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Motorns operativa historia 

Individnr: 9434, 

Förrådsbeteckning: 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 drifttidsförlängdes med 100 timmar så att drifttid kvar ~ 

till SÖ (Stor Översyn) blev 329 timmar. 

Blev utlånad till F14 som utbildningsmotor, senare utgallrad 
och överlämnad till FMHS (Försvarsmaktens 
Halmstadsskolor) för utbildningsändamål. 

Den operativa tidsperioden för RM8B var 1980 - 2005. 
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Turbojetmotor RM8A1B (Pratt & Whitney JT8D-22) 

Teknisk beskrivning och historik 

Motortyp: Turbojetmotor av dubbelströmstyp med efterbrännkammare 
Motordiameter: max 1350 mm 
Längd med efterbrännkammare vid rumstemperatur: ca 6170 mm 
Längd med efterbrännkammare vid max drifttemperatur: ca 6178 mm 
Längd, Gasgenerator: ca 3420 mm 
Vikt, total: ca 2120 kg 
Dragkraft, max släckt EBK: 6690 kp vid 11950 r/min 
Dragkraft, max tänd EBK: 11790 kp vid 11950 r/min 
Kompressor, tryckföhållande: 16,5:1 
Max utloppstemperatur: ca 600 grader Celsius 

RM8 är en svensk version av Pratt & Whitneys civila JT8D-motor, utvecklad till en militär 
turbofläktmotor med en 3- zons efterbrännkammare. Den kombinerar förmågan att kunna 
flyga med låg bränsleförbrukning och, när så behövs, utveckla en mycket hög dragkraft. 

RM8-motorn utvecklades i två versioner: 

- RM8A för användning i Viggens attack- och spaningsversioner. 

- RM88 för jaktvarianten av Viggen 

RM8A har en tvåstegs fläkt och en fyrastegs lågtryckskompressor drivna aven fyrastegs 
lågtrycksturbin samt en sjustegs högtryckskompressor driven aven enstegs högtrycksturbin. 

RM88 har en trestegs fläkt och en trestegs lågtryckskompressor. En signifikant skillnad 
mellan de oHka versionerna är RM88s högre dragkraft skapad aven betydligt högre tillåten 

r I turbininloppstemperatur. Detta krävde en omkonstruerad brännkammare och 
högtrycksturbin. I vart och ett av de nio flamrören sprutas bränslet in genom fyra spridare av 
duplex typ i stället för en spridare som används i RM8A. 

Viggen flög första gången 1967 med RM8A och 1974 med RM88. 

Turbojetmotorer i Svenska Flygvapnet 

Militär Tillverkare Tillverkarens Tillv år Serienr Antal Dragkraft! Använd i 
benämning benämning med Ebk flygplan 
RM8A VFA P&W JT8-D22 1967- 9001-9207 207 66901 Fpl 37 Viggen 
Ebk 11790 kp AJ,SH,SF,SK 
RM8B VFA P&W JT8-D22 1979- 9401-9573 173 74151 JA 37 Viggen 
Ebk 13125 kp 
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Pratt & Whitney JT8D Turbofläktmotor 

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

JT8D blev framtagen för framdrift av trafikflygplanet Boeing 727 
år 1964. Motorn blev också en drivkälla i McDonnell Douglas 
De9. 

Idag använder 350 operatörer olika versioner av JT8D för 
framdrivning av mer än 4500 flygplan . 

Fler än 14000 motorer har byggts. 

Specifikation 

JT8D är en turbofläktrnotor med: 

- 2 fläktsteg 
- 6 kompressorsteg 
- 3 turbinsteg 
- by-pass förhållande: 1,74 
- tryckförhållande över kompressorn : 18,2- 19,4 beroende 

av version 
- dragkraft: 7000 till 9000 kp beroende av version 



RM8A 

MOTORBESKRIVNING 
Turbojetmotor av dubbelströmstyp. 

) 

Betår aven Gasgenerator och en Efterbrännkammare. 
Gasgeneratorn är av dubbelrotorutförande, med en 6-stegs L T kompressor som drivs av 
en 3-stegs LT turbin och en 7-stegs HT kompressor som drivs aven 1-stegs HT turbin. 
Antal kompressorskovlar/ledskenor/fläktledskenor: 790 st! 895 st! 56 st. 
Antal turbinskovlar/ledskenor: 334 st! 331 st. 
Tryckförhållandet över L T/HT kompressorerna: ca 1 :17. 
Nio flamrör med duplexspridare. 

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

PRESTANDA 
Vid "Max tänd ebk" 
Varvtal HT -rotor: 11950 varv/minut 
Dragkraft: 11790 kp ( ca 81000 hk vid 2000 km/tim). 
Nominell turbinutloppstemperatur: 600 grader Celsius. 

Vid "Max släckt 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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Längdsnitt av RM 8A och 
RM 8B. Den primära skillna­
den mellan motorerna är 
ökningen med ett fläktsteg 
och motsvarande minsk­
ning med ett steg pa lag­
tryckskompressom på RM 
8B. Vidare har denna ut­
vecklade motor något an­
norlunda brännkammare 
och modifierade tlammhål­
lare i efterbrännkammaren. 
Teckning Volvo-Flygmotor. 
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RM8A GG - och EBK bränslesystem 
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RM8A Gasgeneratorns bränsle- och 
reglersystem 

Gasgeneratorns bränsle- och reglersystem är ett 

hydromekaniskt system. Det skall reglera bräns­

lemängden, så att önskad dragkraft erhålls vid 

varje driftsfall. Förarens åtgärder är i stort sett 

att med hjälp av gasspaken begära ett visst pro­

centtal av motorns dragkraft. Reglersystemet 

är utformat så att det råder ett rätlinjigt sam­

band mellan gasspaksläge och dragkraft fram 

till en punkt, som motsvarar max släckt ebk. 

C._.--, 
~ I 

Apparatmässigt består systemet av gg-pump, 

bränsleregulator, bränsleinkopplingsventil, för­

delningsventil samt nio spridare. Pumpen och 

bränsleregulatorn är sammanbyggda till en ap­

paratenhet. 

Bränsleflödets väg genom de olika apparaterna 

framgår av bild 40:1 som också visar att bräns­

lesystemen för gasgeneratorn och efterbränn­

kammaren är i viss mån integrerade. 

~~====f===----==7======t]Vo o 
GlO BRANSLE· E=:=========l 
REGULATOR '-rr---""T"T--' 

GG-PUMP 

GG~RANSLESVSTEM I EBK~RANSLESVST~~ 
äa---'l r·----· 

~ L::::====:::j~T-KRA~ L. . .Jt, ======:::J 
L~~ ;R._. 

o \" 'FPL 

~==~'..J .",.) tANSLESVST~ 

Bild 40:1 Översiktligt flödesschema för gasgeneratorns bränslesystem. 
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RM8A GG bränslepump 

Gg-pumpen är monterad på växellådan och 

drivs av HT -rotorn. Bi Id 40:4 visar gg-pum­

pens exteriör och s; "manbyggnad med gg 

bränsleregulator. Del. ~rincipiella utförandet 

av pumpen framgår av bild 40:5. Pumpen ut­

görs aven centrifugalpump och en kugghjuls­

pump inbyggda i ett gemensamt pumphus och 

drivna aven gemensam axel. Vidare ingår ett 

filter, gg-pumpfi Iter, överströmningsventil för 

centrifugalpumpen, överströmningsventil för 

f i ltret, säkerhetsventil samt ett hydraulfilter 

med backventil. På pumpen finns också anslut­

ningar för bränsle till och från vissa apparater 

. i efterbrännkammarens bränslesystem. 

