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1.  INLEDNING 

 
1.1 Bakgrund. 

   Flygplanet SAAB 29, ”Flygande tunnan”, eller helt enkelt ”Tunnan”, var jämte den 

amerikanska North American F-86 Sabre (fig. 5) och ryska MiG-15 (fig. 6) sin epoks mest 

avancerade serieproducerade jaktflygplan, då det introducerades i aktiv förbandstjänst i maj 

1951. Flygplanet innebar ett genombrott för svensk flygindustri och svensk flygteknisk 

forskning och utveckling. Tunnan medförde en revolution, inte bara prestandamässigt, utan 

också inom snart sagt alla flygteknikens områden såsom forskning och utveckling, 

beräkningsmetoder, ny teknik, utprovning och verifiering, tillverkning och materialteknik. 

Den avgörande tekniska innovation, som blev förutsättningen för, och som utlöste dessa 

språngartade förändringar var jetmotorn eller reaktionsmotorn (”reamotorn”), som den först 

benämndes i Sverige. 

   Grundläggande för att svensk flygteknik och flygindustri kom att ta del i denna banbrytande 

utveckling var ytterst de taktiska krav, som kunden, Flygvapnet ställde på det nya 

jaktflygplanet. Dessa innebar att jetdriftens alla möjligheter till höga prestanda skulle 

utnyttjas, för att nå överlägsenhet över fientligt bombflyg och helst också över eskorterande 

jakt. Genom skicklighet och förutseende hos de ansvariga för det nya flygplanet, kom framför 

allt fartprestanda hos Tunnan att överträffa den ursprungliga specifikationen. Detta innebar 

emellertid också att man gav sig in i fartområden, där tidigare erfarenheter helt saknades. Vid 

krigsslutet 1945, då Tunnan började planeras, låg toppfarterna för dåtidens modernaste 

propellerflygplan vid ca 650 – 700 km/h. Endast i Tyskland hade jetdrivna stridsflygplan med 

högre fartprestanda satts in i operativ tjänst.  

   Tunnans kravspecifikation stipulerade efterhand, då möjligheterna insågs, en maximal 

hastighet om 1050 km/h, d.v.s. man började närma sig ljudets hastighet, det transsoniska 

fartområdet. Här råder speciella fysikaliska betingelser, som då var delvis okända, och 

kunskaper om aerodynamiska effekter och samband saknades. Helt nya krav ställdes på 

flygplanens utformning och hållfasthet, för att göra dem kontrollerbara i detta fartområde. 

Först 1947 lyckades amerikanarna med sitt experimentflygplan  Bell X-1 passera den s.k. 

ljudvallen och flyga snabbare än ljudet.1 

   Ledningsgruppen för utvecklingen av flygplan 29 insåg i tid vad som krävdes för att 

genomföra det avancerade projektet och fick nödvändiga resurser till sitt förfogande. 

Framtagningen av Tunnan kom därför att innebära, att SAAB och svensk flygteknik 

                                                 
1 Flygteknik under 100 år. Den flygtekniska utvecklingen 1903-2003 (Stockholm, 2003) s. 62. 
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genomgick en dramatisk omvandling från en ordinär lokal resurs till en av världens ledande i 

sitt slag.  

   För Flygvapnets del kom J 29-an att medföra en formidabel ökning av förmåga och 

stridspotential samt stora förändringar beträffande taktik och utbildning. Introduktionen var 

inte problemfri och en rad tragiska haverier inträffade, innan man behärskade Tunnans 

speciella egenskaper, betingade av den nya aerodynamiska utformningen, framför allt i form 

av den bakåtsvepta eller pilformade vingen. Men problemen löstes och Tunnan blev, under ett 

antal år under det kalla kriget, den spjutspets i vårt försvar, som avsetts vid projekteringen. 

Sett i historiens ljus har Tunnan kommit att symbolisera glansperioden under Flygvapnets 80-

åriga existens som självständig försvarsgren. Inte vid något annat tillfälle har Flygvapnet haft 

en sådan position, kvalitativt och kvantitativt, i förhållande till omvärlden. 

 
1.2 Syfte. 
 

• Att belysa de politiska och militära tankegångar och krav, som ledde fram till 

flygplanet J 29 Tunnan. 

 
• Att påvisa orsakerna till att J 29 Tunnan kunde bli ett så avgörande projekt för svensk 

flygindustri och dess framtida prestationer samt att klarlägga betydelsen av den 

pilformade vingen och andra innovationer, som gjorde Tunnan till en milstolpe i 

svensk flygteknikhistoria. 

