som referens tor projektstudierna
under hosten. Tabellen visas nederst i denna
spalt:

Data (Or de tva by-passmotorerna dr som
synes relativt lika men det dr egendomhigt
att dragkratiutlskottet tor JTED med cbk
endast dr 29 procent. det borde ha varit
bortat 70 procent. Den angivna specifi-
ka bransleférbrukningen. ste. {or JT8D.
0.73 1.5 dr ocksa cgendomhig. Virdena
borde vara ungetdr som motsvarande tor
RB 168, Senare under hésten erhélls mo-
dificrat underlag fran P&WA.

Motor RB 168 JT8D
Dragkraft, utan ebk (ib) 11380 14750
Dragkraft, med ebk (Ib) 18650 19000
Dragkraftstitiskott (%) 64 29
By-passforhallande 1,0 1.1
Sfc, utan ebk 0,59 0,73
Sfc, med ebk 212 1.5
Motorvikt, kg 1420 1635
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JT8D var den grundmotor som Svenska Flygmotor utvecklade till RM8. Folo Svenska Flygmotor.

BSE juli-augusti 1961: fdorursdrmningar-
na for Olvmpus maste betraktas son sy
cftersom det mu inte Gr troligr att ett kon-
veationellt jakiplan kommer att byvegas.
Betoningen forefaller att vara pa et V
STOL flvgplan och olika projekt studeras.

Pa general Thunbergs anskan besikte
en liten delegation fran svenska Fivg-
vapner Bristol den 3 juli for atr diskutera
Pegasus-motorn. Pratt & Whitnev har nu
ocksa wttrvekr dnskemal om an delia i
studierna. Under juli besakte Saab Shorts
Bros. for an studera sivesystemer pa S.C. .
(S.C.1 var et VTOL experimentflygplan
som var torsett med fem (!) motorer.)

Der Gr klart att e eimotorigt flveplan
inte dr favoriserat och vi undersaker e
antal konfigurationer av flermotoriga V
STOL thvgplan som anvander Pegasus till-
sammanys med rena vfmotorer.

M Holman hae rapporterar att svensk-
arna nu drintresserade v BS. 7S (ett mo-
torprojekt som aldrig fulitoljdesy far an-
vandiing 1 et tvamaotorigt mifGrande av
deras jakiplan. Diskussioner fordes med nr
Flodin fran KFF i slutet pa augusti for an
han skulle vara bekant med vara senaste
motorprojekt.

Verksamheten pa Saab
Den stirsta fiygtekniska utmaningen var
Kravet pa att kunna starta och landa pa
500-1 000 m langa banor. (500 m giillde vid
goda vaderforhallanden. Vid instrument-
landning [ 000 m.) Flygtekniskt tolkades
detta som att startrullstrickan maste vara
mindre dn 500 m och att ptanétarten maste
vara mindre dn 180 km-h. Kort startstriicka
kan man astadkomma med en stark motor
men lag landningstart kombinerat med
Overljudsprestanda dr svarare, Ett satt ar
att balanscra en del av flygplanets vikt med
Jetmotorns vertikala dragkraft (Ivtt). Jetlv(-
ten astadkoms antingen genom anvindning
av speciella, myeket Litta, Iy fumotorer ay
korthivstyp eller genom att av ldnka huvud-
motorns strale nedat med en s k deflektor.
Bristol hade ertarenhet av arrangemanget
i sin Pegasus-motor men Saab tinkte ga
ytterhgare ett steg och installera deflek-
tormunstycket mellan grundmotorn och
clterbrinnkammaren.
Forprojektsverksamheten leddes tor-
mellt av Frid Winstrom som hade ritat
Avgplan redan pa 1930-talet. Han titulera-
des forskmingschet och var direkt under-
stilld tekniske direktoren Lars Brising. |

Storleksjamférelse mellan de
olika motorerna. Om BOI.22R

(=]
—

hade forsetts med deflektorer
hade den blivitmer an tio meter
lang! Teckning Hans Kampf.