BRANSL EREG ULATOR 

Gg-pumpen lämnar i p-rincip ett flöde som är 

proportionellt mot pumpens och därmed HT­

rotorns varvtal. Eftersom motorns bränsle­

behov varierar måste överskottsbränsle från 

pumpen ledas i retur. Överskottsbränslet av-o 

skiljs och återleds till pumpens mellansteg 

d v s mellan centrifugalpumpen och kugghjuls­

pumpen aven återströmningsvent i l i bränsle­

regulatorn. Pumpens centrifugalpump lämnar 

även bränsle till hydraulpumpen (matnings­

tryck) samt kylbränsle till ebk tändapparat. 

Det sistnämnda bränslet leds i retur till pum­

pens inloppssida. 

PUM P 

ANSLUTNING TILl_ 

VAXELLADAN 

BI1ÄNSLEFILTER SI 

Bild 40:4 Gg-pumpen och bränsleregulatorn, exteriör. 
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Bild 40:5 Gg-pumpen, principbild. 



r= 

RM8A Flygplansväxellåda och motorväxellåda 

GENERATOR 

Hjälpapparat 

Ebk-pump 

Flygplanväxellåda 

Gg-pump 

Generator för 

varvtalsmätare 

Startapparat 

Hydraulpump 

Tryckoljepump 

Retu roljepu mp 

Oljeavski Ijarrotor 

CENTRUMVÄXEL HT-KOMPRESSOR 

VÄXELLÅDA, FPL VÄXELLÄDA,MOTOR 

STARTAPPARAT 

GENE­
RATOR 

DRIV­
AN­
LÄGGN 

HYDR­
PUMP 

HYDR­
PUMP 

Tekniska uppgifter 

Erforderlig max effekt kW 

245 

141 

35,2 

0,37 

Avlämnad effekt 107 

26,4 

1,1 

0,37 

1,47 

DRIVAXEL 

GG-PUMP 
OCH BRÄNS­
LEREGULA· 
TOR 

o 

Vridmoment Nm 

79,5 

333,5 

56,0 

0,79 

745-883 

42,2 

2,0 



Växellådan 

RM8 Växellådan 

För att erhålla lämpligaste fördelning av hjälp­

apparatsystemet och minsta möjliga bygghöjd 

i radiell led har växellådan givits en bananlik­
nande form. 

Växellådhuset och dess främre gavel är gjutna 

i en magnesiumlegering. 

Växellådan är fäst vid främre stativet i två hu­

vudupphängningspunkter, medan en tredje upp­

hängningspunkt utformats i växellådans främre 
gavel. 

Växellådan är monterad på främre stativets un­

derSida, och dess olika kuggväxlar drivs genom 

drivaxeln från centrumväxeln. 

För drivning av yttre hjälpapparater har främre 

och bakre gaveln försetts med ett flertal kraft­

uttag, från vilka effekt kan uttas för olika än­

damål, se bild 27:3 och 27 :4. På växellådans 

f r a m s i d a finns kraftuttag för följande 

apparater (räknat från höger till vänster): 

ANSL FOR OUETRYCKS­
GIVARROR 104 

ANSl.. F OR TRYCK­
OUERORTILL 
RAMMLUFTOUE­
KYLAREN 

ANSL~OR 

EBK-PUMP 

ANSL. F O R VEN-

ANSL. FOR FPL­
VAXELLADA 

AHSL. FOR RE­
TUROUEROR W 

• Ebk-pump 

• Flygplanväxellåda med startapparat, växel­
strömsgenerator och hydraulpumpar 

• Gg-pump 

ANSLFOR 

ANSL FOR GG-PUMP 

115 

ANSL FOR REFERENS­
TRYCKROR 120 B 

ANSL. FOR TATNINGS­
ORANERING 0237 

Bild 27:3 Kraftuttag för apparater på växellådans framsida 
samt anslutningar för olje- och ventilationsrör etc. 
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På växellådans b a k s i d a finns kraftuttag för 

följande apparater (räknat från höger till väns­
ter) : 

• Generator för varvtalsmätare (HT-rotorsys­
tem) 

• Hydraulpump för motorns reglerbara ut­

loppsmunstycke 

• Luftstartapparat (används endast vid körning 
i provbock) 

ANSL. FöR VENTILA­
TIONSRöR 116 

ANSL. FÖR VENTILA­
TIONSRöR 115 

0237 

ANSL. FöR RETUR­
OUERöR 119 

OUERÖR 118 

ANSL_ FÖR VENTILA­
TIONSRöR 117 

ANSL_ FöR LUFTSTART-

Utöver ovan angivna utvändiga drivningar inne­

håller växellådan även invändiga hjälpapparat­

system kopplade till kuggväxlarna. Dessa är 

(räknat från höger till vänster): 

• Tryckoljepump 

• Returoljepump 

• Oljeavskiljarrotor 

Fördelningen av de olika kraft uttagen och 

kuggväxlarnas inbördes lägen framgår av prin­

cipbild 27:5, i vilken de olika kugghjulsaxlarna 

och kugghjulen givits specifika beteckningar, 

som används i den fortsatta beskrivningen. Av 

bilden framgår också utväxlingsförhållandet för 

de olika axlarna i förhållande till HT-rotorn. 

ANSL. FöR OUE­
TRYCKSVARNARE 

ANSL. FÖR OU E-

TRYCKOUE-

REGULATOR 

FöR ELKABLAR 

APPARAT (UTNYTTJAS TRVCKPAFVLL_ 
ENDAST I PROVBOCK) NIVAFöNSTER MATARGENERATOR NINGSVENTlL 

Bild 27:4 Kraftuttag för apparater på växellådans baksida samt anslutningar 
tör olje- och ventilationsrör etc. 



ANSL FöR OWETRYCKS­
GIVARRöR 104 

ANSL. FöR TRYCK· 
OWERöR TILL 
RAMMLUFTOWE· 
KYLAREN 

ANSL. f-öR 
EBK·PUMP 

ANSL FöR VEN· 

ANSL. FöR FPL­
VAXELLADA 

ANSL. FöR RE­
TUROWERöR 111 

ANSL. FöR 
LUFTNINGS· 
REGULATOR 

TRYCKRöR 120 B 

ANSL. FöR GG·PUMP 

ANSL. FöR TÄTNINGS­
ORANERING 0237 

Växellådans 
framsida 

ANSL. FöR VENTILA· 
TIONSRöR 116 

ANSL. FöR VENTlLA· 
TIONSRöR 117 

ANSL. FöR VENTILA· 
TIONSRöR 115 

ANSL. FöR TRYCK· 
OUERöR 118 

APPARAT (UTNYTTJAS 
ENDAST I PROVBOCKj NIVAFöNSTER 

ANSL. FöR OWE· 
TRYCKSVARNARE 

Växellådans 
baksida 

ANSL. FöR OWE· 

TRYCKOUE­
FILTER 
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FÖRSVARETS MATERIELVERK 
Huvudavdelningen för flygmateriel 

Beskrivning FPL JA37, Del 3 
1992-03-16 

1 2 3 

7 6 5 4 

Bild 7. Växellåda med apparater 

Flik 61 Sida 17 

) 
-2419 Y 
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Flygplan 37 Viggen 
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Flygplan 37 Viggen 

Den första prototypen av fpl 37 Viggen flög den 8 februari 1967, 

329 stycken fpl 37 Viggen tillverkades och levererades i ett flertal versioner, AJ 
(Attack), Sk (Skolfygplan), SH (Spaning, Havsövervakning), SF (Spaning, Foto), 
JA (Jakt), AJS, AJSH, AJSF ( modifierade för att bl.a. bära vapen). 

Fpl37 Viggen var i service under åren 1971-2006. 

