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Av NILS P. A.KINDBERG

Oversteldjtnant Nils Kindberg, kdnd svensk veteranflygare sedan ar 1914, ger i efterféljande
artikel en redogorelse for svensk flygindustri genom tiderna, fran dess forsta banbrytares tid
fram till och med omkring 1920.
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Tva maérkliga pionjarer
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En historik Over svensk flygindustri pa ett begrinsat utrymme
kan blott bli summarisk. Den kan knappast ge mer 4n ndgra spridda
drag fran de tidigare av de nu ritt manga skedena och om de vik-
tigaste svenska uppfinnarna, foretagen och verkstiderna, som till
och med forsta virldskrigets for hela viarldsflygets utveckling sa
starkt padrivande tid dgnat sig at svenskt flygs tekniska bakgrund
— tillverkning av flygmateriel. I nistkommande utgdva av ars-
boken hoppas jag kunna ge en fortsatt skildring av svensk flygindustri
dels under mellankrigstiden, dels under tiden for andra varldskriget
intill nuvarande tid.

Om man d& ser till de uppnidda praktiska resultaten i form av
firdiga, effektiva produkter till flygets tjinst framtrider i forsta
hand tre stora foretag — AETA, d.v.s. AB Enoch T hulins Aero-
planfabrik 1 Landskrona under forsta virldskriget, samt nutidens
SAAB, Svenska Aeroplan AB och vidare SFA Svenska Flygmotor
AB, de tvd sistnimnda kraftigt statsstddda och expanderande un-
der andra virldskrigets tid och darefter.

Mot bakgrunden av dessa tre stora svenska flygindustriforetag
avtecknar sig ett betydande antal andra av mindre omfattning.
Dessa senare har haft eller har dnnu stor betydelse f6r skapandet av
ett effektivt svenskt flyg och fir inte glommas bort i sammanhanget.
Hirvidlag dr det bl.a. det dldre arméflygets statliga verkstdder pa
Malmen i Ostergdtland av 1913—1926, direfter drivna i flygvap-
nets regi, som bor thigkommas. Vidare det forutvarande, ungefir
samtidiga dldre svenska marinflygets tekniska bas, 1913—1928 ars
flygverkstad pad Galdrvarvet i Stockholm, sedan 1929 driven som
Flygvapnets centrala flygverkstad i Visteras, samt Flygvapnets 6v-
riga verkstider — bl.a. en i Stockholm under andra virldskrigets
tid och den ungefir samtidigt nyanlagda, hogmoderna bergverk-
staden vid Arboga. Man bor heller inte glomma de frin 1920-talet
i Sverige verkande dotterfabrikerna till de d hart kringskurna tyska
flygindustrierna Junkers och Heinkel. P3 sistone dr det ocksa MFI,
AB Malmé Flygindustri, som svarat och svarar for viktiga inslag i
flygets tekniska vav.

Den forste av dessa — Emanunel Swedenborg (1688—1772), vida
ryktbar svensk naturforskare, tinkare, uppfinnare, teolog m.m. —
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presenterar redan 1716 en av honom uppfunnen, ritad och i detalj
utformad konstruktion till en flygmaskin, kallad “machine at flyga
i vadret”. Apparaten, som i rekonstruerad modell kan studeras pa
Tekniska Museet, bygger pd samma princip “tyngre dan luften” som
nutidens modernaste luftfarkoster av flygplan- och koptertyp. Ett
sa gott som cirkuldrt, vilvt och profilerat, tunt barplan ir ett av
huvudelementen i konstruktionen. Ett annat en fliktande framdriv-
ningsanordning liknande ”luftdror”, tankt att drivas med en 1714
av Swedenborg uppfunnen angmaskin. Hans chef, ”Kongl Mecha-
nikus” Christopher Polhem, stiller sig dock negativ till projektet,
varfor det nedldggs utan forsok. Ingen kan dock frinkinna Swe-
denborg dran och hedern av att som forste svensk ha framlagt en
flygplanskonstruktion pa vetenskaplig grund.

Carl Richard Nyberg (1855—1939), sjalvlard tekniker, fabriks-
ledare och konstruktor av stort matt, kan hdr limpligen fd intaga
platsen som den andre av de svenskar, vilka sokt ge landet en flyg-
industri. Hans uppfinnarbegdvning var medfodd, hans karaktir
och arbetsledarformdga foredomliga. Hans verksamhet omfattade
ett flertal tekniska omrdden. Allmidnt kidnda och anvinda ir bla.
hans 16dlampor och andra forgasningsapparater for flytande brins-
len (fotogen m.m.), nyttjade vid olika arbeten i tusentals hem, vid
l6dningsarbeten och i mekaniska verkstider jorden runt. Nybergs
fartygspropellrar med hdg verkningsgrad och inte minst hans manga
ithdrdiga forsok vid tiden omkring sekelskiftet for att dastadkomma
flygdugliga, dngmaskinsdrivna flygdon gjorde lodlampsfabrikoren
Nyberg till hela Sveriges ”Flyg-Nyberg”.

Redan ar 1877 framtrider han som ung 19-3ring med en heli-
kopterkonstruktion. Cirka tvd decennier direfter har han ett dng-
maskinsdrivet flygplan klart i utkast. Nybergs litta rordngpannor
skulle bidra till att 16sa problemet om en tillrackligt latt kraftkalla.
Med flitig anvindning av sin tidiga vindtunnel och i samarbete med
professor J. E. Cederblom och ingenjor A.Rosborg — dvensom i
hird kamp med bl.a. en skeptisk vetenskapsakademi och ekono-
miska hinder — lyckas likafullt Nyberg med egna insatser presen-
tera sin luftfarkost 1 olika forsoksversioner aren 1899—i1910. Vid
intetdera tillfillet dock 1 nigon verkligt flygbar sidan. Med tio
hdstkrafter i dngmaskinen, 1 stillet for som behovligt utriknat fyr-
tio, kan det inte bli godtagbara resultat. (En beskrivning av Ny-
bergs “Fluga” dterfinns i Ny Tidning for Idrott, nr 2, januari 1909.) 151
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Banbrytare
for en ny tid
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Aven om de Nybergska verkstiderna i Sundbyberg och pa Norra
Lidingon lade ned atskilligt arbete pd de olika forsdksversionerna
ledde deras och den mirklige konstruktorens manga anstringningar
tyvarr aldrig fram till produktion av ett anviandbart svenskt flyg-
plan. Pionjiren Carl Richard Nyberg skall dock ihigkommas och
hedras for sina tidiga initiativ, sin stora uppfinningsformaga, langa
arbetsinsats, intresse och inte minst for sitt personliga mod att utan
ndgon som helst flygutbildning sjilv soka utfora de med de primi-
tiva “angflugorna” verkstillda, forberedande flygforsoken.

Tva unga landskronabor — ingenjoren och batbyggaren Hjalmar
Nyrop och képmannen Oscar Ask — lyckas fran 1910 med att sa-
som de forsta i Sverige konstruera och bygga nagra flygplan, som
kan flyga. P4 varen 1910 stdr deras forstlingsprodukt klar. Den dr
en modifierad kopia av fransmannen Louis Blériots “kanalmono-
plan” av 1909. Kopian hade byggts vid deras dd gemensamma verk-
stad, det Nyropska batvarvet. Planet utstilles 8—r1o0 april 1910 1
Landskrona stadshotells storsta festsal och transporteras direfter
till det timligen nirbeligna Ljungbyhed, Skanes vidstriacktaste mi-
litira Svningsfilt. Dessforinnan har dock Nyrop och Ask med stod
av slikt och vinner i Landskrona bildat Sveriges forsta bolag for
flygplantillverkning — AB Nyrop & Ask.

Det forsta planet — Ask-Nyrop nr 1 — har 1 borjan en tvacy-
lindrig, luftkyld fransk 30 hkr Farcot-motor. Nir de tva kompan-
jonerna sitter iging sina flygforsok pa Ljungbyhed visar motorn
sig snart svagare an vad fabrikanten uppgivit, med varmgangsten-
denser och dessutom hogst opalitlig. Resultaten blir didrefter — rull-
ningar pa marken och korta skutt i ndgot mer dn grisstrahdjd. Och
”Grishoppan” blir planets namn hos den till forsoken talrikt for-
samlade skaran av ortsbor. Den aterfores darefter per jirnvig till
hemstaden.