20 000
30610

JT8D

0 -
0.74
1.87

il

——+ —
[——F——

2650 g

tJ
)



[VINGYTA [m' . 385
SPANNVIDD ‘w [ 9
LANGD ‘w15
§TARTV|KT ton | 10
SATTNINGSHASTIGHET my
ACCELERATION M-14 Hellke |m/et|

1508 At

Det fanns flera utféranden av fpl 1508 med samma koncept: en RB 168 och tvd RB 162 lyftmotorer.

Winstroms grupp ingick bl a projektin-
genjoren Ame Lakomaa som signerade
de flesta ritningarna. Man koncentrerade
sig pa flygplan med RB 168 och presen-
terade péa kort tid flera forslag som mer
eller mindre uppfyllde specifikationskra-
ven. Parallellt med Winstroms verksamhet
drevs en sidolinje som leddes av Erik Bratt.
Bratts grupp med Lars Peterson som forste
konstruktor koncentrerade sig pa flygplan
med Olvmpus-motorn. Pa aerodynamiska
avdelningen bedrevs ocksé konfigurations-
studier, man dgnade sig dar helt at flygplan
med nosvingar. Ledande var bl a Hermann
Behrbohm, Bertil Dillner och Torsten Orn-
berg.

Saabs sammanhallande var Tore Gull-
strand som senare blev chef for Saab-Sca-

nias flygdivision men som 1961 var chef

for systemavdelningen. Han hade tita
kontakter med KFF och noterade efter en
diskussion med KFF den 6 september bl a:

- Beslut om konfiguration och motor
maste ske snarast med hinsyn till den
onskade leveranstiden och den mycket
korta utvecklingsperioden.

- De motorer, som kan viljas, maste vara
sddana som idag ar fullt kéinda och vars
fortsatta utveckling &r bestilld i respek-
tive land.

- Flygplanskonfiguration maste vara
sadan att man ej behdver utveckla ett
speciellt forsoksflygplan.

- Kostnaderna for flygplanet maste vara
inom den ram som Flygvapnet kan stilla
till forfogande.

- Projektet maste ha marginaler for auto-
matiska viktsokningar och férsimrade
egenskaper sd att jaktkapabiliteten hos
en senare jaktversion kan tillgodoses.

- Accelerationen vid M=14 pa Il km
héjd méste vara atminstone tre gnger
storre an motsvarande for tpl 35.

- Rolls-Royce har kontrakt for att ut-
veckla RB 168 for NA 39 Buccaneer.
KFF anser att motorn 4r forhallandevis
pressad i temperaturavseende och har
viss tveksamhet betriffande de av Saab
anvinda dragkrafterna med ebk.

- P&WA:s JT8D kommer senare med en
storre ebk. Utvecklingen har emellertid
dnnu ej bestillts i USA.

- Bristols Bol22R har bestilits i serie och
kommer att installeras i fpl TSR.2. Mo-
torn har kommit ldngst av alternativen
och verkar ur prestandasynpunkt vara
det sikraste valet.

Han diskuterar dérefter det aktuella ldget
och konstaterar att JT8D inte bor komma
ifriga eftersom det inte finns nagon fast
utvecklingsbestillning. Vidare konstate-
rar han att inget av de projekterade flyg-
plansalternativen uppfyller alla villkor och
onskemal. Enda maojligheten dr att gora
flygplanet tvdmotorigt vilket inte ar realis-
tiskt eftersom det i dagens ldge inte finns
nagon lamplig motor. Enligt KFF kan man
sldppa pa onskemdlet om tvamotorsikerhet
om man kan uppna vinster i andra avseen-
den. De prelimindra kostnadsberdkningar-
na indikerar att det (egendomligt nog) inte
ar nagon stdrre skilinad mellan projekten.
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1552

Fpl 1552 var minst sagt kompticerat: en RB 168 forsedd med deflektorer och en RB 153 extramotor!

Hans slutsats dr att flygplan med Bristol
Olvmpus 1 fortsdttningen bor vara huvud-
alternativ tor Saabs projekt- och konstruk-
tionsarbete.