AJ37 

S/N 37001- 37108 

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

Tekniska data 

Längd: 
Spännvidd: 
Höjd: 
Tomvikt: 
Max last: 
Max startvikt: 
Max hastighet: 
Max höjd: 
Sta rtsträcka: 
Landningssträcka: 
Landn i ngshastig het: 
Motor: 
Dragkraft: 
Bränsleförbrukning: 
Räckvidd: 

16,3 m 
106 m 
5,6 m (med fälld fena: 4 m) 
9500 kg 
3600 kg (utan fälltankar) 
18000 kg 
Mach 1,1 (låg höjd), Mach 2+ (hög höjd) 
18000 m 
400 m 
450 m 
220 km/tim 
RM8A 
6690 kp, med Ebk: 11790 kp 
ca 200 liter/min, ca 600 liter/min med Ebk 
2000 km 
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Beväpning 

6 x 135 mm M70 raketer (364 kg) 
4 x 120 kg M63FFV , Sprängbomb m/71 Virgo 
4 x 80 kg Ljusbomber 
Rb 04E,Saab 304, 620 kg robot mot sjömål 
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 luftmål. 
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. 

SIN 37801- 37817 

Tekniska data se AJ37 

Beväpning 

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

Sk37E 
Blev efter konverteringen (styrutrustningen i baksitsen avlägsnades och ersattes ~ 
med apparatur för tele- och radiostörning) placerade vid F4 Östersund där de 
bl.a. användes för utbildning. 
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SH 37 

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

S/N 37901-37927. 

Tekniska data se AJ37 

Beväpning m.m. 

Extern tank 
Framåtriktad 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 sjömål 

SF37 

28 stycken SF37 levererades mellan åren 1977 och 1980 och vari aktiv tjänst 
fram till 1998 då de konverterades till AJSF37. De togs ur tjänst 2006. 

S/N 37950 - 37877 

Tekniska data se AJ37 

Skillnad mot AJ37: 

Max last: 
Max startvikt: 

Beväpning m.m. 

Extern tank 

2500 kg (utan fälltank 
17000 kg 

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 



p 

JA 37 

149 stycken JA37 levererades mellan åren 1979 och 1990. De togs ur tjänst 
2004. 

SIN 37301-37449 

Tekniska data se AJ37 

Skillnad mot AJ37: 

Längd: 
Höjd: 
Motor: 
Dragkraft: 
Max last: 
Max startvikt: 
Max hastighet: 

Beväpning m.m. 

Extern tank 

16,4 m 
5,9 
RM8B 
7415 kp, med Ebk: 13125 kp 
1700 kg (utan fälltank) 
18600 kg 
Mach 1,2 (låg höjd 

6 x 135 mm M70 rockets (364 kg) 
4 x 120 kg M63FFV Sprängbomb m/71 Virgo 
4 x 80 kg Ljusbomber 
Rb 04E, Saab 304 (620 kg) robot mot sjömål 
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 luftmål 
30 mm Aden automatkanon (364 kg) 
Rb 24/24J Sidewinder 
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AJS 37 

Under 1992 byggdes 115 stycken AJ37, SF37 och SH37 om till AJS37. En 
anledning till att bygga om var att ta fördel av det vapensystem som var beställt 
och i produktion för flp 39 Gripen. 

De fick följande beteckningar: 

AJ37 = AJS37 

Beväpning AJS37 

Rb 24/24J Sidewinder 
Rb 15F Bombkapsel m/90. 
Rb 75 (210 kg) 
Rb 05 (305 kg) robot mot land och luftmål 
30 mm Aden automatkanon (364 kg) 
6 x 135 mm M70 raketer (364 kg) 
4 x 120 kg M63FFV Sprängbomb m/71 Virgo 
4 x 80 kg Ljusbomber 

SH37 = AJSH37 

Beväpning AJSH37 

Rb 24J Sidewinder 
Rb 74 Sidewinder 
Rb 15F Robot mot sjömål (598 kg) 
Bombkapsel m/90, Mjolner. 
30 mm Aden automatkanon (364 kg) 
6 x 135 mm M70 raketer (364 kg) 
4 x 120 kg M63FFV Sprängbomb m/71 Virgo 
4 x 80 kg Ljusbombe 

SF37 = AJSF37 

Beväpning AJSF37 

Rb24/Rb 24J Sidewinder 
Rb 74 Sidewinder 
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Skrotning av Fpl37 

Skrotning av fpl37 har pågått sedan 1993. 

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

Skrotningen utfördes försiktigt i syfte att ta tillvara materiel som kan används som 
reservdelar. 

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

Flygplan 37 på förband 
Följande flottiljer har använt fpl 37 Viggen: 
1. div. F4 JA 37 (1984-2004) 

2. div. F4 JA 37 (1985-2004) 

TISITK F4 SK 37 & SK 37E (1998-2004) 

1. div. F6 AJ 37 (1978-1993) 

2. div. F6 AJ 37 (1977-1993) 

1. div. F7 AJ 37 (1974-1995), AJS 37 (1995-1997) 

2. div. F7 AJ 37 (1972-1995), AJS 37 (1995-1998) 

3. div. F7 AJ 37 (1973-1977) 

1. div. F10 

1. div. F13 

2. div. F13 

1. div. F15 

2. div. F15 

2. div. F16 

3. div. F16 

1.div.F17 

2. div. F17 

1. div. F21 

2. div. F21 

3. div. F21 

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) 

~ 
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BristolOlympus utvecklades i flera versioner. 22R var avsedd för TSR.2 och fpl 37 och 593 utvecklades för Concorde. Foto Bristol Siddeley. 

Viggens motor och konfigurationsval 
- hur gick det egentligen till? 
ULF EDLUND 

D en 2 december 1961 beslutade Kungl. 
Flygförvaltningen (KFF) att nästa 

svenska krigsflygplan. fpl 37. skulle för­
ses med en amerikansk motor av typ Pratt 
& Whitney JT8D-22. Motorn var ännu 
inte fårdigutvecklad och grundversionen 
skulle till en början sitta i det nya trafik­
flygplanet Boeing 727. KFF ansåg att bl a 
fOljande skäl talade till den valda motorns 
fördel: Underhållskostnaderna borde kunna 
minskas om den nya motorn kunde baseras 
på en civil motor som redan tillverkades i 
ett stort antal och som sålunda hade hög 
dri ftserfarenhet. 

JT8D var en s k dubbelströmsmotor med 
betydligt bättre bränsleekonomi än tidiga­
re motorer. så länge man enbart använde 
grundrnotorn. När motorn kompletterades 
med en efterbrännkammare. som skulle 
utvecklas av Svenska Flygmotor i Trollhät­
tan. skulle den ge väsentligt bättre dragkraft 
än någon annan motor. Det här lät onek­
ligen bra men det nämndes inte att det inte 
någonstans fanns en fårdigutvecklad dub­
belströmsmotor med efterbrännkammare 
och att inga projektstudier hade gjorts av 
flygplan med den här motorn. Hur gick det 
egentligen till'! 

Studier av det nya krigsflygplanet som 
skulle börja levereras 1968-69 för att er­
sätta både 32 Lansen och 35 Draken hade 
börjat redan 1952. Under åren hade ett stort 
antal projektutredningar gjorts. styrda av 
Flygvapnets kravbild. I tebruari 1961 kom 
åter nya direktiv till Saab från KFF. Mål­
sättningen var nu att beslut om flygplanet 
skulle tas på hösten 1961. Flygledningen i 
Stockholm tillsatte en arbetsgrupp. AG 37 
med representanter från Försvarsstaben. 
Flygstaben. Armestaben och Marinstaben. 
Saab representerades av Tore Gullstrand. 
Arbetet resulterade i en operativ specifi­
kation fOr fpisystem 37 som fastställdes 
av ÖB den 13 juni. Viktiga punkter var 

hetsflygplan fOr jakt- attack- och spanings­
uppdrag som skulle kunna starta och landa 
på 500 m och under goda väderförhållan­
den. Huvudbeväpningen skulle vara två 
nya robotar. sjömålsroboten RB 04E och 
attackroboten RB 05. Aktionsradien för 
en specificerad uppdragsprofil skulle vara 
400 km. Flygplanet borde vara tvåmotorigt. 
Man antog en startvikt på ca tio ton. 