Inemot sensommaren 1910 kommer Nyrop ensam tillbaka till
Ljungbyhed med “Grishoppan”. Ombyggd och férbittrad samt
forsedd med ny motor — en trecylindrig fransk Anzani, luftkyld,
pa ca 25 hkr. Aven den gdr bara ndgra minuter at gangen, sedan
overhettar den. Nyrop lyckas dock gora nagra korta flygningar
over den skinska heden med sitt indrade plan — de forsta i Sverige
med svensk forare i ett svenskbyggt flygplan.

Senare pa hosten 1910 deltager det dndrade Ask-Nyrop-planet
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1 Sveriges och davarande SAS (Svenska Aeronautiska Sillskapets,
numera KSAK) forsta flygvecka 6ver Girdet vid Stockholm. Fora-
re den gangen dr dock en dansk, Knud Thorup, innehavare av vid
flygtavlingar m.m. nodvindigt aviatordiplom” (flygcertifikat). Ask
har vid denna tid hunnit lamna bolaget och varken han eller Nyrop
har sadant diplom. Endast en svensk dger da ett dylikt — bil- och
flygbolagsdirektoren, Flygbaronen™ Carl Cederstrom. Denne segrar
i de flesta av veckans tivlingar med sitt nya franskbyggda 40 hkr
Blériot-monoplan ”Bil-Bol”, men det svagare, svenskbyggda Nyrop-
planet lyckas likafullt prestera ett par korta flygningar 6ver Girdet.

Ar 1911 har Ask och Nyrop definitivt skilts at. Nyrop utvidgar
den tidigare gemensamma flygverkstaden pd batvarvet i Landskrona
och Ask ordnar 4t sig en egen verkstad i samma stad. Nyrop ater-
vinder pd sommaren till Ljungbyhed med ett nytt, forbattrat plan
av Blériot-typ — Nyrop nr 2 — forsett med en for datiden god, ca
35 hkr fransk R.E.P.-motor av s.k. radialtyp. I avsaknad av flyg-
larare havererar han dock med sitt nya plan, utan att ha kunnat er-
ovra det eftertraktade aviatordiplomet.

Oscar Ask har under tiden dels studerat teknik och flygplansbygge
1 utlandet, dels pa sin nya verkstad i Landskrona byggt ett nytt mo-
noplan — Ask nr 2 — av egen konstruktion, med 5o hkr tysk Argus-
motor (vattenkyld) och robustare detaljer an Blériot-typens. Med
detta utfér Ask ett hundratal villyckade flygningar frdn Bonarps
hed, invid Ljungbyhedsfiltet. Men inte heller han hinner med nagra
diplomprov, innan planet forstors vid ett haveri.

Utan att nedslds av sina missdden fortsitter Nyrop och Ask var
pa sitt hall med nya flygplanbyggen. Ett plan — Nyrop nr 3 — star
flygklart redan pa sensommaren 1911. Ocksd det dr av klart Blériot-
influerad typ och har den di toppmoderna, so hkr roterande, luft-
kylda Gnéme-motorn, samma typ varmed Carl Cederstrom det aret
vinner ett flertal flygtivlingar och utfor en lang rad publikbejublade
flyguppvisningar. Nyrops nya plan provflygs pd Ljungbyhed av den
just da i England fardigutbildade svenske flygaren nr 3, 16jtnanten
Olof Dahlbeck. Dahlbecks svirfar, bryggeridirektoren Otto Emil
Neumiiller 1 Stockholm, har redan kopt planet och darefter donerat
det till svenska staten for ”spaning till sjoss” at var flotta. Det flygs
pa nytt i februari 1912, dd 6ver Stora Virtans isar invid Stockholm
och sdsom militdrt plan, den svenska krigsmaktens forsta. Det blir
dock genom Nyrops sjukdom det sista flygplanet frain hans verkstad.
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Oscar Ask har till 1913 fatt ett nytt, forbattrat monoplan av egen
typ — Ask nr 3 — med 60 hkr Argus-motor klart pa sin verkstad.
Dessvirre havererar han aven med detta, med allvarliga skador som
foljd, innan han hunnit avligga diplomprov. Senare under 1913 in-
gar Ask kompanjonskap med en ny stjirna pa svenskt flygs himmel
— ”Flygdoktorn” — flygaren och industrimannen Enoch T hulin.

Ar 1913 dr inte mindre dn tre nya forsok till en svensk flygindustri
igang. De ir Svenska Aeroplankonsortiet i Stockholm, Aviatikavdel-
ningen vid Sodertilje Verkstider samt Oscar Asks och Enoch T hu-
lins gemensamma AVIS, d.v.s. ”Aeroplanvarvet” i Skdne. Ur det
sistnimnda framgar dret dirpd AB Enoch Thulins Aeroplanfabrik i
Landskrona, mdnga huvuden hogre dn de &vriga och Sveriges fors-
ta storindustri pad flygets omrade.

Svenska Aeroplankonsortiet — grundat redan mot slutet av 1912
— bestar av fem friska viljor, l6jtnanterna Allan Jungner och Gosta
von Porat frdn arméns 1912 bildade, forsta flygvisende, ingenjorer-
na Lars Fjillback och Tord Angstrom, vilka ar 1912 i1 Frankrike kla-
rat sina aviatordiplom, samt DN-redaktoren Torsten Gullberg som
konsortiets reklamman m.m. I bakgrunden star en del penningstarka
personer, bl.a. den kidnde bilmannen, senare privatflygaren Gosta
Fraenckel, Goteborg. Konsortiet har bestimt sig for att soka astad-
komma en nagot modifierad 8o hkr kopia av monoplanet Niexport,
segrartypen 1 den franska tdvlingen 1911 for att kora basta militira
flygplan. Det kan tilliggas att ett franskbyggt Nieuport-plan var
svenska arméns forsta flygplan, skidnkt av fyra medlemmar 1 Svens-
ka Aeronautiska Sillskapet.

De fem medlemmarna i Aeroplankonsortiet hade pa kinn, att
svenskt flyg snart skulle fa litet utdelning fran den Bjorkquist’ska
nationalinsamlingen till bl.a. en luftflotta. Man hoppas den vigen
fa utgifterna for bygget och garanternas utldgg tickta. En hantver-
kets tusenkonstnir, snickaren, tillika filaren m.m. Olsson, skoter det
mesta av det manuella arbetet, handledd av verkstadschefen, civil-
ingendren och skeppsbyggaren Lars Fjillbick. En smatt flyghistorisk
killare, Ostermalmsgatan st i Stockholm, blir verkstadslokal. I den
hade tidigare professor J. E. Cederblom, ”Flyg-Nybergs” framstaen-
de medhjilpare, utfort sina for ddtiden mirkliga aerodynamiska un-
dersokningar.

Ungefir vid halvarsskiftet 1913 nalkas verkstadens forstlingspro-
dukt, det konsortiebyggda Nieuport-monoplanet, sin fullbordan. Pa
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sensommaren provflygs det pa Malmens flygfalt i Ostergotland av
foretagets nieuportutbildade flygare, von Porat. Allt gdr vil, ford-
ringarna uppfylls till den stringe kontrollantens beldtenhet — bl.a.
kravdes en toppfart av 120 km/tim. Planet levereras till arméflyget
pa platsen. Det betalas med 18.000 kr — avsevirt mindre dn vad
1960-talets Drakar, Viggar och andra ”Supersonic”-plan kostar.