I en rapport daterad 26 september och
godkidnd av Lars Brising sammanfattar
Tore Gullstrand projektliget och kommer
fram till att det nu borde finnas underlag for
ett beslut i motorfragan. Han papekar igen
att, enligt forutsitningarna. endast motorer
som ir definierade och bestillda till andra
militirflygplan ar aktuella och redogor for
de projekt som dr mest intressanta:

1508A2 (RB 168 - tva RB 162 Ivftmo-
torer) betraktades som huvudalternativ av
AG 37. Projektet uppfi lide 1 stort sett alla
specifikationskrav utom accelerationskra-
vet i1 verljud. Prestandamarginalerna var
emellertid mycket sma 1 niistan alla avse-
enden och Gullstrand ir bekyvmrad 6ver
den 6kande vikten.

1552 (RB 168 + RB 153) RB 16X iri det
hir utforandet forsedd med detlchtor och
flygplanet har dessutom en mindre extra-
motor, RB 153, som skulle anvindas vid
behov for att forbittra prestanda och skapa
tvamotorsikerhet. Gullstrands kommentar
dr att man sannolikt maste rakna med en hel
del problem med det hdr arrangemanget.

1560, 1562 (BO1.22R). flygplan med Olvm-

pus-motorn. De ir forsedda med deflektor
och skiljer sig endast betriffande ving-
arrangemanget. Flygplanen uppfi ller med
rage alla specifikationskrav men en nackdel
ar att de blir ganska stora. Det kommer
dessutom att bli vissa speciella problem
eftersom enligt Gullstrand “motorn med
deflektor blir sa lang att man maste placera
akan langt bak under flvgplanct. Vidare kan
elektroniken ej placeras dirckt ullginglig
bakom forarkabinen utan sannolikt lings
flygkroppen.™

An si linge kan Saab bara redovisa kost-
nadsuppskattningar men Gullstrand tycker
sjalv att det d4r anmdrkningsvart att kost-
nadsskillnaderna forefaller bli sma mellan
flygplanen. Flygplansskroven tor 1360 och
1562 ar tyngre dn tor 1508 och 1332 vil-
ket medfor hogre utyechlhing~hostnad och
hogre seriepris men detta balanseras i viss
man av den hogre komplikationsgraden
for 1508 och 1552 pa grund av att de har
fler motorer.

Det borjar nu bli dags 161 en officiell
redovisning for KFF och Lars Brising med-
delar den 3 oktober att projekteringsyerk-
samheten nu skall ledas av Frik Bratt och
att det aligger Bratt att 1 <torsta mdjliga
utstrackning samrada med Frid Winstrém
och 6vriga instanser ~om deltagit 1 forpro-
jektarbetet. Man maste naturhgtvis uppfatta
det hir som att Saab tavoriserar 1362 och
Frid Winstrom protesterar. Han anser att
Projekt 1508 bist uppiviler kravspecifi-
kationen vilket inte giller 1Or 1362 som
inte erbjuder tvamotorsidherhet. Visserligen
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ir 1562:s jaktprestanda bittre men enligt
Wiinstrom dr dessa inte exakt specificerade
och 1562-konfigurationen dr mycket tvek-
sam! "Flygplanet dr utformat kring en 14 m
lang motoranldggning med foraren inkldamd
mellan luftintagen och den miljokénsliga
elektronikutrustningen intill ebk:n".

Bristol Siddeleys rapportering under
hosten erbjuder intressant liisning:

September
Olympus 22R ligger dter vdl till i Sverige.
Saab har funnit att man endast kan méta
kraven med ett Olympus-forsett flygplan
och har ddrfor projekterat ett nytt flvg-
plan. (Tidigare hade de endast unders6kt
modifieringar for att installera Olympus
i Draken.) Det stora framsteget dr att
de har installerat Pegasus-munstycken i
Sflvgplanets tyngdpunkt mellan motorn och
efterbrannkammaren sa att dragkrafis-
avidnkning och reversering dr mojliga for
att forkorta landningsstrickorna. Det var
det hdr kravet som inte kunde motas med
den gamla J 37.

Mr E Bratt, Saabs projektingenjor som
dr ansvarig for projekteringen av J 35:s
ersdttingsprogram, besckte Bristol den 21
september och diskuterade den detaljerade
utformningen av avidnkningsmunstyckena.
Bratt dr évertygad om att han kan gora ett
praktiskt flygplan pa det hdr sdttet dven om
motorn dr framfor flvgplanets tyngdpunkt.
Om det dr sa hdr, da dr Olympus chanser
stora eftersom dverste Sunden hela tiden
har foresprakat motorn. Kostnaderna och
tvamotorproblemet aterstar att hantera.