Det blev nu bråttom att definiera flyg­
plan som kunde leva upp till kravbilden. 
Motorfrågan var som alltid en stötesten. 
Hittills hade Sverige skatTat motorer från 
England men KFF ansåg att Saab den här 
gången också borde se om de amerikanska 
tillverkarna. General Electric och Pratt & 
Whitney. kunde vara intressanta. Man var 
medveten om att önskemålet att flygplanet 
skulle vara tvåmotorigt skulle bli svårt. det 
fanns helt enkelt ingen lämplig motor. En 
viktig punkt var att motorns utvecklings­
program skulle vara säkerställt så att Sve­
rige inte skulle bli den enda användaren. 

Brittiska motorer 
De två aktuella engelska motorerna var 
redan väl kända på Saab: Bristol Siddeley 
Ozvmpus 8.01. 22R som utvecklades fOr 

att specifikationen gällde ett ensitsigt en- Rolls-Royce RB 168 Spey. Foto Rolls-Royce. 

det kommande. mycket avancerade. eng­
elska attackplanet TSR.2 och Rolls-Royce 
RB 168. som i militärt uttorande \ar avsedd 
för Royal Navys attackplan BU('((/Ilee,.. 
KFF och Saab hade goda kontakter med 
båda företagen sedan många ar och Rolls­
Royce Al'On-motorer fanns redan i Lallsen 
och Draken. 

Engelsmännen fOljde naturligt\ is den 
svenska verksamheten och med tillgang 
till Bristol Siddeley Engines airsäljares 
"Monthly sales reporf" (BSE) far man 
en god uppfattning om hur man där följde 
utvecklingen i Sverige: 

BSE juni 1961: GClleral T!lIl11hl'r,!! /lied 
.fleraji-åll KU/lgliga OI'gji'i/Tolfllil/g('1/ h('­
sök/e Bris/ol dCII -1 /IIaiti"ir al/mal/I/o dis­
kussioller o('hlag /II%rkiir/lil/gar /lied 
håde O~\"II11J/1.1 o('h Pegll.l/II. (Pegasus var 
motorn som skulle sitta i VTOL-flygplanet 
KestreL senare HaITier. ) 

F~rgtlir\"{/ 1//1 illgen lI/n/rdl'/"or/i w//aran­
de de olika projekt SO/ll Sool> f!1"I..'lel11era/. 

Amerikanska motorer 
General Electric och Pratt & Whitney kun­
de erbjuda tya beprövade motorer. J79 resp 
J75. men bägge bedömdes representera 
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gammal teknik och \ar inte intressanta Il)r 
ett fly gplan mr I ~7()-takt. Vid ett hesök i 
Linköping den 6 juli 1961 kunde emdlertid 
L'n P&WA-t\irsäljare herätta om en ny mo­
dern duhhelströmsmotor . .lTXD. som höll 
pa att ut\ ecklas mr Boeings nya passage­
rarllygplan 727. [)iirenef\ ar det meningen 
att den ocksa skulle förses med etl:crhränn­
kammare mr aJl\ändning i stridsflygplan. 
Lnligt försäljaren \ ar motorn mycket in­
tre"sant rör L:SAF. f\jär man nck höra att 
RB 16X \ ar ett alternati\ mr Saah kom det 
fram att man hadc en liknande motor. TFJO. 
undn ut\eckling för det nya amerikanska 
stridsflygplanet F-III. Det nämndes ocksa 
att KFF:s chef. general Thunherg och hans 
medarhetare \ ar inhjudna till L;SA för att 
se de nya motorerna. 

I ett hre\ daterat den 2 augusti intix­
merade P& WA att man \ ia diplomatiska 
kanakr \ ar redo att förse det S\ enska Flyg- \ 
\ apnet med mer detaljerade uppgifter om JT8D var den grundmotor som Svenska Flygmotor utvecklade till RM8. Foto Svenska Flygmotor. 
motorcrna. 

Det fortsatta projektarbetet 
Vid AG J 7 sammanträde i Stockholm den 
10 augusti kom man ö\ en:ns om \ ad som 
hehth de göras !lir att moton alet skulle 
kunna ske i hÖI:ian pa oktoher. Saah atog sig 
att till den 15 septemher redo\ isa projckt­
utkast med motorer L'nligt mljande (totalt 
sex alternati\ l: 

a) flygplan med flermotorsäkerhet och 
med m)'cket lag landningsfart: 

I RB 16X . 2 RB 162 (RB 162 \ar 
en speCiell Iyttmotorl 

I .lTXD T 2 RB 162 
I BOl. 22R . 2 RB 102 

h) flygplan utan I)·rtmotor och därfOr 
med högre landningsfart: 

I RH 16X 
I.mm 
I Bol22R 

Ik \ iktigaste data Il)r de olika motorerna 
\ id den här tiden sammanfattades i ett do­
kument som referens för projektstudieIlla 
under hösten. Tahellen \ isas nederst i denna 
spalt: 

Data Il)r de t\ a h~ -passmotorerna är som 
syne" rdati\t lika men det är egendomligt 
att dragkralltillskottet mr .lTXD med ehk 
endast är 29 procent. det horde ha \ arit 
hortat 70 procent. Den angi\na specifi­
ka hränsleförhrukningen. sil:. för .lTX[). 
(). n 1.5 iir ncksa egendomlig. Värdena 
horde \ara ungetar som mots\ arande mr 
RB 16X. Senare under hösten erhiills mo­
dinerat underlag fran P&WA. 

Motor 
Dragkraft, utan ebk (Ibl 
Dragkraft, med ebk (Ibl 
Dragkraftstillskott (% l 
By-passförhållande 
Sfc, ulan ebk 
Sfc, med ebk 
Motorvikt, kg 

RB 168 
11 380 
18650 

64 
1,0 

0,59 
2,12 

1420 

JT8D 
14750 
19000 

29 
1,1 

0,73 
1,5 

1635 
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BSE juli-augusti 1961: FiiruI.H/ltllillgar­
Ila kil' OIJ"II/PIi\ /IIi/sit' hetraklas som s/IIa 
l'/rt'/"\O/ll det 11/1 il1/c (I/' lroligl (/11 elI kOI/­

I'Cllliol/t'!/1 jaklp/al/ kOIl/IlIt,/, Ull hlggas. 
!1('/Ol/ll/gCI/ liinja!/e/' all I",ml /W cl/ /. 

STO/..fhgp/an och olika pmickI sluL/aus 
Pu gelle/'u/ Tll/lllhc/:~.\ iillskal/ he.\iikle 

ell IiIelI delegulion .fi'al/ sl'{,l/ska F/lg­
I'upllel Sri\/o/ dell 5 juli/ii/' all diskule/'u 
PegusU\-lI/olortl. P/,all & 11 "hill/tT hu/' 1/11 

och a /Il1rl"ckl iinskell/a/ 011/ all dc/lu i 
IlIIdiert/u. Cndajuli hl'siikle Saah Sho/'Is 
81'11.\. !iiI' al/ sl/IL/e/'a .\/rrs\'\/(,/II(,( pa 5;. ( './. 
(S.CI \ ar ett VTOL e\perimentflygplan 
som \ ar försett Illed fem ( ~ ) Illotorer. l 

[)t'/ ll/, k/a/'I ul/ etl el/II/owrigt/Ilgp/(/I/ 
il/Il' a/' !ll\"(wi.\e/,a( och I'i III/dersiikcr el/ 
ul/la! kOI//iguraliol/er (/I' .f!eJ'/nowrigu /. 
STO!./hgp!all S(IIII a/ll'Lil/der Pegmli.\ liI!­
\alllll/UIIS lIIed /'ena II./illlolorel: 

.\f/' HO/II/an hur rappo/'Ieral all.\I"('I/.\/;­
aJ'/w 1111 ar illlre.\S('/'ude UI' SS. -5 (ett mo­
torprojekt som a Idrig full tliljdes l lik (/1/­