AB Sodertilje Werkstider var vid denna tid en betydande fabrik
av jarnvagsmaterial m.m. Ar 1913 knots till foretaget Sveriges forste
diplomerade flygare, den populire ”flygbaronen” Carl Cederstrom.
Denne intresserade foretaget att inritta en aviatikavdelning vid verk-
staderna. Till en borjan skall denna importera och silja franskbygg-
da Farman-biplan av den tidens brickliga slag — med huvudsakligen
mingder av pianotrad, trd och ndgra klena stalrér som konstruktions-
detaljer. Pa forsiljningslistan stdr ocksd likasd frin Franrike impor-
terade rotationsmotorer av Gnbéme-typ, passande bl.a. till Farman-
plan. Cederstrom och chefen for Sodertilje Werkstidder, direktor
Philip Wersén, tinker ocksa starta licenstillverkning just av Farman-
plan. De far i slutet pd 1913 till den stora aéro-salongen i Paris, dar
de lyckas ingd behovliga agentur- och licensavtal for att vid hem-
komsten kunna sitta iging sin nya verksamhet. Bland de forsta kun-
derna dr var virldsberomde konstnir Anders Zorn. Denne koper
tva Farman-plan — sodertiljebyggda — av sin vin Carl Cederstrom
och skinker ett av dem till arméflyget och ett till marinflyget. Intet-
dera av dessa flyg har dd — lika litet som senare — nigot verflod
av flygmateriel. Under Cederstroms séjour hos Sodertilje Werksti-
der tillkommer ocksd ndgra plan av typen ”Albatross”. Denna flyg-
planskonstruktion hade kopierats efter ett tyskt plan, vilket 1 juli
1914 nodlandade 1 Stockholm och snabbt inkoptes. Forsta varlds-
kriget hade just utbrutit. Det tyska planet var ett for den tiden myc-
ket modernt och robust biplan med en 100 hkr motor. Den efterbygg-
da, svenska versionen forsdgs med fasta, vitskekylda 11o—r120 hkr
Mercedes sexcylindriga motorer. Det forsta svensktillverkade Alba-
tross-planet levererades fran Sodertilje Werkstider 1915.

Senare laggs med hjilp av en i Tyskland lanad svensk-tysk ingen-
jor upp ritningar till bl.a. tva nya, dd hogst valbehovliga, modernare
och egna S.W.-typer. Den ena ir ett jaktplan med beteckningen S.W.
15 for 120 hkr Mercedes-motor, den andra ett spaningsplan S.W. 16
for 150 hkr Benz. Av den forstnimnda typen, kallad Lotterijaga-
ren”, bygges ca 6 st, av spaningsplanet S.W. 16 blott ett, bida ty-

155



Svensk flygindustri genom tiderna, |

156

perna ar 1916—1917. Det tvasitsiga spaningsplanet ar enligt sak-
kunskapen ett aerodynamiskt fullgott plan. Dessvirre havererar det
med eld ombord vid sjilva leveransflygningen, planet forstors helt
och besittningen, tvi av Malmen-flygets basta forare, omkommer.
Jaktplanet uppvisar avsevirda fel, ocksd med forlust av vardefullt
liv, varfor fortsittning pa det bygget uteblir. Vid den tiden har dock
Carl Cederstrom redan tagit sin hand fran S.W. och startat ett eget,
nytt foretag, i kompanjonskap med den ovan under Aeroplankon-
sortiet av 1913 omnimnde ingenjoren Lars Fjillback. Mer om det
nya bolaget, Nordiska Aviatik AB eller N.A.B., foljer lingre fram.

Under de tva sista verksamhetsidren vid Sodertdlje Werkstaders
Aviatikavdelning ir Malmen-flygaren von Porat ledare for dess ar-
bete. I samband med i slutet av 1917 intradande farhagor for att ny-
bestillningar skulle upphéra — man fruktar da en snart vintad
fredskris — stoppar direktor Wersén fabrikens flygplanbygge och
siljer huvuddelen av fabrikens d& kvarvarande flygplan — tre 120
hkr S.W.-Albatros — samt en del motorer m.m., bl.a. en historisk
85 hkr Salmson (Canton-Unné) fran 1912 till den 1917 i full ging
varande, forutnimnda thulinska aeroplanfabriken i Landskrona.

Som det tredje i raden av de ar 1913 verksamma forsoken att star-
ta en inhemsk flygindustri har ovan nimnts Oscar Asks och Enoch
Thulins gemensamma verkstad i Landskrona, som organiserades
mot slutet av aret. Som nimnts har redan dr 1910 Sveriges forsta
flygindustriella foretag, AB Nyrop & Ask, bildats och verkat just 1
Landskrona. Det har ocksa ovan omtalats, att Oscar Ask, den ene av
bolagsminnen, under 1911 ordnat en frdn Nyrop skild, egen och ny
flygverkstad i den nimnda Oresunds-staden. Och att han dér byggt
ett par flygdugliga plan av egna konstruktioner.

Enoch Thulin (1881—1919) hade fitt sin flygutbildning hos Som-
mer i1 Frankrike 1912 och lyckades i juni 1913 inkdpa det beromda
flygplanet ”Nordstiernan”. Detta plan hade tidigare flugits bl.a. av
f.d. sjokaptenen, senare pionjir- och uppvisningsflygaren Hugo
Sundstedt. ”Nordstiernan” var ett 50 hkr monoplan av Blériot-typ,
som inkopts frin Frankrike 1911 av Carl Cederstrom. Thulin kon-
staterar nir han koper planet att det ar mycket hart slitet. Han lam-
nar dirfor in det till Asks verkstad i Landskrona och deltar sjilv 1
arbetena pa planets fullstindiga genomgéng och renovering. Mycket
— kanske det mesta — ersitts med pd verkstaden nygjorda delar.

Thulin gir ocksi i kompanjonskap med Ask om den lilla verk-



Ar 1898 hade ”hela Sveriges Flyg-Nyberg” sin egen, noga genomtinkta kon-
struktion till en dngdriven “férsoksflygapparat” klar. Den wvar tinkt som
ett biplan med tva propellrar, med- eller skidforsedd batkropp och en sir-
egen “balanserapparat”, bestidende av fyra frin vingar och kropp nedhing-
ande, ledande stédskidor eller flottérer. Angmaskinen — liksom den till-
horande litta rorangpannan ocksd av Nybergs egen konstruktion — skulle
ha en effekt av 40 hkr och driva fram apparaten med 35 knops fart (ca
65 km/tim).



Flygmaskins-Problemet.

Undertecknade f3 hirmed inbjuda den #rade allménheten att lemna
bidrag for att frimja losningen af ett problem, som sedan lang tid
sysselsatt ingeniGrer i verldens alla lander och med allt varmare in-
tresse omfattats i den man utsikterna foér dess 16sning ljusnat.

Lagarna for luftens tryck mot en yta, samt en ytas limpligaste
form, for att med minsta arbetsforbr kning uppbéra en viss tyngd,
dro nu langt battre utredda dn for ett eller tvd decennier sedan, och
s pass utredda, att denna kinnedom kan liggas till grund for berik-
ning af en flygmasking dimensioner och kraftforbrukning.

Den egentliga svarigheten vid detta problems lésning ligger sile-
des icke i konsten att hoja sig i luften, utan att mandvrera apparaten,
sedan den hojt sig. Sittet att 6fvervinna de svarigheter, som dermed
std i sammanhang, kan endast finnas pa forsokens vig.

Da Fabrikér Nyberg en lingre tid sysslat med flygmaskinspro-
blemet och f{or dess losning forskaffat sig hjelp af vetenskapligt bil-
dade ingeniorer samt #r wvillig fortsdtta med sina arbeten 1 samma
riktning, om han frin intresserade och offervilliga personer kan erhélla
ett understod, som, planmessigt anvindt, kan vara tillritkligt att bringa
problemet till eller dtminstone ett steg nirmare dess losning, anse vi oss
undertecknade bora forena oss med Herr Nyberg i denna vidjan till
allménheten.

Kostnaderna for dessa forsok torde svarligen pa forhand kunna
berdknas, men da ingen ersittning begires for redan utférda forbere-
dande arbeten, och di Herr Nyberg ér villig att under forsokstiden
afgiftsfritt upplata lokal for ritkontor, verkstad med behiflig maskin-
krhft, virme och belysning samnt en del arbetsmaskiner, si dr pa.ag-
ligt, att dessa kostnader blifva de minsta mojliga. Material, ritningar,
ingeniorsarvode, arbetskostnader och siikerligen riitt manga oldrutsedda
utgifter maste i alla hdndelser betalas; och for att icke riskera att nod-
gas afbryta forsoken, di de synas som mest lofvande, viga vi icke
antaga det erforderliga beloppet, for deras utférande si lingt att ett
positivt resultat vinnes, till mindre summa én 100,000 kronor.

De maojligen blifvande teckningarna, enligt virt forslag fordelade
i lotter eller aktier & t. ex. 100 kronor hvardera, skulle siledes blifva

illande endast i det fall att ndmnda minimisumma tecknas, allt detta

ock beroende af herrar tecknares & sammantride fattade beslut i
frigan.

. Om denna summa fulltecknas foére den 15 Juni detta &r, kallas
tecknarne till .sammantriide for att besluta om erforderliga atgirder for
att gifva betryggande sikerhet for att det samlade beloppet anvindes
for det afsedda #éndamilet samt hvad i ofrigt kan vara att iakttaga
rorande foretagets ckonomiska sida.