 
1.3 Metod och material. 

   Uppsatsen grundar sig främst på erfarenheter och kunskaper från ett yrkesverksamt liv, helt 

inom flygteknikens område, parat med ett starkt flyghistoriskt intresse. För detaljuppgifter och 

fakta om Tunnans tillblivelse har uppsatserna i Lennart Berns Flygande Tunnan – en antologi, 

varit den huvudsakliga referensen och källan. Dessa uppsatser är genomgående författade av 

personer, som ansvarade för och deltog i utvecklingen av Tunnan, som provflög den, och som 

flög den och servade den i Flygvapnet. Flera av dessa nyckelpersoner är nu avlidna, vilket 

naturligtvis gör de skriftliga urkunderna oerhört värdefulla. Bland dem är projektledaren Lars 

Brising, som i uppsatsen Från tanke till Tunna, beskriver de tekniska överväganden, som 

ledde fram till den slutgiltiga konfigurationen. Dessa anteckningar är jämte Specifikation fpl. 

typ R.1001 de viktigaste källorna för min uppsats. I samma antologi beskriver provflygaren 

Robert Moore i Testing the J 29  den första flygningen och den närmast följande 

provperioden.  
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   Specification fpl. typ R.1001 är ett originaldokument, som visar det tänkta flygplanets 

konfiguration och allmänna konstruktiva uppbyggnad i maj 1946, strax efter det att beslutet 

om pilvingen hade fattats. 

    Allmänna flygtekniska fakta har kontrollerats mot den utmärkta Flygteknik under 100 år. 

Den flygtekniska utvecklingen 1903-2003, som gavs ut av Svenska Mekanisters Riksförening 

och Flygtekniska Föreningen, och som berör flygteknikens alla viktigare aspekter. Artiklarna 

är genomgående författade av våra mest kvalificerade fackmän inom området.  

   Referenser och källor för redogörelserna för den historiska bakgrunden och de politiska och 

militära besluten rörande Flygvapnets utveckling under generalen Nordenskiölds ledning har 

varit förre flygvapenchefen Axel Ljungdahls memoarer, En flygofficers minnen, översten i 

flygvapnet Gösta Norrbohms historia om Flygvapnet, Att flyga är att leva - Flygvapnet 1926-

1976, Militärhögskolans lärobok, Om luftkriget samt flyggeneralen Adolf Gallands 

redogörelse för det tyska flygvapnet Luftwaffes  uppgång och fall, Die Ersten und die Letzten. 

 
1.4 Tidigare forskning. 

   Egentlig vetenskaplig forskning i strikt akademisk mening, i ämnet ”Flygplan 29 Tunnan”, 

har inte påträffats under sökningarna efter material och underlag för denna uppsats. Däremot 

finns originalhandlingar, litteratur och materiel hos:   

• Krigsarkivet i Stockholm, som har en rikhaltig dokumentation i form av  

originalhandlingar från utprovningen och tjänsten i Flygvapnet med såväl tekniskt som 

övrigt innehåll, t.ex. köpehandlingar, kontrakt, specifikationer, provflygrapporter, 

haveriutredningar, utbildningsplaner, taktiska anvisningar etc. 

•  Föreningen Veteranklubben Saab i Linköping, där man kan träffa och intervjua folk 

av skilda kategorier, som deltog i arbetet med 29-an, och som vårdar kvarlåtenskapen 

från SAAB. Föreningen har ett välskött arkiv, omfattande främst tekniskt underlag 

från utveckling och tillverkning, där jag bl.a. fann Tunnan-specifikationen från 1946, 

som nämnts ovan. 

• Flygvapenmuseum i Linköping, som förutom bevarad flygmateriel har ett bibliotek 

med bl.a. Flygvapnets instruktionsböcker för förare och teknisk personal. 

   Underlag finns alltså för en betydligt djupare penetration inom ämnesområdet, som har stort 

tekniskt, militärt och politiskt intresse, än vad som ryms inom en B-uppsats. 
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2.  AVHANDLING.  

 

2.1    Det politiska läget 1945.  

   Andra världskrigets slut 1945 medförde inte den avspänning, som världen väntat och 

hoppats på, utan ökande misstro och motsättningar mellan segrarmakterna uppstod snart. 

Sovjetrysslands diktator Josef Stalin sade blankt nej till fria val i de stater, som ockuperats av 

Röda armén, och dessa stater fick en efter en kommunistiska regimer. Efter statskuppen i 

Tjeckoslovakien 1948 blev uppdelningen i två fientliga block, med den s.k. järnridån som 

frontlinje, ohjälplig. Allianserna NATO respektive Warszawapakten bildades, och det kalla 

kriget blev ett faktum. 