I'iim/nillg i ('/I Ihllllolorigl HI/i"irallde UI' 

dawjaklp!ul/. Di\kwsiollerji"ill/Cs /II('d II/r 
F!odin/ran KFF i .I/ulel/w uIIglt.lli/iir UI/ 
h(/n .\kulle I 'U/"(I hekul/l /IIcd I 'Oro .\el1(/.\/e 
/III )/orpn Jiek I. 

o 

RB1G8 

Verksamheten på Saab 
Den största tlygtekniska utmaningen \ ar 
kra\ et pa att kunna starta ol:h landa pa 
500-1 ()O() m langa hanor. (500 m gällde \ id 
goda \ äderförhallanden. 'v'id instrument­
Iandning I ()()() m. l Flygtekniskt tolkades 
detta som att startrullsträckan maste \ ara 
mindre än 500 m och att planCfarten maste 
\ ara mindre än I X() km h. Kort startsträcka 
kan man astadkomma med en stark motor 
men lag landningsfart komhinerat med 
ö\erlj udsprestanda är s\ arare. Ett sätt är 
att halansera en dd a\ flygplanets \ ikt med 
jetmotorns \ ertikala dragkratl (lyft l . .letlyf­
ten astadkoms antingen genom amändning 
a\ speciella. mycket lätta. ly limotorer a\ 
kmtli\ styp eller genom att a\ länka hll\ ud­
motorns strale nedat med en s k detlektor. 
Bristol hade erfarenhet a\ arrangemanget 
i sin Pegusus-Illotor Illen Saah tänkte ga 
ytterligare ett slcg och installera detlek­
torlllunstycket mellan grundmotorn och 
elkrhrännkammaren. 

Förprojekts\ erksamhcten leddes for­
mellt a\ Frid Wänström som hade ritat 
tlygplan redan pa I ~30-talet. Han titulera­
des forskningschef och \ ar direkt under­
stiilld tekniske direktören Lars Brising. I 

) 4 6 
Storleksjämförelse mellan de 
olika motorerna. Om BOl.22R 
hade försetts med deflektorer 
hade den blivit mer än tio meter 
lang l Teckning Hans Kampf U~' 3f1[]. 

BOI.22R 
20000 
30610 

O 
0,74 
1,87 

2650 

I 

(o-22Rac ,u1-t l 
JT8D 
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"INflYTA 38,'_ 
SPAHNVIDD 9 
IlNijD 15 
STARfVJKT lO 
S~~H~6~~H-A~S~T1~6H-E~T----~~~~ 
ACCfLERATlON M-!.4 H-II J", 1508Al 

Det fanns flera utföranden av fpl1508 med samma koncept: en RB 168 och två RB 162 lyftmotorer. 

Wänströms grupp ingick bl a projektin­
genjören Arne Lakomaa som signerade 

,--- de flesta ritningarna. Man koncentrerade 
sig på flygplan med RB 168 och presen­
terade på kort tid flera förslag som mer 
eller mindre uppfyllde specifikationskra­
ven. Parallellt med Wänströms verksamhet 
drevs en sidolinje som leddes av Erik Bratt. 
Bratts grupp med Lars Peterson som förste 
konstruktör koncentrerade sig på flygplan 
med Olvmpus-motorn. På aerodynamiska 
avdelningen bedrevs också konfigurations­
studier, man ägnade sig där helt åt flygplan 
med nosvingar. Ledande var bl a Hermann 
Behrbohm, Bertil Dillneroch Torsten Örn­
berg. 

Saabs sammanhållande var Tore Gull­
strand som senare blev chef för Saab-Sca­
nias flygdivision men som 1961 var chef 
för systemavdelningen. Han hade täta 
kontakter med KFF och noterade efter en 
diskussion med KFF den 6 september bl a: 

- Beslut om konfiguration och motor 
måste ske snarast med hänsyn till den 
önskade leveranstiden och den mycket 
korta utvecklingsperioden. 
De motorer, som kan väljas, måste vara 
sådana som idag är fullt kända och vars 
fortsatta utveckling är beställd i respek­
tive land. 

- Flygplanskonfiguration måste vara 
sådan att man ej behöver utveckla ett 
speciellt försöksflygplan. 

- Kostnaderna för flygplanet måste vara 
inom den ram som Flygvapnet kan ställa 
till förfogande. 

Projektet måste ha marginaler för auto­
matiska viktsökningar och försämrade 
egenskaper så att jaktkapabiliteten hos 
en senare jaktversion kan tillgodoses. 

- Accelerationen vid M=1,4 på II km 
höjd måste vara åtminstone tre gånger 
större än motsvarande för tpl 35. 

- Rolls-Royce har kontrakt för att ut­
veckla RB 168 för NA 39 Buccaneer. 
KFF anser att motorn är förhållandevis 
pressad i temperaturavseende och har 
viss tveksamhet beträffande de av Saab 
använda dragkrafterna med ebk. 

- P& WA:s JT8D kommer senare med en 
större ebk. Utvecklingen har emellertid 
ännu ej beställts i USA. 

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

Han diskuterar därefter det aktuella läget 
och konstaterar att JT8D inte bör komma 
ifråga eftersom det inte finns någon fast 
utvecklingsbeställning. Vidare konstate­
rar han att inget av de projekterade flyg­
plansalternativen uppfYller alla villkor och 
önskemål. Enda möjligheten är att göra 
flygplanet tvåmotorigt vilket inte är realis­
tiskt eftersom det i dagens läge inte finns 
någon lämplig motor. Enligt KFF kan man 
släppa på önskemålet om tvåmotorsäkerhet 
om man kan uppnå vinster i andra avseen­
den. De preliminära kostnadsberäkningar­
na indikerar att det (egendomligt nog) inte 
är någon större skillnad mellan projekten. 

1552 
Fpl1552 var minst sagt komplicerat: en RB 168 försedd med deflektorer och en RB 153 extra motor! 
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Hans slutsats är att flygplan med Bristol 
O/l"l11pl/\ i fortsättning~n hör \ara huvud­
alternati\ för Saah~ pn).kkt- och konstruk­
tionsarbete. 

I en rapport dat~rad ~h s~ptember och 
godkänd a\ Lars Brismg sammanfattar 
Tore Gullstrand pTOJåtläget och kommer 
fram till att det nu hord~ tinnas underlag för 
ett beslut i motorfragan. Han papekar igen 
att, enligt förutsättnmgarna. endast motorer 
som är definierade och hötälIda till andra 
militärflygplan är aktudla ,)ch redogör för 
de projekt som är m~st intr~ssanta: 

IS08A2 (RB 16X . t\a RB Ih~ lyttmo­
torer) betraktades som hu\ udalt~rnativ av 
AG 37. Projektet uppt~ IId~ J ~tort s~tt alla 
specifikationskra\ utom acc~krationskra­
vet i överljud. Prestandall1argmakrna var 
emellertid mycket sma J nä~tan alla avse­
enden och Gullstrand är hd,~ mrad över 
den ökande vikten. 

1552 (RB 168+RB 15~)RB 16Säridet 
här utförandet försedd med ddk"tor och 
flygplanet har dessutom en mllldr~ ötra­
motor, RB 153, som skull~ am ändas \id 
behov för att förbättra prestanda ,)~'h skapa 
tvåmotorsäkerhet. Gullstrand~ ",H11mentar 
är att man sannolikt måste räkna m~d ~n hel 
del problem med det här arrang~manget. 

1560,1562 (B01.22R), fl) gplan m~d O!lm­
pus-motorn. De är försedda m~d ddkktor 
och skiljer sig endast beträtl'ande \ ing­
arrang~manget. Flygplanen uppt~ lI~r med 
råge alla specifikationskra\ m~n ~n nac"del 
är att de blir ganska stora. Dd ""mmer 
dessutom att bli vissa spe~i~lIa prohlem 
eftersom enligt Gullstrand "nll)\()rn med 
deflektor blir så lång att man ma~t~ placera 
akan långt bak under flygplall~! \ Jdare kan 
elektroniken ej placeras dir~kt tillgänglig 
bakom förarkabinen utan ~anrll,li"t längs 
flygkroppen." 