Stockholm i Maj 1899.

J. E. Cederblom.
Anders Rosborg. C. R. Nyberg.

Férutom hos inbjudarne kunna bidrag tecknas 4 denna tidnings
redaktion, i Fritzes Hofbokhandel samt 4 Industrikredit-Aktiebolagets
kontor.



Nyberg visar sin ”Fluga” av 1904 drs modell fér intresserade vid ett av sina
forsok pa Askrikefjirdens is. Flygapparaten” har tyvirr blott 10 hkr effekt
i maskineriet — otillrickligt for verklig flykt. — Konstruktoren-flygaren
Nyberg sjilv i mitten. T.h. en av hans verkstadsférmin, Hammarberg.
T.v. om planet (i kort grda rock) Nybergs verkmdstare Valfrid Lind (med fru
och dotter). Lingst t.v. en av Nybergs flygforsok intresserad herre med familj.

Carl Richard Nybergs inbjudan 1899 till aktieteckning e.d. for erbdllande
av ett penningbidrag pd 1oo.ooo kronor fér det fortsatta arbetet pd “flyg-
maskinsproblemets l6sande”. Ingenjor Anders Rosborg och professor J. E. Ce-
derblom — medhjilpare till Nyberg — stdr ocksd sisom inbjudare. Av olika
skal vann detta tidiga initiativ tyvirr féga forstaelse.



Oscar Asks och Enoch Thulins dr 1913 i Landskrona pd deras di gemen-
samma verkstad AV I §” (Aeroplanvarvet i Skdine) byggda, modifierade
Blériot-monoplan typ XI bis”, med so hkr fransk Gnéme-motor och ”loop-
pingférstirkt” utforande. I bakgrunden hangaren pd Ostra filaden”, Lands-
kronas davarande flygfilt. Personerna dr samtida ledare och nyckelmdin vid
det snart efterat bildade A.B. Enoch Thulins Aeroplanfabrik i Landskrona.
Fr.v.: Jobn Persson, Thulins personlige flygmekaniker; Ludvig Scharin, verk-
stadsarbetare; Robert Karlsson, verkmdstare pd maskin- och motorverkstad;
Enoch Thulin; Oscar Ask, Bror Jobnsson, verkmdstare pa triavdelningen;
Otto Ask, yngre bror till Oscar Ask och senare kamrer pd Thulin-fabriken;
t.h. om denne tvda verkstadsarbetare och (lingst t.h.) mekanikern, senare
flygaren Alfred Svensson.
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Enoch Thulins av Franska aeroklubben utfirdade internationella aviator-
diplom, daterat den 2 maj 1913 — oaktat faktum att Thulin med glans be-
stod sina prov for detsamma redan den 12 oktober 1912. Hans motsvarande,
av det ddvarande Svenska Aeronautiska Sillskapet (numera K S AK), i Sve-

rige utfdrdade aviatordiplom dr ocksd utfdrdat férst 1913 och har svenskt
nummer 10.



Svenska Aeronautiska Sillskapet anordnade i maj 1915 en talrikt besokt flyg-
utstillning invid Stallmdstaregdrden i Stockholm. Thulinfabriken visade
monoplan av Morane-Saulnier-typ, byggda pa fransk licens. I forgrunden
ett Thulin-plan typ D (Morane-Saulnier Parasol), med forst 8o, senare 9o hkr
luftkyld rotationsmotor. Planet har éverliggande vinge och goda egenskaper.
Topphastighet ca 115 km/tim. Déir bakom (upphijt) och t.h. tva Thulin-
monoplan typ B (Morane-Saulnier), med forst 6o, senare 9o hkr motor Le
Rhone.

A.B. Sédertilje Verkstader. Ett 8o hkr S.W.-Farman-biplan pa hjul, av typ
S.W. 10, under uppmontering pd fabriken ar 1914. Tvd mans besittning —
flygforare och flygspanare (eller mekaniker). Toppfart ca 100 km/tim.




Thulin-fabriken i Landskrona dr 1918. T.v. kontor, konstruktionsavdelning,
ritkontor, bibliotek m.m. T.h. maskinverkstider, motoravdelning, motorfor-
rad m.m. De ldga tribyggnaderna dr en del av trdarbetsverkstaden och det
forsta, av broderna Hjalmar och Fredrik P. Nyrop 1910 drivna bitvarv,
dar broderna tillsammans med Oscar Ask da byggde Sveriges forsta flygbara
plan.

Pa Thulin-fabriken konstruerades och byggdes 1917 flygplanet Thulin typ H,
ocksa kallat ”Kryssaren”. Det blev ett av virldens férsta tremotoriga plan.
Davarande svenska arméflyget var bestillare. De tre motorerna av Thulin
typ A pa 9o—ros5 hkr var placerade med en framtill i den centrala flyg-
kroppen, med dragande propeller. De tvd andra satt baktill i var sin ’motor-
gondol” pd undervingen, med > pddrivande” propeller, akter om bakre ving-
kanten.




Enoch Thulin och hans ddtida kompanjon Oscar Ask i vintan (maj 1914) i
Goteborg pa lojtnanten och kapplopningsryttaren, friberre Hans von Blixen-
Finecke, vilken (efter avslutad l6pning) medelst Thulins Morane-Saulnier-
monoplan skall flygas ned till Klampenborgsbanan vid Képenhamn av Thu-
lin, for ny dust pa hastryggen. I angusti 1914 koptes planet av vdrt arméflyg.
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staden, som nu far det stolta namnet Aeroplanvarvet i Skane, for-
kortat ”AVIS”. Sistnimnda ord dr ocksd latin, och pd de gamla
romarnas tungomal betyder avis fiagel. Ett triffande namn pi en
flygplanfabrik. Ty en fabrik blir det, for tillverkning forst av alla de
propellrar, reservdelar m.m. som Thulin behéver under sina flyg-
uppvisningar overallt 1 Sverige m.m. och sedan for att bygga Blériot-
monoplan av den nya, for Pégoud konstruerade, looping-forstirkta
Blériot-modellen m.fl.

Thulin siktar dock lingre. I augusti 1914 Overtar han Avis-verk-
staden ensam. Han koper ocksa det f.d. nyropska batvarvet i Lands-
krona, dér pionjirerna Nyrop & Ask ar 1910 byggt det forsta svens-
ka, flygbara planet och dir sedan Nyrop fortsatt med sina senare
flygplanbyggen. Grunden ar dd lagd till det 1914 med stod frin
framstdende svenska industrimin m.fl. — frimst frin AGA-chefen
och uppfinnaren, senare nobelpristagaren doktor Gustaf Dalén —
nyskapade stora industriforetaget AB Enoch Thulins Aeroplanfabrik
1 Landskrona, den tidens motsvarighet — i ett enda foretag — till
nutidens SAAB och SFA, och “’going strong” pad forsta varldskrigets
tid, tillverkande bade flygplan och motorer i for datiden betydande
mangder och av virldskvalitet.

Egna verkstider pa ndra hall for snabb och mojligast billiga repara-
tioner och underhall blir frdn borjan ett krav redan hos de tva fore-
gangarna till vart nuvarande flygvapen — arméns flygvisende av
1912—1926 och marinens flygvisende av 1913—1926. Dessas aldsta
plan kan ju just inte kallas driftsikra och hallbara. De dr snarare
mycket klena, foga pdlitliga och ytterst brackliga. Den datida per-
sonalens primitiva utbildning, ringa rutin samt de fa flygfaltens och
sjoflygstationernas manga bristfilligheter, vallar ocksa en viss haveri-
frekvens. Det dr di — bl.a. pd grund av de otillrickliga penning-
medlen — nddvindigt att s3 langt det gir soka klara sig med egna
resurser, d.v.s. med egen personal, egen uppfinningsformaga, egna
verktyg och redskap pd de platser, dir flygverksamheten bedrivs.
Den tidiga svenska flygindustrin dr ju som ovan pdvisats just inte
omfattande.