Ett mote holls i Bristol den 29 augusti
med dverste Flodin fran KFF som sade att
man letade efter en motor i 6 000/7 000
pund-klassen eftersom man fortfarande
foredrog ett tvamotorigt flygplan. Vi datog
oss att undersoka olika motorer pa ungefdr
6 500 pund utan ebk (BS75). Ett besék i
Sverige dr planerat i ndrtid for diskussio-
ner med bdde Flygforvaltningen och Saab.

Oktober
Mr G T Smith besdkte Sverige den 3 ok-
tober och hade diskussioner med Sundeén,
Mothander och Hildebrandt fran Flygfor-
valtningen. Det dr uppenbart att Flygfor-
valtningen foredrar Olympus 22R-Iosning-
en och allt beror pa om Saab kan foresla
en anvéindbar produkt till en acceptabel
kostnad.

Eu siljteam besokte Saab den 11 oktober
for detaljerade installationsdiskussioner
och for att diskutera alternativa utforan-
den av dragkrafisavidnkningen for det nva
fhgplanet. Vid de hdr diskussionerna var
det tydligt att Flygforvaltningens uttalade
dnskan att anvinda TSR.2-motorn utan
dndringar dr ndstan omdjlig att ga med pa.
Det hdr betyder en hogre utvecklingskost-
nad men dr nog oundviklig. Ndsta besdk
blir den 9 november och forhoppningsvis
drda alla stérre installationsproblem losta
sa att Saab kan presentera ett tillrdckligt
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1562

Fpl 1560 och 1562 var bada férsedda med Olympus-motom och skilde sig endast betraffande ving-
arrangemanget. Fpl 1560 hade pilvinge med konventionell stjart.

detaljerat firslag for Flvgforvaltningen
fore slutet av november.

Mr Holman har talat med general Falk,
som just har tilltrdtt som chef for Flygfor-
valtningen, och foreslagit ett formellt besok
av Bristol Siddeleys vd. General Falk sade
att han var vilkommen omedelbart sedan
beslutet hade meddelats.

November

Ett ytterligare mote dgde rum med Saab
i Linkdping den 8 och 9 november ddr de
flesta av de dppna installationsfrdgorna
klarades av. Saab har gjort stora anstring-
ningar for att om mdjligt anvdnda stan-
dardmotorn i TSR.2. Det kommer inte att
bli mdjligt for Saab att géra en komplett
presentation avJ 37 med Olympus 22R fore
slutat av november varfor Flygforvaltning-
ens beslut om fortsdtiningen kommer att bli
viterligare forsenat.

A D Cawee bescokte Sverige i slutet pa
november for att slutfora de kommersiella
detaljerna sa att ett beslut skulle kunna tas.

Rolls-Royce forsoker fortfarande bak-
tala TSR.2 och dess framtid for att 1a bort
stadet for Olympus 22R. De pekar pa en
sdker framtid for RB.168 i Trident, BAC
111 och Buccaneer. Vi kontrar de hdr his-
torierna med att hdnvisa till Ministry of
Aviation och genom att peka pa att det inte
finns ndgot overljudsutlopp pa RB. 168.

Avgdrandet nirmar sig!
En konferens med KFF skulle ske pa Saab
den 22 november och dagordningen visade
att motet avsag en presentation och diskus-
sion rorande projekten 1508A2 och 1562.
Ertk Bratt skriver i sin bok Silverving-
ar: Sent dagen innan, dvs tisdagen den
21 november gick aerodynamikansvarige
Behrbom och Dillner till Hasse Léfkvist,
som vid den hdr tiden var assistent till
Brising, och redovisade sina resultat av
vindtunnelprov med nosvingealternativ.
De var entusiastiska och tyckte att det hir
sag bra ut. Skulle man inte ha med det i
den allmdnna jamforelsen? Hasse ringde
Brising och de fick komma in och redogdra

Jor honom. Brising tyckte att det lit bra.