   Utanför denna blockbildning behöll Sverige sin neutralitet och alliansfrihet och 

organiserade sitt försvar på egen hand. De färska och bistra erfarenheterna från det nyss 

avslutade kriget präglade den försvarspolitiska handlingslinje, som nu valdes, och som var en 

direkt fortsättning på det uppbyggnadsarbete, som pågått under alla krigsåren. Syftet var att 

Sverige skulle ha ett försvar, tillräckligt starkt för att under en pågående storkonflikt kunna slå 

tillbaka ett invasionsförsök mot landet eller ännu hellre, besitta en sådan potential, att man 

kunde avskräcka en presumtiv fiende från att invadera landet p.g.a. de stora förluster, som han 

i så fall måste räkna med. En viktig del i denna strategi var att landet skulle göra sig så 

oberoende som möjligt av utländsk krigsmateriel, d.v.s. Sverige måste ha en egen 

självständig, effektiv och tekniskt högtstående förvarsindustri, som kunde förse de tre 

försvarsgrenarna med modern materiel, även under en eventuell avspärrning. Dessa 

tankegångar byggde naturligtvis i hög grad på  erfarenheterna från 1939 – 45, då man fått 

uppleva, att inget land var villigt att sälja modern krigsmateriel till Sverige, och att de inköp, 

som man lyckades genomföra, innebar att man fick nöja sig med undermåliga produkter, helt 

underlägsna dem, som de krigförande hade i sin tjänst. 

   Vid krigsslutet 1945 hade Sverige byggt upp en krigsmakt, som såväl kvantitativt som 

kvalitativt var vida överlägsen vad som stod till landets förfogande 1939. Speciellt hade 

utvecklingen varit påtaglig inom armé och flygvapen. Marinen var den försvarsgren, som var 

någorlunda insatsduglig vid krigsutbrottet, men även här hade avsevärda moderniseringar 

skett, bl.a. inom jagare- och ubåtsbeståndet. Materielen levererades från svensk 

försvarsindustri, som genomgått en stark utveckling, och som inom vissa områden låg på 

framkanten av vad tekniken förmådde, t.ex. Bofors vars 40 mm luftvärnspjäser utan tvekan 

kunde betecknas som ”bäst i världen”. Inom andra områden inom försvarstekniken hade 

Sverige genom sex års isolering hamnat på efterkälken. Sålunda var radartekniken ännu 
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tämligen okänd, och inom Flygvapnet planerades i början av 1945 ännu en generation 

kolvmotordrivna jaktflygplan.     

 

2.2    Flygvapnets ställning och betydelse fram till 1945. 

   Det svenska flygvapnet var vid krigsutbrottet i september 1939 redan inne i en 

omvandlings- och moderniseringsprocess, initierad genom 1936 års försvarsbeslut i 

riksdagen, och som i praktiken påbörjades i och med överstelöjtnanten Bengt Nordenskiölds 

tillträde som Flygvapnets stabschef samma år. Fram tills dess hade Flygvapnets tioåriga 

historia som självständig försvarsgren snarast präglats av förvirring och villervalla.2 Någon 

verklig bärande doktrin för Flygvapnets uppgifter och taktiska uppträdande vid en eventuell 

konflikt hade inte utarbetats och fastställts, egentliga stabsfunktioner hade dittills saknats och 

den flygande materielen bestod av en heterogen samling omoderna maskiner av skilda typer, 

varav ingen fanns i tillräckligt antal.3 Man diskuterade fortfarande om fiendens flygstyrkor 

huvudsakligen skulle bekämpas på marken genom bombanfall, eller om speciella jaktförband 

skulle organiseras för att angripa fienden i luften. Inför det alltmer påtagliga krigshotet ökade 

försvarsanslagen, och inom Flygvapnet påbörjades ett hektiskt reformarbete, som tog sig 

uttryck i en ny organisation, en strikt indelning i huvuduppgifterna jakt, bomb/attack och 

spaning, utökning av antalet baser (flottiljer) samt ett närmast desperat letande efter lämplig, 

modern flygmateriel, som kunde finnas tillgänglig på den internationella marknaden. Det 

visade sig snart, att inför det kommande kriget var t.ex. Tyskland och Storbritannien ovilliga 

att exportera sin modernaste flygmateriel, som jaktflygplanen Messerschmitt Bf 109 

respektive Supermarine Spitfire, vilka då stod i en klass för sig. Istället fick man nöja sig med 

andra eller tredje rangens materiel, i flera fall av italienskt ursprung.4 Man lyckades emellertid 

få till stånd licensavtal för tillverkning av bl.a. det redan något föråldrade bombflygplanet 

Junkers Ju 86 inom den växande inhemska flygindustrin. Tillverkningen av just Ju 86 eller 

B3, som typen kallades i Sverige, förlades till ASJ, Järnvägsverkstäderna i Trollhättan, varur 

SAAB (som då uttyddes Svenska Aeroplan Aktiebolaget) avknoppades och flyttades till 

Linköping. Redan 1940 kunde SAAB leverera sin första egna konstruktion, störtbombplanet 

B 17, för provflygning. 