Vid arméns forsta forsoksflygavdelning med dess tva plan — ett
Nieuport-monoplan och ett Bréguet-biplan — som ar 1912 uppsitts
av Ing 3 (Kungl. Filttelegrafkdren), och fran juli 1912 for sina 6v-
ningar ar forlagd till Axwvall i Vistergotland, blir det en mingkun-

Vara militdra flygs
egna verkstader
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nig stationsunderofficer, en skicklig verkmastare, ett par duktiga me-
kaniker m.fl. ur avdelningens manskap, som vid sidan av annat far
svara for “verkstadstjinsten”. Pa liknande sitt forfares vid de for-
soksflygningar i flottans regi, som 1 februari 1912 foretas av 16jtnant
Olof Dahlbeck pa Stora Virtans is strax norr om Stockholm, med
det av hans svirfar, direktor O. E. Neumiiller, till staten skankta
Nyrop-planet, den svenska krigsmaktens forsta. I armeéflygets fall
finns Ing 3:s “tygverkstider” vid Marieberg i Stockholm i bakgrun-
den, beredda att hjilpa till med svarare smides- och triarbeten. I det
sjomilitara fallet ar det Galdrvarvets verkstider i Stockholm, som
Dahlbeck och hans mekaniker kan stodja sig pa.

Ar 1913 pa varen har arméflyget etablerat sig pd Malmen i Oster-
gotland, vid den tiden &vningsplats for den flerhundraariga livgre-
nadjirbrigadens I 4 och I 5.Den nya tidens viktiga krigsmedel, flyget,
tas mot med vilvilja och blir bofast pa platsen, dven sedan grenad-
jirerna pa 1920-talet limnat den for nya dden. Kidnt dr ju hur ar-
méns flygavdelning ar 1916 blir Ing 3:s flygkompani, ar 1926 ”’F 3”
(Tredje flygkdren) och dr 1936 Ostgota flygflottilj. Arméflygets
forsta flygverkstad pA Malmen byggs 1913. Den mitte enligt upp-
gift ca § meter i kvadrat, hade arbetsbinkar men inte nagot golv!
Kostnad en hundralapp jamnt. Hur manga miljoner sammanlagt som
de direfter tills dato uppforda verkstads- och forsoksanliaggningarna
pa Malmen krivt kan hir inte preciseras, men de dr sdkert en del!

Fran 1914 finns det emellertid en storre och battre flygverkstad pa
Malmen — med bade golv, viggar och tak! Den tillvixer betydligt
under dren och liknar nu mest en liten stad. Alla de verkstadsavdel-
ningar, forrdd, provhus m.m., som behovs vid en modern flygindustri,
tillkommer, vixer, byggs ut och inreds efter hand. Skulle nagon av
pionjirerna komma dit pd nytt dr fara virt att han inte kidnner igen
platsen. Primus motor i Malmenverkstadens och de ovriga flygets
egna verkstiders tillkomst, utveckling och nutida héga standard ar
veteranen, forst kaptenen, senare flygvapenoversten Ernst Fogman.
Dennes fortjinster som tidig svensk ballongpionjar och som uppbyg-
gare av forst arméflyget, darefter flygvapnet dr vilkdnda bade 1 tek-
niska och andra kretsar. Verkstadschefen pd Malmen, davarande
kaptenen, sedan hela flygvapnets verkstadsdirektor Peter Koch och
senare tiders chefer sedan 1926 har fortsatt Fogmans verk.

Malmenverkstadens forsta inriktning blir som ndmnts reparation
och underhdll av befintlig flygmateriel. Dess forsta ”patienter” blir
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plan av typ Nieuport, Bréguet, Farman, Blériot m.fl. Nir det en
gang hidnder sig att Bréguet-biplanet, arméflygets forsta statskopta,
efter ett haveri — enligt vad malicen siger — kommer hem till verk-
staden 1 33 sickar, kan uppgiften att av sickarnas innehdll pa nytt
bygga upp ett flygdugligt plan te sig besvirlig! Men bade det och
andra svara fall botas framgingsrikt. Fran 1915 tillkommer upp-
giften att se 6ver och reparera hos S.W., Thulins och N.A.B. byggda
nya plan, en del av dessa de i Sverige kopierade ”’Albatrosserna”.

Ar 1917 har Malmen-verkstadens resurser kats si mycket att den
kan borja tillverka enstaka flygplan, snart hela serier. Det ar forst
Malmen-fodde ingenjoren Henry Kjellsons och efter ett par ar Thu-
lins framstdende medhjilpare, fil. dr Jvar Malmers konstruktiva ta-
langer, som dar far tillfille att verka. De bida hedersminnen finns
inte langre bland oss. Fran tiden 1919—1920 tar Malmen-verkstaden
upp efterbygge av tva osterrikiska flygplantyper, inforda till Sverige
1 ’fredsutbrottstid” av wienarne Edmund Sparmann och Max Perini.
Den ena typen, det hogst vilbehovliga jaktplanet Phénix 122 D 111,
modern 1 krigsslutets ar, blir 1 Sverige frdn omkring 1927 kind som
J 1. Den andra dr spanings- eller eskortplan typ Phénix 222 C 1.
Bada originalplanen dr utrustade med 240 hkr Hiero-motorer. Den
tvasitsiga Phonix betecknas forst E 1 (eskortplan typ 1) men blir
snart nog omdopt till ”Dront” samt senare — efter flygvapnets
tillkomst — till O 4 (6vningsplan typ 4). Sic transit gloria mundi! De
svenska Phonix-kopiorna, ofta avseviart modifierade, far halla till
godo med effektsvagare motorer 4n sina Osterrikiska forebilder.

Malmens konstruktorer drar 1918 upp linjerna till ett 260 hkr
spaningsplan, kallat § 78. En serie dirav stdr klar 1919—1920. Pla-
net har forsetts med en av Malmen-chefen Ernst Fogman genom ett
bombplankép i Tyskland tursamt inforskaffad Mercedes-motor.
Toppfart ca 150 km/tim. Ett par S 18-plan gor for ditiden mirk-
liga distansflygningar, forda av Malmen-flygarna Nils Rodéhn, Fred-
rik Adilz och Axel Ljungdahl — den sistnimnde i tidernas fullbordan
general och svensk flygvapenchef. Ar 1920 limnar ett litet litt och
trivsamt, ensitsigt ovningsplan 7 ummeliten Malmen-verkstaden i se-
rie. Flygare emellan oftast kallat ”Tummelisa” eller bara “Lisa”, i
flygvapnets officiella lista senare O 7. Motor 90 hkr roterande luft-
kyld Thulin, en modifierad och forbattrad upplaga av den franska
originalmotorn Le Rhdne. Toppfart ca 145 km/tim, uppvisad vid
flygjubileer 1951 och 1962!
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Av andra Malmentyper — 1 allt bygger verkstaden 13 st egna —
kan bl.a. nimnas ett forsok med ett triplan av 1919, med 9o hkr
Thulin-motor, som dock efter ett totalhaveri ej far efterfoljare. Kjell-
son-konstruerade Albatross av 1921, senare kallat O 2, med 160 hkr
Mercedes, blir ett lyckat 6vningsplan. Ar 1923 presenteras ] 23, ett
parasollvingat, ensitsigt jaktplan med fanérkropp och 185 hkr BMW.
Med detta sitter Georg Gardin, Malmens jaktflygchef, svenskt hojd-
rekord med 7.400 m. Planets toppfart ca 200 km/tim. Typen {oljs
1924 och 1925 av J 24 och ] 24 B, med 300 hkr Hispano-Suiza, det
senare planet ett biplan. Toppfart ca 220 km/tim pa 3.000 m hojd.

Ar 1921 konstruerar Malmen-verkstaden och bygger efter hand
spaningsplanet S 27, med 260 hkr Maybach-motor och delvis fransk-
inspirerade drag. Av ndgra flygare betecknas det som ganska lyckat,
av andra ater som riskabelt i overkant. En modifierad, senare typ,
med storre vingstill och kallad S 25, foljer ar 1925. Den forekommer
da ocksa pa tofflor” (flottorer) och heter da § 25 H. Forsedd med
tak och inredd for sjuktransporter (ambulansflygplan) ca ar 1927
gar det skimtare emellan under namnet ”den flygande kolonistugan™.

E 2 eller ”Hispano-Dront”, senare A 1, en ar 1925—1926 pa Mal-
men for 300 hkr Hispano-Suiza-motor modifierad och byggd version
av 1919 ars ’E 17, d.v.s. Phonix 222 C I, och nu tinkt som ett slags
universalplan for eskortjakt, spaning och attack, kan inte minst tack
vare ett lyckat motorkop kanske betecknas som den basta Malmen-
typen. Om ocksd dess anor kan foljas till Osterrike under forsta
virldskriget. Tack vare den starkare, franska motorn far detta plan
ungefir lika goda prestanda som det ursprungliga originalplanet. Ett
tiotal byggs i allt. Toppfart ca 180—190 km/tim.