Resultatet blev att Ame Lakomaa sam-
ma kvill fick ta fram en ritning pi ett
nosvingeflygplan, 1504B, (det fanns fle-
ra varianter att vilja pd) varpd Carl-Gus-
taf Ahremark gjorde en firgplansch som
kunde visas pd métet ndsta dag. Ahremark
var chef for tecknarma och hade stor vana
att med mycket kort varsel ta fram bilder
pa Saab-projekt som egentligen bara var
idéskisser! Det var planscher som gillde,
PowerPoint fanns inte pd den tiden!

Projekt 1504B var forsedd med en
RB [68-motor. Flygplanet var littare &n
1508A2 och darfor blev ocksa prestanda
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Presentationerna vid konferensen skick-
ades av Brising 1 atta exemplar i ett brev
till KFF den 23 november. Matcrialet
omfattade bl a projekispecifikationer tor
fpl 1508A2 och 1562 samt en kortfattad
beskrivning pa ett flygplan med nosvinge.
fpl 1504B. Det framgar i brevet att “ett
projektutkast for flygplan med nosvinge
och motor typ Olvmpus. tpl 1564, dr under
bearbetning”. Han skriver i brevet att de
kostnads- och tidsuppgifter som presente-
rades tar betraktas som mycket prelimindra
och att man inom nagon vecka skall ater-
komma med motsvarande berdkningar {or
nosvingealternativen, 1504 och 1564.

Nista mote med KFF var enligt Erik
Bratt i Stockholm den 9 december och un-
der tiden hade saledes Flygtorvaltningen
redan den 2 december 1961 fattat beslut om
att P& W JTRD skulle viljas. Det dr oklart
hur och ndr detta kommunicerades till Saab
men vid motet den 9 december presente-
rade Saab i alla fall data for sex flygplan:
1504 och 1508 med RB 168, 1562 och 1564
med Ofhvmpus samt dessutom 1or fpl 1532
och 1534 med JT8D. Siftfrorna t6r 1532 och
1534 angavs som prelimindra (se tabellen
nedan). Nar man ser siffroma i tabellen far
man direkt intrycket att projekten med RB
168 inte dr konkurrenskrafiiga men dire-
mot dr ju prestanda for JT8D-flygplanen
torbluffande goda.

Ett nytt méte om motorfragan mer i de-
talj. skulle enligt Erik Bratt &ga rum freda-

Flygplansprojekt 1508A2 1504B
Konfiguration Lyftmot Nosvi
Motor RB 168 RB 168
Startvikt kg 10 500 9 800
Startrullstricka m 190 235
Planéfart, min km/h 190 185
Land.rulistricka m 290 435
Anfallsfart, ej ebk Mach 0,88 0,89
en rb 304, H=0

Acc. H=11lkmo. m/s 16 21
M=14

gen den |5 december i Stockholm pa KFF.
Erik Bratt: Vi akre upp till KFI diven

fredagen den 13 Vi samlades i en av de-

ras foredragningssalar: Pavaggen héingde
vara tre firgplanscher som Ahremark ritar
och malat. Nu hinde nagot mdérkligr. All
var hédddat for art det skulle bli JTSD! En
avdelningschef holl en lang urldiggning om
lur bra den var: Dérefter (vfte souchefen
(Greger Falk) pa armen och pekade pa vart
ank-alternativ med JT8D-motorn ocl sa:

- Ja, da blir det den da.

Boken Silvervingar kom ut 1986. Det ar
mojligt att Bratts minne svek honom och
att Saab hade fatt beskedet om motorvalet
redan den 9 december. Soucheten menade
mdjligen att konfigurationsvalet ocksa var
klart eftersom det visade JT8D-alternativet
var fpl 1534 med nosvinge.

Man triffade ocksa representanter fran
P& WA den 15 december och Erik Bratt
noterade efterat att JT8D:s dragkraft med
sldckt ebk var i ldgsta laget och sirskilt
med okande héjd. att utloppsdelen med
rorliga delar och reversering skulle bli
komplicerad och att projektet efter det har
overraskande beslutet redan fran bdrjan
var minst 4-6 manader forsenat jimfon
med de motoraliernativ som man tidigare
undersokt!