   Flygvapnets stora svaghet var emellertid jakten, där man helt saknade flygplan, som 

prestandamässigt var jämförbara med Bf 109 och Spitfire. Insikten om dessa förhållanden 

                                                 
2 Axel Ljungdahl, En flygofficers minnen (Stockholm, 1972) s. 140ff.. 
3 Gösta Norrbohm, Att flyga är att leva – Flygvapnet 1926-1976 (Höganäs, 1976) s. 70f.  
4 Ibid. s. 96. 
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måste ha varit mycket smärtsam för den nya ambitiösa flygvapenledningen och någon 

omedelbar lösning fanns inte inom räckhåll. 1942 utnämndes Nordenskiöld till chef för 

Flygvapnet, en befattning som han kom att inneha i tolv år. Under denna tid genomgick de 

svenska flygstridskrafterna en exempellös utveckling, i storlek och slagkraft och det moderna 

svenska flygvapnet skapades. Det prekära tillståndet inom jaktflyget löstes efter hand genom 

inhemsk konstruktion och tillverkning. Bakom dessa ansträngningar låg en stark politisk 

enighet, och speciellt efter ”Slaget om Storbritannien” 1940 gav samlingsregeringen sitt stöd 

åt Nordenskiölds planer för att bygga upp ett slagkraftigt flygvapen. Harmonin i samarbetet 

mellan Flygvapnet och regeringen underlättades dessutom av det goda förhållande, som på det 

personliga planet rådde mellan försvarsministern Per Edvin Sköld och generalen 

Nordenskiöld. Ytligt sett var kontrasterna stora mellan den elegante aristokraten Nordenskiöld 

och den grovhuggne Sköld, men båda var lysande begåvningar, som uppskattade och förstod 

varandra, något som med all säkerhet bidrog till Flygvapnets starka ställning och utveckling 

under krigsåren. 

  Mot slutet av kriget blev det uppenbart, att en kvalitetshöjning av det svenska jaktflyget var 

önskvärd, speciellt sedan man fått tillfälle att provflyga moderna tyska och amerikanska 

jaktflygplan som nödlandat i Sverige, t.ex. den tyska Focke Wulf Fw 190 och amerikanarnas 

North American P-51 Mustang. Dessutom hade man blivit medveten om den revolutionerande 

nya jetmotordriften med dess möjligheter till höjda prestanda, och information hade nått 

landet om de tyska jetplanen, som satts i tjänst under 1944 – 45. 

       

 
 
2.3    Det flygtekniska läget 1945. 

 

2.3.1  De första jetflygplanen.  

   Den flygtekniska utvecklingen under krigsåren hade inneburet en ständig prestandahöjning 

av de krigförandes flygplanstyper. För bombflyget innebar det ökningar av lastförmåga, 

flygsträcka, operationshöjd och, i lägre grad, fart. För jaktflyget var fart, stigförmåga och 

vändbarhet de väsentliga parametrarna, som nödvändigtvis måste överträffa bombflygplanens 

förmåga, men helst också den fientliga jaktens. 1944 satte amerikanarna in Mustangerna som 

eskorterande skydd för sina bombeskadrar. Utrustade med fälltankar kunde dessa följa 

bombplanen ända till Berlin tur och retur, vilket blev en katastrof för Luftwaffes jaktflyg, som 

blev alltmer engagerat i fruktlösa strider mot eskortjakten i stället för att skjuta ned 
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bombflygplan.5 Efter hand som de erfarnare jaktpiloterna sköts ned och ersattes av yngre 

snabbutbildade förare, så sjönk kvalitén hos det tyska jaktflyget. Det visade sig att trots 

bombningarna av den tyska flygindustrin kunde flygplanen ersättas, medan däremot 

kompetenta piloter var svårt att få fram genom snabbutbildning. En möjlig lösning på detta 

dilemma skulle vara jetdrivna jaktflygplan, som med sin fartöverlägsenhet kunde lämna 

eskortjakten bakom sig, undvika de kostsamma bataljerna med denna och istället nå fram till 

och skjuta ned bombplanen. Tankegången var i princip riktig, men omsattes för sent i 

praktiken för att kunna påverka utgången av bombkriget.6 

   Utvecklingen av jetdriften hade påbörjats redan i mitten på 30-talet då man börjat inse 

begränsningarna i propellerns verkningsgrad, som minskar kraftigt vid farter kring 750 km/h, 

då överljudsfart kan uppstå kring propellerspetsarna. Oberoende av varandra igångsattes i 

Tyskland och England utvecklingsarbeten, som ledde fram till de första jetflygplanen. 