Än så länge kan Saab bara r~'J,,\ I~a kost­
nadsuppskattningar men (;ull,trand tycker 
själv att det är anmärknmg~\ ärt att kost­
nadsskillnaderna förefall~r bli ,ma mellan 
flygplanen. Flygplansskn)\ ~n t,;r 1560 och 
1562 är tyngre än fOr 150;0.. "~'h 155~ \il­
ket medför högre ut\ec"ling,k,,,tnad och 
högre seriepris men d~tta bJi..Hbaas i \iss 
mån av den högre kompIJ"Jtll'n,graden 
för 1508 och 155~ pa grunJ a\ att de har 
fler motorer. 

Det börjar nu hli dag~ t,ir ~n ,'tlicielI 
redovisning for KFF och L.lr, Bn,ing med­
delar den 3 oktober att Pfl'J~"t~nngs\ erk­
samheten nu skall \eda~ a\ I n" Bratt och 
att det åligger Bratt att J ,t,;NJ möjliga 
utsträckning samrada m~J FnJ \\ änström 
och övriga instans~r "'Jll J~ltagJ! J förpro­
jektarbetet. Man ma~t~ nJturligt\ J~ uppfatta 
det här som att Saab t~l\ ,'r,,~rar 1562 och 
Frid Wänström pn't~~t~rJr IfJn anser att 
Projekt 150X hä~l uprt~ I kr "ra\ ~pecifi­
kationen \ ilket int~ ~jll~r t,ir 156~ som 
inte erbjuder t\ anll't,'r,ä"~rh~l. \-J~~erligen 
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är IS62:s jaktprestanda bättre men enligt 
Wänström är dessa inte exakt specificerade 
och IS62-konfigurationen är mycket tvek­
sam! "Flygplanet är utformat kring en 14 m 
lång motoranläggning med roraren inklämd 
mellan luftintagen och den miljökänsliga 
elektronikutrustningen intill ebk:n ". 

Bristol Siddeleys rapportering under 
hösten erbjuder intressant läsning: 

September 
Olympus 22R ligger åter väl till i Sverige. 
Saab har funnit all man endast kan möta 
kraven med ell O~vmpus~försell flygplan 
och har därför projekterat ell nyll flyg­
plan. (Tidigare hade de endast undersökt 
modifieringar för att installera OIympus 
i Draken.) Det stora framsteget är all 
de har installerat Pegasus-munstycken i 
flygplanets tyngdpunkt mellan motorn och 
efterbrännkammaren så all dragkrafts­
avlänkning och reversering är möjligafor 
all forkorta landningssträckorna. Det var 
det här kravet som inte kunde mötas med 
den gamla J 37. 

Mr E Brall. Saabs projektingenjör som 
är ansvarig for projekteringen av J 35:s 
ersällningsprogram. besökte Bristol den 21 
september och diskuterade den detalj'erade 
u(formningen av avlänkningsmunstyckena. 
Bratt är övertygad om all han kan göra ett 
praktiskt flygplan på det här sättet även om 
motorn är framfor flygplanets tyngdpunkt. 
Om det är så här. då är O~vmpus chanser 
stora eftersom överste Sunden hela tiden 
harförespråkat motorn. Kostnaderna och 
tvåmotorproblemet återstår all hantera. 

Eli möte hölls i Bristol den 29 augusti 
med överste Flodinfrån KFF som sade att 
man letade efter en motor i 6 000/7 000 
pund-klassen eftersom man fortfarande 
foredrog ett tvåmotorigt flygplan. Vi åtog 
oss all undersöka olika motorer på ungefär 
6500 pund utan ebk (BS75). Eli besök i 
Sverige är planerat i närtid for diskussio­
ner med både Flygförvaltningen och Saab. 

Oktober 
Mr G T Smith besökte Sverige den 3 ok­
tober och hade diskussioner med Sunden. 
Mothander och Hildebrandt från Flygför­
valtningen. Det är uppenbart all Flygför­
valtningen foredrar O~vmpus 22R-lösning­
en och allt beror på om Saab kan foreslå 
en användbar produkt till en acceptabel 
kostnad. 

Ett säljteam besökte Saab den II oktober 
för detaljerade installationsdiskussioner 
och for all diskutera alternativa u(föran­
den av dragkraftsavlänkningen for det nya 
flygplanet. Vid de här diskussionerna var 
det tydligt all F~vgförvaltningens ullalade 
önskan all använda TSR.2-motorn utan 
ändringar är nästan omöjlig all gå medpå. 
Det här betyder en högre utvecklingskost­
nad men är nog oundviklig. Nästa besök 
h1ir den 9 november och forhoppningsvis 
är då alla större installationsproblem lösta 
sa all Saab kan presentera ell tillräckligt 
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VINtiYTA III' 45 
SP NNVIDD ... 8.3 
lÅN6D ... 11,1 

STARTVIKT I ... 13.0 

SÅTTNIN6SIIA~TI6HET 1562 ACCELERATION 11-1,4 H- \\ Ila .i> 

Fpl 1560 och 1562 var båda försedda med Olympus-rnotom och skilde sig endast beträffande ving­
arrangemanget. Fpl 1560 hade pilvinge med konventionell sljärt. 

detaljerat förslag för F~vgförvaltningen 
fore slutet av november. 

Mr Holman har talat med general Falk. 
som just har tillträtt som chefför Flygfiir­
valtningen. ochforeslagit ettformellt besök 
av Bristol Siddeleys vd. General Falk sade 
all han var välkommen omedelbart sedan 
beslutet hade meddelats. 

November 
Ett ytterligare möte ägde rum med Saab 
i Linköping den 8 och 9 november där de 
flesta av de öppna installationsfrågorna 
klarades av. Saab har gjort stora ansträng­
ningar för all om möjligt använda stan­
dardmotorn i TSR. 2. Det kommer inte all 
bli möjligt för Saab all göra en komplett 
presentationavJ 37 medOlympus 22Rföre 
slutat av november varfOr F~vgförvaltning­
ens beslut om fortsällningen kommer att bli 
ytterligare försenat. 

A D Cawee besökte Sverige i slutet på 
november för all slutföra de kommersiella 
detaljerna så all ett beslut skulle kunna tas. 

Rolls-Royce forsöker fortfarande bak­
tala TSR. 2 och dess framtid for att ta bort 
stödet för O/ympus 22R. De pekar på en 
säker framtid för RB.168 i Trident. BA C 
111 och Buccaneer. Vi kontrar de här his­
torierna med all hänvisa till Ministry of 
Aviation och genom att peka på all det inte 
finns något överljudsutlopp på RB.168. 

Avgörandet närmar sig! 
En konferens med KFF skulle ske på Saab 
den 22 november och dagordningen visade 
att mötet avsåg en presentation och diskus­
sion rörande projekten 1508A2 och 1562. 

Erik Bratt skriver i sin bok Silverving­
ar: Sent dagen innan. dvs tisdagen den 
21 november gick aerodynamikansvarige 
Behrbom och Dillner till Hasse Lö/kvist. 
som vid den här tiden var assistent till 
Brising. och redovisade sina resultat av 
vindtunnelprov med nosvingealternativ. 
De var entusiastiska och tyckte all det här 
såg bra ut. Skulle man inte ha med det i 
den allmänna jämförelsen? Hasse ringde 
Brising och de fick komma in och redogöra 
för honom. Brising tyckte all det lät bra. 