Det var inte bara Saab som blev over-
raskat. | Bristol Siddeleys marknadsrapport
intor styrelsemotet den 16 januan 1962 kan
man |dsa:

1562 1564 1532 1534
Defl Nosv Defl Nosv
BO22R BO22R J18D JT8D
13720 13510 12285 11 800
245 155 ca220 cai140
155 170 ca165 ca 170
120 360 ca160 ca400
0,95 0,95 ca094 ca094
28 3,0 ca3 ca34

Saabs data for: 1504 och 1508 med RB 168, 1562 och 1564 med Ofympus samt for fpl 1532 och

1534 med JT8D.
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Svenska Kunetlica Flvatorvalmingen
har bestutar arr J 37 hall ha P& W JIT.8D.
Faststéiillonde av heslucr hevor pa fosta

Jorsékringar fran amerthansha regeringen

att motorn kommer ait ta il stdid f6r an-
vanedning i et Mach 2-1h eplan. Vi kdnner
inte till nagon sadan tifiamping i Amerika
men Vi farstar ot man vcdan tart mantliga

Jorsékringar:

Huvudfaktorn ~om cade nill det hér
besluter forefaller ar s ari vosoaden for
projekret. JTSD vosvircrar o cnr thegplan
som dr exakt sa stort somp ocnovs medan
Olvmpus hade residrerar
cherare flveplan.

Vigranskar ldger 15r ar dosilinma vart
ndista drag som férmodivzo: Do e tdmyat

cistdrre och

JOrsGk att sclja Pegasus-marny Om STOL

prestanda dr sa vikiiga 1o 3T

angivits da éir det inger oo on: i ckto-
riserad dragkraft (som 1 Pegasusy sonmmer
attvara éverlagset alltson: S oz s radkom-
mas med JTED med encind o oionme.
Var agent har tillfracars oo Hansen

ot lur

fran Kungliga Flvgforvai: oo oo Bri-

stol Siddelev skulle kinma ~onicamed
Flvgmotor for att konstrucra oo i chlu
en anordning for draghraiisis osnme i
J 37 (som nu skall forves mod oo Pean &
Whitnev JT 8D-motory. Tolo: oo ooridade

art vi formodligen skullc Kool upp
om den ckonomiska crsdrmozece e nll-
[fredssicllunde.

Fortsiittningen

Ritandet pa fpl 37 med JTSD cller pro-
jekt 1534) satte nu igang pa allvar och den
torsta kortfattade projektspecitinationen
ar daterad den 12 junuan 1962 Muan tog
ocksa fram jaimforelsealternaz. o hette
tpl 1536, ctt nosvingeth opian med sido-
deflektor och ett annat var :p” “<3x enren
delta. Ganska udigtvar detereiernd Rart
attden enda realistisha hor 2 Lratonenvar
nosvingealternatin et Redi w8 de fiirsta
kontakterna med Pratt & W - mev visade
det sig att [Oretaget inte Sude ertarenhet
av deflektionsanordninzer oo awt var up-
penbart att motorn mte vt e RO et
sadant utforande.

Saab och FIxgmoter ~es 1o - tebruan
1962 P&WA ochireserapn o summan-
fattades motorliget pu o wae st
- Motorn saknar amersa s uitdr upp-

backning.

- Gasgeneratorn sk’ e CsTuCras av
P&WA.
- Ennyetierbrinnikaarc sacUnonstru-

eras av PAWA
- Flygmotor ansvara- = -
provtillverkning oo <o o
- P&WA verkade o
tinkt reverseringses. o v

Lveckling.
verhning.
OtOr en

Vamingsklochome: w2o0 s waordent-
ligt men KFF fortsatie = -ware ~camamed
United Aircratt «PAM Y (- s cmotor
ochutvecklingshontraate ~o-ons Lnderden
28maj 1962 Enhizti
motor utvechla IS 0w

NERICNNE O o (SR

<A MOtor,
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PROJEKT 1534 JT8D
8 December 1961

Bilden visar det absolut forsta utkastet till fpl 1534/fpl 37, framtaget pa

mindre dn en vecka!

RMS8, med efterbrinnkammare. Arendet
hade inom forsvaret féredragits den 17 maj
1962 som “chefsdarende” under ledning av
chefen for Flygvapnet sasom chef for KFF.
Samtliga i1 beslutet deltagande personer var
eniga men avtalet hade inte understillts
Kungl Maj:t.