Tyskarna blev först med sin Heinkel He 178, som premiärflögs 27 augusti, 1939, alltså bara 

några dagar innan krigsutbrottet, och engelsmännens Gloster E28/39 kom i luften två år 

senare. Båda utvecklingsprocesserna var pionjärinsatser, som i hög grad präglades av den  

individuella skaparkraften hos två personer, Hans von Ohain respektive Frank Whittle.7 

 

2.3.2  Den fortsatta utvecklingen av jetflygplanen. 

   Den fortsatta utvecklingen i Tyskland och England kom att skilja sig, såväl beträffande 

motorteknik som vissa betydelsefulla flygtekniska lösningar. Tyskarna försåg från början sina 

motorer med flerstegs axialkompressorer (som är gängse i moderna motorer), vilka teoretiskt 

kan ge högre tryckförhållande och därmed dragkraft än motorer med centrifugal- eller 

radialkompressor. I axialkompressorn strömmar luften parallellt med rotoraxeln, medan luften 

i centrifugalkompressorn slungas radiellt mot rotorns periferi. När de tyska motorerna skulle 

sättas i serieproduktion framåt 1944 var emellertid bristen stor i Tyskland på kvalificerade och 

värmehållfasta material, och de potentiella fördelarna kunde inte utnyttjas. De engelska 

motorerna, grundade på Whittles konstruktioner, var försedda med centrifugalkompressorer, 

som var enklare och robustare och följaktligen mindre problematiska än de mer avancerade 

axialkompressorerna. Nackdelen var den större diametern (fig. 8), betingad av 

radialkompressorns verkningssätt, som i praktiken begränsade kompressionsprocessen till ett 

steg. Utvecklingspotentialen var därför också begränsad i jämförelse med axialmotorn. 

                                                 
5 Adolf Galland, The first and the last (London, 1955) s. 263. 
6 Ibid. s. 334-338. 
7 Flygteknik under 100 år, 2003 s. 101, 105. 
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   Den förhöjda fartprestanda, som jetdriften medförde fick betydande följdverkningar för 

flygplanens konstruktion och aerodynamik. I Tyskland påbörjade en systematisk forskning 

rörande aerodynamiken vid hastigheter kring ljudets (ca 340 m/s vid markytan), det 

transsoniska området. P.g.a. att störningar i luften fortplantas med ljudets hastighet uppträder 

en del specifika effekter kring en luftfarkost, som närmar sig  ljudfarten, dels i form av ett 

kraftigt stegrat luftmotstånd (”ljudvallen”), och dels i form av momentana tryckförändringar, 

kompressionsstötar, som uppstår där luftströmningen lokalt når ljudfart vid olika punkter på 

flygkropp och vinge. Detta sker inte samtidigt, utan är i hög grad beroende av flygplanets 

lokala utformning. Dessa stötar uppfattas utifrån som skarpa knallar (ljudbangar). För 

piloterna i den tidens flygplan, som i dykning kunde få lokal ljudfart i luftströmningen, 

uppfattades stötarna som okontrollerbara störningar, som kunde leda till haverier, och att 

flygplanet bröts sönder av luftkrafterna. 

   Tyskarnas undersökningar skedde både genom vindtunnelförsök och flygprov, och redan 

1941 nåddes 1000 km/h med raketplanet Messerschmitt Me 163. Resultaten ledde till att 

aerodynamiken inom det transsoniska området kartlades, beräkningsmetoder utvecklades och 

principer för utformningen av flygplanen, i syfte att dämpa eller senarelägga 

tryckstörningarna, togs fram och verifierades. Ett av de viktigaste resultaten av denna 

forskning var upptäckten och analyseringen av egenskaperna hos bakåtsvepta eller pilformade 

vingar, som medförde att flyghastigheten kunde höjas betydligt innan kompressionsstötarna 

på vingen började uppträda.. För ett flygplan konstruerat för underljudsfart är denna hastighet 

i praktiken flygplanets maxfart och kallas det kritiska machtalet, där Mach är en beteckning 

för del av ljudhastigheten (ljudhastigheten är alltså Mach 1). 

   Detta var ett stort flygtekniskt genombrott inom ett tidigare  outforskat område, och idag har 

så gott som alla flygplan, som rör sig i det transsoniska området bakåtsvepta eller pilformade 

vingar. Tyskarna analyserade och påvisade även de mindre önskvärda egenskaper, som 

pilvingarna kunde orsaka, vilket Flygvapnet inte uppmärksammade tillräckligt, utan delvis 

fick uppleva ”den hårda vägen”, när J 29 introducerades på förband.  