”Flygkompaniets verkstider pd Malmen” blir den 1 juli 1926 efter
det fristiende, sjilvstindiga flygvapnets tillkomst ”Centrala Flyg-
verkstaden Malmen” eller kortare sagt C.F.M., och ndgot senare
C.V.M. Biade genom 192§ och 1936 ars forsvarsbeslut undergir de en
hogst betydande utvidgning och utveckling. I forsta etappen fore-
kommer licensbygge av ett par versioner av den hollindska C V-E,
i Sverige kind som S 6, en Fokkertyp. Under tiden fram till 1936
intriffar en rad dndringar i flygplanens byggnadssitt — t.ex. svet-
sade stalrorskonstruktioner i stillet for tidigare trd i stor utstrick-
ning — samt begynnande anvindning av littmetaller. Efter 1936
noterar man snart littmetallbyggets och skalkonstruktionernas sa
gott som dominerande plats — med allt vad detta for med sig i form
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av nya material, ny verkstadsutrustning och nya arbetsmetoder. De
manga och stora forindringar, som betingas hirav, giller ej blott
Malmen utan dven flygvapnets 6vriga verkstiader och sjilvfallet ock-
sa den civila flygindustrin. All den nya utveckling och nya utrustning
pa vapen-, tele-, foto-, flygsikerhets- och andra specialomraden, som
ser dagen under de for tekniken starkt pddrivande bdda stora varlds-
krigen och som fortsdtts darefter, medfor ocksa nya och utokade
krav pa alla de ovannimnda verkstiderna.

Marinflygets forsta verkstad ordnas som tidigare namnts pa det
traditionsrika Galdrvarvet 1 Stockholm. Av alder har reparations-,
underhalls- och rustningsarbeten for flottans bat- och fartygsmateriel
bedrivits dir. De sjomilitira, flygande “galarerna”, av konservativt
och vanemissigt tinkande amiraler tidigt kallade flygbdtar”, blir
emellertid vil mottagna pd Galdrvarvet, vilket stir under marinfor-
valtningens egid och drivs av den lokala varvsledningen, vad flyg-
materiel betrdffar av varvets torpeddepartement. Flygverkstadens
forste arbetschef blir fr.o.m. 1914 torpedingenjor Erik Sjogren, se-
nare en av flygvapnets ledande industriman. Flygaren, ingenjor Ar-
vid Falke, samt veteranflygaren, senare luftfartsinspektoren m.m.
Tord Angstrém hor ocksd till de tidiga, frimsta pionjirerna vid
Galdrvarvets flygverkstad.

Under 1913—1915§ dr det framst arbeten pd de 4t marinflyget fran
utlandet for skdnkta medel kopta Farman- och Lévéque-planen samt
dessas motorer som stir pa tapeten. Fran 1916—1917 tillkommer
underhall m.m. av Sodertilje-byggda Farman-plan och ndgot senare
av Landskrona-byggda sjospaningsplan typ Thulin G med 150 hkr
Benz-motor. Fem sadana plan, kopta for av Allmidnna Forsvarsfor-
eningen skidnkta medel, blir d2 en vilkommen forstirkning av marin-
flygets ringa styrka.

Under 1917 bygger varvet sjilvt tva Farman-biplan med 9o hkr
Thulin-motor. I de planen utnyttjas bl.a. anvindbara delar fran tva
tidigare havererade Farman-plan. Fran ca 1918—r1920, dd marin-
flyget lyckats erhalla ndgra Benzmotorer av forst 150, senare 220 hkr
effekt, tillkommer arbeten pa ett antal ”Friedrichshafen” sjospanings-
plan inkopta fran Tyskland, och efter ett par ar dven storre, egna
modifieringar och nybygge av sddana “tysk-svenska” plan.

Nir de ledande bestimt sig for en modernare typ av sjospanings-
plan, monoplanet Hansa-Brandenburg fran forsta varldskrigets slut-
skede, blir det framst detta plan i flera versioner, som stir pa varvets
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arbetsprogram. Med beslutet om 192§ ars forsvarsordning foljer snart
nya uppgifter. Den diri upptagna, nya marinsamverkande Andra
flygkaren (F 2), med flygstationer bl.a. vid Hiagernds norr om Stock-
holm och i Karlskrona, skall fa sina verkstadsbehov tillgodosedda
genom en ny och utokad verkstad i Visteras, kallad ”Centrala Flyg-
verkstaden Visterds”, forkortat CVV. Men forst 1929 kan flyttning-
en dit verkstillas. Av Hansa-Brandenburg har dad blivit Heinkel
HE s, i svensk upplaga kallad S 5 (spaningsplan typ ). I olika ver-
sioner plus skolflygplanet Sk 4 (Heinkel H D 24) samt torpedflyg-
planen T 1 (Heinkel H D 16) och 7" 2 (Heinkel He 115) blir dessa
den nya flygverkstadens arbetsobjekt. Betydande nybyggnad foljer
sa av versionerna S 5 B, C och D, frimst forsedda med Mercurymoto-
rer, tillverkade 1 Trollhdttan. De kommer till lang och flitig anvind-
ning under den forstirkta forsvarsberedskapens tid 1939—1945, vid
ett otal spanings- och bevakningsflygningar utanfor och invid svensk
kust.

Till CVV:s uppgifter har ocksd hort tillverkning pa licens av bl.a.
Sk 12, det utmirkt villyckade skolflygplanet Focke-Wulf Fw 44 J
Stieglitz, underhdll av bl.a. sjoriaddningsplanen 7'p 24 (Dornier Do
24) och T'p 47 (Consolidated Catalina) samt manga andra av flyg-
vapnets senare flygdon. Nir Galdrvarvets flygverkstad dren 1926—
1929 panyttfodes sdsom CVV blir chefen, den skicklige flygingen-
joren Erik Sjogren, mer in framstdende sdsom verkstadsledare, dess
forste styresman. Honom och hans senare efterfoljare — liksom sjdlv-
fallet flygvapnets ledning — tillkommer fortjansten av “foretagets”
snabba utveckling och hoga standard.

Flygvapnets tva centrala verkstider — den pd Malmen och den
i Visterds — utdkas pa 1940-talet med tva nya, en i Arboga, dnnu
bestdende, och en i Ulvsunda i Stockholm, invid Bromma flygfilt.
Stockholms-verkstaden tillkommer i 1940 ars kritiska aprillage, for
monteringsarbeten pa det d& i flygforvaltningens egen regi och 1 ex-
pressfart pd ett par r framtagna nya svenska jaktplanet J 22. I detta
flygplan kom frimst inhemskt material till anvindning, stdl och tra.
Flygplanets olika komponenter utlades for tillverkning hos ca §oo
olika underleverantdrer inom den svenska verkstadsindustrin.

J 22 — liksom ett antal andra, i det liget hogst betydelsefulla
svenska krigsflygplan — drivs med hos Svenska Flygmotor Aktiebo-
laget i Trollhidttan (SFA), utan licensunderlag, materialbeskrivningar
e.d. under avspirrningen framgingsrikt producerad svensk Twin
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Wasp-motor av Pratt & Whitneytyp, pd 1.100 hkr. Hela resultatet,
flygplan och motor, presenterades efter sitt firdigstillande for all-
minheten sdsom virldens snabbaste jaktplan i sin klass, i forhallan-
de till motoreffekten”. Nir andra virldskriget pd sommaren 1945
slutar 1 Europa, upphor ocksd flygvapnets Centrala Flygverkstad
1 Stockholm. Dess lokaler pd Bromma aterkrivs dd av uthyraren AB
Aerotransport for den dter vaknande civila luftfartens behov.

Centrala Flygverkstaden Arboga — C.V.A. — ocksa ett barn av
beredskapstiden, ir till storsta delen insprangd i berg. Den riksdags-
beslutas 1941, borjar byggas 1942 och stir provisoriskt klar att
borja sitt forsta storre arbete 194 5. Detta giller montering av de sista
18 st jaktplanen i J 22-serien. Dessas fardigstillande i Stockholm har
liksom mycket annat av vikt forsenats genom 194§ ars metallarbetar-
strejk. I mars 1946 dar C.V.A. klar med sin uppgift. Hela antalet i
Sverige tillverkade J 22:or uppndr dirigenom slutsiffran 198.