I Kungl Majt:s proposition 1964:136
uttalade forsvarsministern efter att ha re-
dogjort for mélet:

- Jag finner det anmirkningsvart att av-
talet ej understillts Kungl Maj:t.

Projekteringen tog nu emellertid fart och
man kan f6lja konfigurationsutvecklingen i
de olika utgavorna av typritningen. Utga-
van av den 6 juni 1962 har beteckningen
Typkonfiguration 1. Ett stort bekymmer
var att vikten tenderade att bli hog och i
november togs det drastiska beslutet att
korta flygplanet en knapp meter med mal-
sdttningen att minska vikten ca 500 kg.

Fpl 37 Typkonfiguration 2
26 februari 1963

Fpl.37 Typhkonfiguration 1
6 Juni 1962

Vit yo (remt fp0) 168 m?
Max cvirmi 3.62 @*

A

nomarbetat projekt.

Beslutet var inte populirt hos aerodyna-
mikerna eftersom det nu blev nodvindigt
med en ny aerodynamisk optimering med
osikert slutresultat. Flygplanet hade nu i
stort sett den utformning det hade vid den
forsta flygningen den 8 februari 1967.

Epilog

Malsittningen med den hir uppsatsen har
varit att beskriva hindelseutvecklingen
1961-62 sedan den slutliga kravspecifika-
tionen for Flygvapnets nya enhetsflygplan,
fpl 37, faststillts varen 1961. Saab hade
alltsa kommit fram till att valet skulle sta
mellan de tva huvudkandidaterna, fpl 1508
och fpl 1562 innan nosvingekonfiguratio-
nen, representerad av fpl 1504 forsedd med
en RB 168-motor, helt plstsligt blev aktuell
igen. Det blev da logiskt att snabbt skissa
ett nosvingeflygplan med Olympus-motorn,
fpl, 1564, for att studera effekten av en

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 6 2018

Nu har fpl 1534 blivit fpl 37! Det har ar Typkonfiguration 1, eft relativt ge-

visentligt starkare motor. Nir Saab dérefter
fick besked om att dven JT8D-motorn skul-
le inkluderas i studierna blev det ocksa dags
for fpl 1532 och 1534. Allt detta skedde pa
ett par veckor!

Nosvingekonfigurationen visade sig
vara den enda realistiska konfigurationen
for JT8D-motorn och det var aldrig aktuellt
att jamfora Erik Bratts projekt 1562 med
fpl 1564.

Nar Typkonfiguration 1 av fpl 37 var
faststilid pA sommaren 1962 och det var
uppenbart att atgarder maste vidtas for att
komma in pa ritt spar gjordes emellertid
under hésten en studie av hur flygplanet
skulle bli med Olympus-motorn, i princip
en utveckling av fpl 1564 fran slutspurten
infor valet i december 1961. Resultatet blev
ett slankare flygplan med béttre verljuds-
prestanda. Det ér inte kdnt om Saab da
gjorde nagot forsok att fa till en dndring
av beslutet { motorfragan.

Man kan verkligen fraga sig hur det
gick till ndr KFF trots Saabs avridan dnda
bestimde sig for JT8D utan att pa nagot
sdtt ha studerat hur en civil trafikflygplans-
motor skulle passa i ett krigsflygplan, Vi,
John Hiibbert och jag, har inte lyckats hitta
nagon relevant dokumentation som redo-
visar KFFs syn pé for- och nackdelar med
de olika motoralternativ. Det borde finnas
utvirderingsrapporter, anbud fran P& WA,
preliminéra kontrakt, etc, och ett formellt
beslutsdokument. Vi har inte hittat nigon-
ting av detta vare sig i Krigsarkivet eller
pa Saab.

Utdver vart letande har dessutom John
Gustaf Gudmunsson och Bengt-Olov Niis,
med goda kontakter hos Flygmotor (dagens
GKN) respektive P&WA, forsokt fa fram
relevant information men inte funnit nagot.

Det hela dr minst sagt egendomligt! Vem

tydnade pa affiren?

Typkonfiguration 2. Kroppen &r kortad och
utférandet &r nu mycket likt 37-prototypen
som flég den 8 februari 1967.
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McDonnell Douglas DC9

Typisk installation av en JT8D turboflaktmotor
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