   Dessa flygtekniska landvinningar inom det transsoniska området var vid krigsslutet kända 

endast i Tyskland, där flera typer av jetflygplan redan flög med mer eller mindre kraftig 

pilform på vingarna och även i övrigt var utformade enligt nya aerodynamiska rön. Den första 

generationen engelska och (något senare) amerikanska jetflygplan var inte påverkade av 

någon motsvarande aerodynamisk forskning och påminde i sin utformning mera om sina 

propellerdrivna föregångare. Efter krigsslutet blev emellertid de tyska projekten och 

forskningsresultaten tillgängliga och utnyttjades mycket effektivt av framför allt amerikanare 
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och ryssar, men även svenska flygtekniker kunde ta del av denna kvarlåtenskap, vilket fick 

avgörande följder för utvecklingen inom svensk flygteknik. 

 

 

2.4    Utvecklingen av flygplan 29. 

 

2.4.1  ” Urtunnan”. 

   Under våren 1945 fattade Flygvapnet det betydelsefulla beslutet att övergå till jetdrivna 

flygplan, till att börja med för jakt- och något senare för attack- och bombflygplan. Detta 

ledde till att studier och utveckling av ett avancerat propellerflygplan (J 27) lades ned och 

SAAB fick under hösten 1945 istället uppdrag att börja projektera ett jetdrivet jaktflygplan, 

preliminärt kallat JxR.8 

   En avgörande förutsättning för det nya projektet var givetvis tillgången till en lämplig 

motor. Samtidigt som J 27-projektet lades ned, stoppade den svenska flygmotorindustrin 

utvecklingen av kolvmotorer och övergick till studier av jetmotorer, axialmotorer på STAL i 

Finspång och radialmotorer hos Flygmotor i Trollhättan. Flygvapnet bedömde emellertid att 

dessa projekt skulle vara färdigutvecklade och kunna sättas i produktion tidigast 1952. Man 

beslöt därför att under mellantiden anskaffa jetjaktflygplan med något lägre prestanda. Valet 

föll på den engelska de Havilland Vampire (J 28 i Sverige), som 1946 blev Flygvapnets första 

jetflygplan och var en typisk exponent för den första brittiska jetplansgenerationen, som 

omnämnts i 2.3. Flygplanet hade med sin konventionella aerodynamiska utformning ett 

kritiskt machtal kring måttliga 0,7 och utpräglat ”snälla” flygegenskaper i fartområdet 

närmast därunder. Motorn var en radialmotor, de Havilland Goblin, med en dragkraft på ca 15 

kN, som Flygmotor fick licens för att tillverka för det svenska flygvapnet. Goblin-motorns 

dragkraft bedömdes som otillräcklig för det nya svenska projektet och var dessutom anpassad 

för delat luftintag (som på Vampire), vilket inte stämde med de svenska idéerna om ett 

centralt luftintag med rak genomströmning för att uppnå bästa verkningsgrad. Under 

förhandlingarna om licensavtalet besöktes emellertid de Havilland under augusti 1945 även av 

tekniker från SAAB, bl.a. den knappt trettioårige chefskonstruktören och projektledaren för 

JxR, Lars Brising. Det framkom då att en något förstorad och kraftfullare efterföljare till 

Goblin, kallad Ghost (fig. 8), var under utveckling för en likaledes större och något vässad 

version av Vampire (Venom), samt för vad som kom att bli världens första jetdrivna 

                                                 
8 Flygande Tunnan – en antologi (Stockholm, 1996) s. 6 
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passagerarflygplan, Comet, även den en de Havilland-produkt. Comet-installationen, som 

omfattade fyra motorer, fordrade centralt luftintag och Ghost skulle därför med sin dragkraft 

på ca 22 kN lämpa sig utmärkt för JxR. Ghost-motorn omgavs med stor sekretess och föreföll 

att vara utom räckhåll för Sverige och SAAB, men när licensavtalet för Goblin 

undertecknades i januari 1946, innefattade detta en option för tillverkningslicens även av 

Ghost, och Flygvapnet meddelade SAAB att det nya flygplanet skulle baseras på denna 

motor.9  

   Detta var naturligtvis en betydelsefull milstolpe för projektet, som döpts om till R 1001 

(”Tusen och en natt”), och som nu kunde konstrueras med utgångspunkt från en motor med en 

för dåtiden ansenlig dragkraft. Förutom att goda prestanda blev möjliga, blev den mest 

synbarliga effekten av motorvalet, att flygplanets kroppsform nu blev ännu något fylligare. 

Motorns diameter var 1,35 m, och detta tillsammans med det robusta kroppsplacerade 

landstället dikterade den cirkulära mittsektionens diameter. 