Resultatet blev att Arne Lakomaa sam­
ma kväll fick ta fram en ritning på ett 
nosvingeflygplan, IS04B. (det fanns fle­
ra varianter att välja på) varpå Carl-Gus­
taf Ahremark gjorde en färgplansch som 
kunde visas på mötet nästa dag. Ahremark 
var chef ror tecknarna och hade stor vana 
att med mycket kort varsel ta fram bilder 
på Saab-projekt som egentligen bara var 
ideskisser! Det var planscher som gällde, 
PowerPoint fanns inte på den tiden! 

Projekt IS04B var försedd med en 
RB I 68-motor. Flygplanet var lättare än 
IS08A2 och därför blev också prestanda 
bättre. 

{HEMLIG; 
i .:~~:'~' ' 
~ ~-~~ .. , .. \1'1: 
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Provkörning med RM 8 med installerad ebk. Foto Svenska Flygmotor 

Presentationerna vid konferensen skick­
ades av Brising i åtta exemplar i ett brev 
till KFF den 23 november. Materialet 
omfattade hl a projektspecifikationer fOr 
fpl 150RA2 och 1562 samt en kortfattad 
beskrivning på ett flygplan med nosvinge. 
fpl 1504B. Det framgår i brevet att "ett 
projektutkast fOr flygplan med nosvinge 
och motor typ O/\"1/1PIIS. fpl 1564. är under 
bearbetning". Han skriver i brevet att de 
kostnads- och tidsuppgifter som presente­
rades får betraktas som mycket preliminära 
och att man inom någon vecka skall ater­
komma med motsvarande beräkningar för 
nosvingealternativen. 1504 och 1564. 

Nästa möte med KFF var enligt Erik 
Bratt i Stockholm den 9 december och un­
der tiden hade således FlygfOrvaltningen 
redan den 2 december 1961 fattat beslut om 
att P& W JTRD skulle väljas. Det är oklart 
hur och när detta kommunicerades till Saab 
men vid mötet den 9 december presente­
rade Saab i alla fall data fOr sex flygplan: 
1504 och 150R med RB 16R. 1562 och 1564 
med OllmplIs samt dcssutom för fpl 1532 
och 1534 med JTRD. Siffrorna för 1532 och 
1534 angavs som preliminära (se tabellen 
ncdan). När man ser sitTrorna i tabellen tar 
man direkt intrycket att projekten med RB 
16R inte är konkurrenskraftiga men däre­
mot är ju prestanda för JTRD-flygplanen 
tOrblutlande goda. 

Ett nytt möte om motorfrågan mer i de­
talj. skulle enligt Erik Bratt äga rum freda-

Flygplansprojekt 1508A2 15048 

Konfiguration Lyftmot Nosvi 
Motor RB 168 RB 168 
Startvikt kg 10500 9800 
Startrullsträcka m 190 235 
Planefart. min km/h 190 185 
Land.rullsträcka m 290 435 
Anfallsfart. ej ebk Mach 0.88 0.89 
en rb 304. H=O 
Acc. H=11km 0.- m/s 1.6 2.1 
M=1,4 

gen den 15 december i Stockholm på KFF. 
Erik Bratt: "7 ak/c IIPP /ill KF,.. iil'cl1 

Fedagen del1 15. j,7 samlades i cn (/I' de­
rastiiredragningualal: På \"(lggen hängde 
1"l1/"1I Irefär?,pllll1Scher som A hrc/llark rilal 
och /IIalal. 'vII hände nago/ märkligl . ..1111 
mr häddat/iir all dCI skIllIl' hli JT8D' En 
anlclning.lc!u:( höll cn kmg IIlläggning 0/11 
hllr hm dCI1 l'aI: Därefter Irtic .wlIchetc/I 
(un'ger Falk) pa armel1 och pekade pa 1"(1/'/ 

ank-allcrna/iI' mcd JT8D-/II%rl1 och .Ia: 

- Ja. da hlir dCI dCI1 da. 
Boken Sill·c/ .... ingar kom ut 19R6. Det är 

möjligt att Bratts minne svek honom och 
att Saab hade fått beskedet om motorvalet 
redan den 9 december. Souchefen menade 
möjligen att konfigurationsvalet också var 
klart eftersom det visade JTRD-alternativet 
var fpl 1534 med nosvinge. 

Man trätTade också representanter tran 
P&WA den 15 december och Erik Bratt 
noterade efteråt att JTRD:s dragkraft med 
släckt ebk var i lägsta laget och särskilt 
med ökande höjd. att utloppsdelen med 
rörliga delar och reversering skulle bli 
komplicerad och att projektet efter det här 
överraskande beslutet redan från början 
\ ar minst 4-6 månader försenat jämfOrt 
med de motoralternativ som man tidigare 
undersökt! 

Det var inte bara Saab som ble\ över­
raskat. I Bristol Siddeleys marknadsrapport 
inför styrelsemötet den 16 januari 1962 kan 
man läsa: 

1562 1564 1532 1534 

Defl Nosv Defl Nosv 
B022R B022R JT8D JT8D 

13720 13510 12285 11800 

245 155 ca 220 ca 140 
155 170 ca 165 ca 170 
120 360 ca 160 ca 400 
0.95 0.95 ca 0.94 ca 0.94 

2.8 3.0 ca 3.1 ca 3,4 

Saabs data för: 1504 och 1508 med RB 168. 1562 och 1564 med Olympus samt för fpl 1532 och 
1534 med JT8D. 

Sn'l/.Ik" klll1!.?/I!.?" I ilglii/Tulll1il1gcl1 
har hcslllltJl tJl/.! J - ,~,t!IIr,,!' & IrJT8D. 
Faslslllllande UI ;',·,III/t? h,"}"ur 1'0 /aSIa 
.IÖrsåkril1gar 11'011 lI/1"F1~"II'~lI regeringcn 
all molorn kO/llmcr d//I,I IIIII! 'Iiid !iir an­
Hlndning i CII 1/(/, h _'-111 !.?/,I,," r i kt"inncr 
inle lill nagoll lOdUll /i11,lIl/f l l//Il!.? l .Imerika 
//1cn I'i/iirslar ,,// I/hill r, ,i,fII I,I/f mIllIIIigo 
.Iöntlkring"/: 

HIII'/U/tllklllrll "'III /, ,i,i, Ii/I dd IUlr 
hcsllllel/i"ire!ulla ,III 'd',: ~'''/lIl/deI/Fir 
pm;ek/cl. JT8f) 1", ,/ti" ,.,/, ,II IlIgl'lolI 
som är cxokl IU 'lur! '//111 "~l '1111' /I/t'dal1 
()~rmpus hade 1","111" '.,i! ,:: ,ri;rr(' IIch 
dlTuref/l·gplllll. 

~ 'j granskar Iiig"f ,i;r ,II.' i" 'f,·ill/I/h/ I'ar! 
näsla drag .IDm/i"inl/, ,,/11 '.!.. ': i" i'·. ff I,·irm·al 
/i"irsök OIlS(II;a [>('ga' II , -1/11 ,r, '1'1,' (),I/ STOL 
prcslol1do elr .\a 1·lkli!.?,1 I,i,..! ,; - '1111/ hur 
ol1gil'ilS da iiI' del il/gt? /1 . '., , "il' ,Ir! 1,';,10-

riseroddragkra/i(~oIllIPc::,'.I'lI" "III/I//(,}" 

all I"aro öI'crlc/gld ull/ "'" " ;.; I.' ,:,:, il /4 (11//­

mas I/1cd .IT8f) med <'II ,·11>, , ,i. ,il:.lllllg 
I'arogcnl har liI//r"!.?,,r, ,; 'I·'· 11,/11'<'11 

/i'ol1 KUl1gliga rll·gliind,'r l:. I.'':, ' .. "il; !/ri­
s/OI Siddch'!" skIllle ~lIlIIhl ,,;1/:,,' ", \; II/,'d 
FlrgmolOr/år all klll/I/I"II, I,; ", '.' .','" , ~/1I 

cn unordllil1g .tiir dl"lIg~r"ft',;; .;1;' II.'I/!.? i 
.137 (sol/1nu sk,,11 !i"in,·' III, ,i, I· ""'·,Iff & 
Whil/WI' JT ,'\/)-mllllll"/. /1//,',,:,;,. /',;/,,,Ic 
all l'i/i"irmodligel1 .Ikllll. AI,'.'I.',; ,',; .,i 11/'/' 
0//1 dcn ekOnOm;lkll,·n,jlll?I:':, ,. ,i'· !/I/­
.ti·cdl·.I/(lIlal1dc. 