Som nirmaste objekt foljer grundlig 6versyn och iordningstillan-
de av ett par 100-tal mer eller mindre sjoskadade, fran Kanada kop-
ta nya skolflygplan “typ II”, eller mera specificerat North American
AT 16, flygvapnets beteckning Sk 16. Det forsta 100-talet foljs av
ytterligare antal. Arbeten pa nyare och modernare plan tillkommer
sedan i Arboga liksom for flygvapnets ovriga verkstidder. Jetdriftens
allmdnna genombrott fran och med 195o-talet revolutionerar motor-
sidan. Radar och andra tele- och elektroniska nyheter for med sig en
inte minst for C.V.A. pressande utveckling. P4 vapensidan m.m. for-
anleder robotarnas inférande nya ansprdk och forindringar 1 flyg-
verkstadernas utformning, utrustning, metoder och arbeten.

Det redan ar 1913 etablerade forsta foretaget i branschen — AB S6-
dertilje Werkstiders Aviatikavdelning — och dess produktion t.o.m.
1917, dd verksamheten upphorde, har skildrats ovan. Tva andra pa
den tiden aktiva svenska flygindustrier — Nordiska Aviatik AB
eller N.A.B. i Stockholm och AB Enoch Thulins Aeroplanfabrik i
Landskrona — har likasd omniamnts tidigare. Ett fjarde industrifore-
tag i flygets tjinst under epoken dr AB Scania-Vabis i Sodertilje.
Detta foretags redan da stora resurser och rika erfarenhet resulterar
1916—1917 1 svensktillverkade, villyckade kopior av den tyska 110
hkr Mercedes-sexan, en vitskekyld flygmotortyp, som i svensk ver-
sion ger 120 hkr. Den fyller ett kinnbart behov, nir det vid den ti-
den giller att forse bl.a. de 1 Sverige efterbyggda Albatross-biplanen
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for vart arméflyg och marinflyg med drivaggregat. Flygmotorbygget
vid Scania-Vabis upphorde 1918—1919, av brist pa bestillningar.

Nordiska Aviatik AB, som etableras 1917, anskaffar fabriks-
lokaler vid Tellusborg i Midsommarkransen, sdder om Stockholm.
?Flygbaronen” Carl Cederstrom, senast vid Sodertilje Werkstaders
Aviatikavdelning, samt den illustre baronens S.W-vin och tekniske
expert, civilingenjor Lars Fjallbick — bdda med tidiga franska avia-
tordiplom, Fjillback senare 6veringenjor i 1926 ars flygvapen — blir
den nya svenska flygfabrikens hjarna. En Cederstrom-elev fran Mal-
men 1912—1913, den framstiende marinflygaren kapten Carl Gus-
taf Krokstedt anstilles som provflygare och chef for en av firman
upprattad, civil flygskola vid Furusund i Stockholms norra skdrgard.
En studieresa till U.S.A. resulterar i kop av amerikanska, vitskekyl-
da Curtiss-motorer och licens for N.A.B.-tillverkning av Curtiss-
flygplan. Ar 1918 tar Cederstrom kontakt med det nyss fria Finlands
ledande militarer och lyckas silja ndgra N.A.B.-flygplan dit.

Fabrikens produktion omfattar till en borjan N.A.B. 9, kopierade
och forbattrade Albatross-biplan for vart arméflyg, som ovan om-
namnts med 120 hkr Scania-Vabis vitskekylda Mercedes-sexa. Un-
der Frihetskriget 1918 koper och vidaresinder Foreningen Finlands
Vinner ett par sadana till vart av ryssar m.fl. hdrt tringda broder-
land. N.A.B. bygger ocksa N.A.B. 17, en Fjillback-modifierad, na-
got mindre och littare, ensitsig Albatross med samma motor. Planet
ar tinkt som jaktplan och gir ocksd det Osterut. I juni 1918 star
N.A.B. 12, ett nybyggt, storre N.A.B.-biplan, nu pa flottorer fardigt,
med tvd 120 hkr Scania-Vabis. Ocksd det — en Curtiss-replik —
sdldes till Finland. Under leveransflygning samma manad, med Krok-
stedt vid spakarna och Cederstrom ombord, moter planet tit dimma
over Alands hav och totalhavererar. Besittningen omkommer. Den
tidens viderlekstjanst var ej nutidens! Tragedin — i forening med
forut berord “fredskris” for svensk flygindustri stoppar N.A.B:s
fortsatta existens.

AB Enoch Thulins Aeroplanfabrik i Landskrona — eller kortare
sagt AETA — blir under tiden for forsta virldskriget Sveriges stors-
ta och mest betydande flygindustri. Dess uppkomst ur pionjirflygar-
na Oscar Asks och Enoch Thulins ar 1913 i Oresundsstaden gemen-
samt drivna lilla flygverkstad AVIS har ovan omnimnts. Fem ar
senare, ar 1918, dger foretaget, dd utan Oscar Ask, pa Landskrona
nya, i Oresund utfyllda industriomrade bl.a. tre stora, hégmoderna
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femvaningskomplex 1 stdl, betong och glas, ytterligare verkstadsloka-
ler, materialprovningsanstalt, aerodynamiskt laboratorium, stora
monteringshallar, en omfattande motoravdelning och mycket mer.
Ett nidrbeldget filt for provflygningar m.m. samt en egen flygskola
pa Ljungbyhed hor ill.

Skicklig ledning, hogklassig personal, riklig, modern verkstadsut-
rustning o.d., allt detta stiller det Thulinska foretaget — da med tio
miljoners aktiekapital och omkring tusentalet anstillda — 1 paritet
med manga av utlandets basta samtida. Att — sasom ovan skett —
beteckna det som sin tids svenska motsvarighet till en senare tids
SAAB och SFA pa en gang, i ett enda foretag, dr berittigat.

Vigen dit har dock varit fylld av midnga moédor och hart arbete.
Sedan foretagets ledare, pionjarflygaren och eldsjilen, fil. dr Enoch
T hulin, ar 1914 ensam Overtagit AVIS och okat foretagets resurser
genom kop av de Nyropska varvsskjulen m.m. ombildar han det hela
ar 1915 till aktiebolag med det sedan sd kinda namnet. Han stods
i foretaget genom aktieteckning till stora belopp och goda idéer
framst av AGA-chefen Gustaf Dalén, civilingenjoren, tillika Thulins
framstdende medarbetare och verkstadschef Einar Egnell samt av
Klas Fabraeus, kind Lidingobo, konstman och skriftstillare. Vidare
av en vilbekant svensk bilpionjir, civilingenjoren Gustaf L. M. Erics-
son, redan 1906 grundare av en svensk bilfabrik i Stockholm. P3
den vetenskapliga sidan markes férutom Thulin sjilv hans gode vin
och medarbetare, fil. dr Jvar Malmer, senare bl.a. 6verdirektor och
professor, chef for den forsta svenska, statliga flygtekniska forsoks-
anstalten och numera ur tiden. Bland Malmers medarbetare glommer
man inte doktor G. Albin Nilsson i det aerodynamiska laboratoriet
och doktor Nils Akesson vid materialprovningen.

Flygplanstillverkning dr det forsta syftemdlet for detta livaktiga
industriforetag. Sveriges linge rddande avspirrning under forsta
virldskriget frdn kop utifrdn av bl.a. flygmotorer leder in Thulin
pa ett omfattande program for egen flygmotortillverkning, nddvin-
dig for hela produktionsprogrammets forverkligande. Utan goda
flygmotorer inga flygdugliga plan! Savil flygplanbygget som motor-
tillverkningen krons med framgang och produkterna vinner avsitt-
ning bade har hemma hos svenskt flyg och i det under kriget neutrala
utlandet — friamst i Holland och Danmark. I det senare landet blir
ett kidnt foretag — Nielsen & Winther 1 Képenhamn — engagerat
for tillverkning av vissa Thulin-typer. AB Enoch Thulins Aeroplan-
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fabrik kan vid krigsslutet icke utan stolthet peka pa i allt ett hundra-
tal 1 Landskrona producerade plan, av 14 olika typer, ddrav elva av
egen konstruktion. Och pd ca tusentalet tillverkade flygmotorer av
sex olika typer, varav tva i serieproduktion. Man har dé ocksa inne-
liggande order for exportleveranser och — for ett dotterbolag till
fabriken — tillstdnd till lufttrafik pd tre svenska ”luftstambanor”
och ndgra utlandsleder soderut. Utsikterna till fortsatt god framtid
kan till synes te sig ljusa.