   29-ans rent principiella utformning var, med undantag av den bakåtsvepta vingen, i stora 

drag definierad redan under hösten 1945, vilket modellen av ”Urtunnan” från oktober 1945 

visar (fig. 1). Bilden är hämtad ur Brisings Från tanke till Tunna. Den mest påtagliga 

skillnaden mellan den färdiga 29-an och Urtunnan är just, att på den senare är vinge och 

stabilisator raka, d.v.s. saknar pilform. Vidare är stjärtbommen betydligt längre och slankare 

än vad den slutligen blev. Överhuvudtaget påminner denna Urtunna starkt om två tyska 

jaktflygplan, Messerschmitt P.1101 (fig. 3) och Focke Wulf Ta 183, som var mer eller mindre 

klara för provflygning alldeles vid krigsslutet, men som båda var försedda med bakåtsvepta 

vingar. Man kan misstänka att Brising eller någon av konstruktörerna sett bilder av dessa 

flygplan, men ännu inte insett betydelsen av pilformen, eller haft tillräckligt underlag för att 

vid denna tidpunkt ta steget att förse 29-an med pilvinge. I övrigt är koncepten principiellt 

mycket lika i sin uppbyggnad: 

   Kort centralkropp för att undvika en lång förlustbringande utloppsdel för motorn. Vidare ett 

centralt luftintag i nosen samt fena och stjärtplan placerade högt på en stjärtbom bakom 

flygkroppen. Redan på detta stadium fick 29-an sitt knubbiga utseende och det var  

chefskonstruktören själv som gav den smeknamnet Tunnan. 

 

 

     

                                                 
9 Flygande Tunnan, 1996 s. 13f. 
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2.4.2  Pilvingen. 

   I november 1945, alltså ca en månad efter det att Urtunnan specificerats, besökte SAAB:s 

forskningschef Frid Wänström forskningsinstitutet ETH i Zürich och kom där i kontakt med 

personer, som varit involverade i de tyska vindtunnelproven med pilformade vingar.10 

Wänström lyckades dessutom medföra hem en något oordnad samling kopior av rapporter 

från proven, som ursprungligen beslagtagits av de allierade. Förmodligen var de allierade 

underrättelseofficerarna inte särskilt skolade i att läsa vetenskaplig tyska och hade inte förstått 

innehållets betydelse. Rapporterna hade därför behandlats en aning slappt, kopieringar hade 

kunnat göras, och innehållet spreds lite diskret bland dem som insåg och förstod deras 

dignitet. När de något senare dök upp i USA insågs värdet snabbt och lärdomarna 

absorberades och omsattes med imponerande snabbhet i praktisk konstruktion. 1947 provflögs 

North American F-86 Sabre, sin generations bästa jaktflygplan (fig. 5) och samma år ryska 

MiG-15 och bombplanet Boeing B-47 Stratojet. B-47 var kanske det största flygtekniska 

framsteget, i varje fall det ekonomiskt mest betydelsefulla. Med sina pilformade vingar med 

stor spännvidd och motorer, installerade i pods, gondoler, under vingarna, blev den 

normgivande för utformandet av de flesta jetdrivna passagerarplan, som utvecklats sedan dess 

(fig. 7). 

   I Sverige tvekade man aldrig om värdet av Wänströms fynd. Sverige hade vid det laget en 

kader av unga välutbildade flygtekniker, en speciell flygteknisk linje hade inrättats vid KTH i 

Stockholm och erfarenheter hade vunnits genom de fyra flygplanstyper (B 17, B 18, J 21 och 

J 22) som under krigsåren utvecklats och producerats i landet. Tyska var inget hinder för den 

tidens svenska ingenjörer och ett intensivt studium av rapporten vidtog, som efterhand 

parades med egna vindtunnelprov. 

   Den principiella aerodynamiska bakgrunden till egenskaperna hos en pilformad vinge i form 

av lägre motstånd i det transsoniska fartområdet, samt högre kritiskt machtal än en rak vinge, 

är i korthet: 

   Eftersom luftströmningen över vingen delas upp i två komponenter, en vinkelrät mot och en 

parallell med vingframkanten (fig. 9), så fås en långsammare strömning över vingen ju större 

vinkel vingen sveps bakåt, och därför uppstår kompressionsstörningarna senare, d.v.s. vid 

högre flyghastighet. Det blev uppenbart för den svenska projektgruppen att pilvingen erbjöd 

betydande fördelar i det transsoniska området, som  dittills varit okända. 

                                                 
10 Flygteknik under 100 år, 2003 s. 64. 
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   Pilformen kunde emellertid också ge upphov till en del oönskade bieffekter. Beroende på 

strömningen mot vingspetsarna, parallell med vingens framkant, kan ett långsamt 

strömningsskikt (gränsskikt) byggas upp och göra skevrodren mer eller mindre verkningslösa, 

om dessa placeras på gängse sätt, längst ut mot vingspetsarna. Problem med girstabiliteten 

kan också uppträda. Dessa fenomen behärskar man numera sedan länge, och etablerade 

metoder finns för att neutralisera dem. 1945 var givetvis inte detta fallet, när kunskaperna om 

aerodynamiken inom det transsoniska fartområdet låg i sin linda.  