Fortsättningen 
Ritandet pa fpl J7 Illt:d .1'1')) ,,'ikr pn1-

jekt 1534) sattt: nu igang pa ,il I \.t; ,I,h d.:n 
fOrsta kort!~lItade pro.ld,t'rC·'i:d',ltil'nt:n 
är daterad den 12 januari I tj,,: \1.111 tog 
också fram jämfilrc'I'C:,lltCTU:'\ ,'n h.:tte 
fpl 1536. ett nos\ ingdh :,';".1:: :':,',1 'Idll­
deflektor och dt annat \ ,Ir :;' .; ~'. ,'n r~'n 
delta. GanSKa tidigt \ ar ,kl,"",' , .. re!t! h. lart 
att den enda r.:al ist"K,1 K, w: ,.: .. : .1: i, '11':11 \ ar 
nosvingealtt:rnam c't Rc·,!.!"'.,: ,k fiirsta 
kontakterna Ill.:d PUll .\ \\ .. :"','\ \ hade 
det sig att Ii:\rt:tagt:t in:,' ".:.:,. ,·~l.irc'nhd 

av deflektilln~an,'rdnlll":.:· '," ,:,': \ ,II' up­
penbart all 1ll111,\rn Illlc". ,:' ..... ':; I~ir dt 
sådant ut!(lrandc' 

Saah och fl~:,'nwl,', ..,,> ,", .. khruari 
1962 P& \\A llc:h I r,·,,'~.,:':" ~,,,. '.lIlll11an­
fattades motorUg,'t r,';' .:"',:,' ',Il! 
- Motorn ~aKnar .I111,"·~.:"'" ,,,·'!t.ir upp­

baCKning. 
- Gasgenaah 1rn ,~,: 

P&W·\. 
- En nydkrhr;inn~,,""':", ",'.' ",>lhtru­

eras a\ P..\: \\ \ 
F1ygmotl1r ,111'\ .j:.," . ..:\ ,·,h.ltng. 
prov tilh .:rKI1I11; .','. '," ;', c,h.nlng. 

- P&W:\ \t:r'u.k .... ,,'.:' .. ".: :ll,'r en 

Varnlllg~h.I",'h.,':,·.:· "':.:, ,: :-.1 ,'rd,'T1\­
ligt men KFlli'n .... ;·.,· . "" .:,: .' ,:,jnl.ll11t:d 
United ..... irlTati I I',\. \\ \ 1\;n1l1tor 
och ut\ecKlill:,',K"I~:f.,,,:,·· "',.,, .. ::dc:rdt:n 
2Rmaj 196~. fnll:,':;" .;",:.',' ",.:;,' FI~g­
motor ut\ t:C'KL! .I , ,[) . ,., . ," ,,., :1h \lllr. 
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PROJEKT 1534 JT8D 
8 December 1961 

FpI."9 TypkonfigIntion 1 
6 J ... i 1962 

~--------~----------~~-

Bilden visar det absolut första utkastet till fpl 1534/fpl 37, framtaget på 
mindre än en vecka! 

Nu har fpl 1534 blivit fpl 37! Det här är Typkonftguration 1, ett relativt ge­
nomarbetat projekt. 

RM8, med efterbrännkammare. Ärendet 
hade inom försvaret föredragits den 17 maj 
1962 som "chefsärende" under ledning av 
chefen för Flygvapnet såsom chef för KFF. 
Samtliga i beslutet deltagande personer var 
eniga men avtalet hade inte underställts 
Kungl Maj:t. 

I Kungl Majt:s proposition 1964: 136 
uttalade försvarsministern efter att ha re­
dogjort för målet: 

~ Jag finner det anmärkningsvärt att av­
talet ej underställts Kungl Maj:t. 

Projekteringen tog nu emellertid fart och 
man kan följa konfigurationsutvecklingen i 
de olika utgåvorna av typritningen. Utgå­
van av den 6 juni 1962 haF beteckningen 
Typkonfiguration I. Ett stort bekymmer 
var att vikten tenderade att bli hög och i 
november togs det drastiska beslutet att 
korta flygplanet en knapp meter med mål­
sättningen att minska vikten ca 500 kg. 

Fp. 37 Typkonflguratlon l 
26 februari 1963 

Beslutet var inte populärt hos aerodyna­
mikerna eftersom det nu blev nödvändigt 
med en ny aerodynamisk optimering med 
osäkert slutresultat. Flygplanet hade nu i 
stort sett den utformning det hade vid den 
första flygningen den 8 februari 1967. 

Epilog 
Målsättningen med den här uppsatsen har 
varit att beskriva händelseutvecklingen 
1961-62 sedan den slutliga kravspecifika­
tionen för Flygvapnets nya enhetsflygplan, 
fpl 37, fastställts våren 1961. Saab hade 
alltså kommit fram till att valet skulle stå 
mellan de två huvudkandidaterna, fpl 1508 
och fpl 1562 innan nosvingekonfiguratio­
nen, representerad av fpl 1504 försedd med 
en RB I 68-motor, helt plötsligt blev aktuell 
igen. Det blev då logiskt att snabbt skissa 
ett nosvingeflygplan med O(vmpus-motorn, 
fpl, 1564, för att studera effekten aven 

• 10_ 
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väsentligt starkare motor. När Saab därefter 
fick besked om att även JT8D-motorn skul­
le inkluderas i studierna blev det också dags 
för fpl 1532 och 1534, Allt detta skedde på 
ett par veckor! 

Nosvingekonfigurationen visade sig 
vara den enda realistiska konfigurationen 
för JT8D-motorn och det var aldrig aktuellt 
att jämföra Erik Bratts projekt 1562 med 
fpI1564. 

När Typkonfiguration I av fpl 37 var 
fastställd på sommaren 1962 och det var 
uppenbart att åtgärder måste vidtas för att 
komma in på rätt spår gjordes emellertid 
under hösten en studie av hur flygplanet 
skulle bli med Olympus-motorn, i princip 
en utveckling av fpl 1564 från slutspurten 
inför valet i december 1961. Resultatet blev 
ett slankare flygplan med bättre överljuds­
prestanda. Det är inte känt om Saab då 
gjorde något försök att få till en ändring 
av beslutet i motorfrågan. 

Man kan verkligen fråga sig hur det 
gick till när KFF trots Saabs avrådan ändå 
bestämde sig för JT8D utan att på något 
sätt ha studerat hur en civil trafikflygplans­
motor skulle passa i ett krigsflygplan. Vi, 
John Htibbert och jag, har inte lyckats hitta 
någon relevant dokumentation som redo­
visar KFFs syn på för- och nackdelar med 
de olika motoralternativ, Det borde finnas 
utvärderingsrapporter, anbud från P&WA, 
preliminära kontrakt, etc, och ett formellt 
beslutsdokument. Vi har inte hittat någon­
ting av detta vare sig i Krigsarkivet eller 
på Saab. 

Utöver vårt letande har dessutom John 
GustafGudmunsson och Bengt-Olov Näs, 
med goda kontakter hos Flygmotor (dagens 
GKN) respektive P&WA, försökt få fram 
relevant information men inte funnit något. 

Det hela är minst sagt egendomligt! Vem 
tjänade på affåren? 

~ 
Typkonfiguration 2. Kroppen är kortad och 
utförandet är nu mycket likt 37 -prototypen 
som flög den 8 februari 1967. 
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McDonnell Douglas Deg 

Typisk installation aven JT8D turbofläktmotor 
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