1919 ars fredskris medfor dock pa svenskt statshall stopp for fort-
satta order pa flygmateriel till vart ddvarande arméflyg liksom till
marinflyget, och pa utlandssidan bl.a. annullering av en bestilld, stor
motorleverans till Holland. Konkurrens med fran stormakternas
overskottslager realiserade, betydande mingder krigsflygplan m.m.
ter sig samtidigt overmaktig. Enoch Thulins den 14 maj 1919 till
foljd av ett materielhaveri intriffade, alltfor tidiga dod blir en 6des-
diger, oersittlig forlust, en av de storsta som ndgonsin drabbat svenskt
flyg och svensk flygindustri. For bolagets del betyder allt detta till-
sammans forst likvidering, nedliggande av flygmaterielproduktionen
och sedan ombildning till ett nytt och mindre foretag — AB Thulin-
verken — med annan produktion, frimst bromsregulatorer for S.J.

En kort oversikt av AB Enoch Thulins Aeroplanfabriks tillverk-
ning 1914—1918 — fore 1919 ars kris — dr nu pa sin plats. “Flyg-
doktorns” flygskoleutbildning i Frankrike ar 1912 — svenskt avia-
tordiplom nr 1o — och dir knutna kontakter m.m. medfor 1913—
1914 forvirv av licenser for tillverkning i Sverige av Blériot- och
Morane-Saulnier-monoplan. I Thulin-upplaga blir dessa so hkr Thu-
lin typ A (Blériot), 60 hkr Thulin typ B (Morane-Saulnier) och 80—
90 hkr typ D (Morane-Saulnier-Parasol).

1914 har ocksi slutligt forvirv skett av tillverkningslicens for den
franska roterande, luftkylda Le Rhone-motorn, den da bista i sin
kategori. Egna, visentliga forbattringar, vilka genialt uppfunnits och
utformats av Thulin-fabrikens framstdende verkstadschef, civilingen-
jor Einar Egnell, med bitride av motoravdelningens m.m. skicklige
forste verkmistare Robert Karlsson, avhjilper en svaghet hos origi-
nalmotorn, en viss varmgangstendens. Darefter d4r Thulinmotor typ
A, den s3 avsevirt forbattrade 9go—r100 hkr svenska Le Rhone-ver-
sionen, klar for seriebygge. Denna fortsittes praktiskt taget under
hela tiden for fabrikens tillvaro. Mot slutet ddrav f6ljs A-typen av
ett par storre, luftkylda, roterande typer, typ G pa 135 hkr och en
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modifierad pa 150 hkr. Under dr 1917 paborjas konstruktionen av
en vitskekyld radmotor pd 160 hkr. Omkring arsskiftet 1918—1919
ar typen utexperimenterad och tillverkad i ett antal exemplar. Den
liknar till det yttre en 160 hkr Mercedes, men ir en helt sjilvstindig
konstruktion. Ocksa en storre radmotor, vitskekyld om 260 hkr, har
framtagits och byggts i provexemplar, di tillverkningen i f6ljd av
1919 ars krislige nedlaggs.

Motortillverkningen, som fram till 1919 som niamnts resulterar i
omkring tusentalet framstillda flygmotorer, har av Thulin frin bor-
jan, och fullt riktigt, ansetts som grundvillkoret for fabrikens flyg-
planskonstruktion och flygplanproduktion av egna typer.

Forst av de sistnimnda, och fardigt 1916, star 9o hkr Thulin-bi-
plan typ E, med den Thulin-byggda, nya motorn. Ett antal sidana
byggs for vart arméflygs ditida beredskapsflygférband i Ovre Norr-
land. Det {6ljs av ett par forbattrade versioner med samma motor-
effekt, biplanen typ L och LA, det sista av dessa avsett for Holland
och med goda flygegenskaper. Toppfarten dock blott ca 110 km/
tim. En stérre typ, ocksa biplan och forsedd med tre st 9go—100 hkr
Thulin A-motorer, typ H eller ”Kryssaren” — ett av virldens forsta
tremotorsplan — star klar pa hosten 1917 och har 1918 klarat
godkidnda prov for leverans till arméflyget i Sverige. Toppfart ca
125 km/tim. Begynnande tillgdng hdr pd tursamt importerade, vit-
skekylda 160 hkr radmotorer m.m. medfér dock att bestillningen
annulleras.

Under 1917—1918 tillverkar Thulins ett par dd moderna biplan-
typer med de nimnda, frdn Tyskland importerade radmotorerna,
150 hkr Benz eller 160 hkr Mercedes. De nya Thulin-flygplanen far
typbeteckningen FA och G samt gar till respektive arméflyget och
marinflyget. En storre, kanske inte i allt lyckad typ GA byggs for
marinflyget i ett fatal exemplar. Dessa forses med en 200 hkr ameri-
kansk V-motor av Curtiss’ tillverkning.

Jaktplanfragan, som dnda frdn 1915 blivit brinnande ocksd for
svensk del, provas av Thulins med konstruktion och tillverkning av
ett par ar 1917 i tjanst vid arméflyget insatta, 9o hkr jaktmonoplan
typ Thulin K, en modifierad Morane-upplaga av 1914 ars modell
”Le Vengeur”. Svensk bevipning for jaktplan — fast, frimre och
synkroniserad med motorns varvantal — 4r dock inte klar vid pla-
nets framkomst och vidare bestillningar uteblir. Med ett eget exem-
plar av typen utfor Thulin sjilv uppmirksammade flygningar, bl.a.
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till och fran Kristiania (numera Oslo) i slutet pa 1918 och — sin
odesdigra sista den 14 maj 1919.

Fran Thulin-fabriken utkommer dessférinnan och i krigets elfte
timme ett lyckat ensitsigt jaktbiplan av for tiden avancerad konstruk-
tion. Det dr 135 hkr jaktplanet typ T hulin N. Stdl och trid (fancr)
ar det huvudsakliga materialet, toppfarten 135 km/tim. Ocksa det
klarar sina prov, men saknar bevipning. Sa dr ocksa forhallandet
med en sista, utmirkt villyckad jaktplantyp, biplanet Thulin NA.
Med 150 hkr roterande Thulinmotor ndr detta i borjan pa 20-talet
en fart av 215 km/tim och anses di som ett av samtidens snabbaste.
Det utgor nu ett markant blickfang i en av Landskrona museums
hogintressanta Thulin-salar.

Genom 1917—1919 ars beklagliga nedligganden i samband med
forsta varldskrigets slut av de ovan skildrade, lovande och i det mes-
ta framgangsrika, svenska flygindustriella foretagen AB Sodertilje
Werkstiders Aviatikavdelning, AB Scania-Vabis flygmotoravdel-
ning, Nordiska Aviatik AB och AB Enoch Thulins Aeroplanfabrik,
blir det en avsevird tid totalstopp for var inhemska, svenska flyg-
industri — i nira nog ett decennium. Som frimsta orsak hirtill kan
nimnas den vag av tyvirr alltfér ogrundad fredsoptimism, som brot
in ocksd hir i vart land, efter forsta varldskrigets slut och oerhorda
forluster i minniskoliv och andra virden, samt de statliga omvilyv-
ningarna 1917—1918 i en del linder.

For svensk del visar sig foljderna av 1920-talets allmdnna och
flygindustriella politik bl.a. efter 71926, nir det hir giller att soka
bygga upp det 1925 beslutade fristdende, nya sjdlvstindiga men ack
sa blygsamma flygvapnet. Bristen pa egen, tillrackligt kapabel svensk
flygindustri forsenar ocksd ett tillrackligt snabbt forverkligande av
1936 irs beslut om ett avsevirt stirkt, 1 det ridande utrikesldget ho-
geligen nodvindigt, utvidgat flygvapen. Och ndr andra virldskriget
bryter ut det 6desdigra dret 1939 ar det den nyligen pd nytt refor-
merade och sent nyvickta svenska flygindustrins manga svagheter
och bristande resurser, otillrickliga leveranskapacitet m.m., som ar
en av de visentligaste orsakerna till var datida flygvapens i det arets
farofyllda lige alltfor otillrickliga utvecklingsstandpunkt, ringa slag-
kraft och laga uthallighet.