   Inom den svenska projektgruppen hade man emellertid kommit så långt i sina studier och 

vindtunnelprov, att man övertygats om pilvingens fördelar. Dock kände man en sund 

osäkerhet beträffande fullständigheten i de tyska rapporternas kartläggning av de negativa 

effekterna, och inför riskerna att kunna påträffa nya, ännu okända aerodynamiska fenomen. 

Man beslöt därför att gå försiktigt fram och ge flygplanets vinge en moderat pilvinkel på 25 

grader (F-86 hade ca 35 grader och flera tyska projekt uppåt 45 grader). En annan orsak till 

denna relativa konservatism var, att enligt Brisings beräkningar skulle en kraftigare pilform 

resultera i ökad vikt av vingkonstruktionen, om vingyta och konstruktionens styrka (brottlast) 

skulle bibehållas. Den hållfasthetstekniska beräkningskapaciteten för pilvingar var dessutom 

outvecklad, eftersom pilformen visade sig ge upphov till andra spänningsfördelningar än den 

konventionella raka vingen, som hade kunnat beräknas med enkel böjteori. Genom att belasta 

och studera vingmodeller av akrylatglas kunde man empiriskt kartlägga spänningarna, som 

var koncentrerade mot vingens bakre balk.11 

    Ännu en viktig aspekt för att moderera pilformen var att flygplanet måste bli någorlunda 

lättfluget och inte svårbemästrat, vilket kunde bli följden, om alltför avancerade och oprövade 

konfigurationer valdes. Även om standarden var hög bland förarna i Flygvapnet, så var ju inte 

alla ”ess”, men samtliga måste med rimlig träning kunna utnyttja flygplanets taktiska 

möjligheter. 

   Avståndet mellan beslut och handling var under denna pionjärtid mycket kort, och det måste 

ha varit med närmast euforiska känslor som den lilla projektgruppen arbetade sig fram till en 

lång rad nya banbrytande och nödvändiga tekniska lösningar, som en följd av vingens 

bakåtsvepning och den därmed förhöjda maximala hastigheten. Några av dessa nyheter ska 

beröras i det följande. 

    I och med pilvingens införande, kunde Flygvapnets önskemål om en maxfart på över 1000 

km/h infrias, och det kritiska machtalet stipulerades till 0,86 i den preliminära specifikationen, 

                                                 
11 Flygteknik under 100 år,  2003 s. 72. 
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som SAAB överlämnade till Flygvapnet i januari 1946, och som i en utgåva från 31 maj 1946 

finns med i källförteckningen, sid. 25. Treplanskissen (fig. 2) i specifikationen visar ett 

flygplan med endast få markanta avvikelser från den färdiga 29-an: vingarna har en svag V-

form, stjärtfenan har en rundare utformning, och skevroder och bakkantsklaffar är utförda 

som en enhet.12 Detta var en av Brisings idéer i syfte att minska luftmotståndet. Tanken var 

korrekt, men konstruktionen gav upphov till vibrationsproblem i hydraulsystemet, och 

accepterades inte av Flygvapnet.13 En tid därefter fick Tunnan sitt officiella typnummer i 

Flygvapnet, ”Flygplan 29”.  

   För att i ett tidigt skede under utvecklingsarbetet skaffa praktisk erfarenhet av pilvingens 

lågfartsegenskaper, t.ex. under landningsfasen, så utrustades det lilla propellerdrivna 

flygplanet SAAB 91 Safir med en 29-vinge i skala 1:2 och fungerade som en flygande 

testbänk (flygplan 201). Med början i april 1946 utfördes en rad provflygningar, där vingens 

allmänna aerodynamiska egenskaper i lågfartsområdet utvärderades, och vidare fastställdes 

placeringen av klaffarrangemangen i vingens bak- respektive framkant (fig. 4).14 

  

 

2.4.3  Andra betydelsefulla innovationer. 

 

2.4.3.1  Tvärsnittsarean. 

   Den p.g.a. Ghost-motorn ytterligare ökade kroppsdiametern utnyttjades för att hysa 

utrustning som landställ, bränsletankar och fast beväpning, vilken bestod av fyra 20 mm 

automatkanoner, som enligt erfarenheterna från kriget var den minsta kaliber, som krävdes för 

att oskadliggöra tunga bombflygplan. 

    Den ökade tvärsnittsarean väckte emellertid oro för luftmotståndet vid höga machtal och en 

finslipning av aerodynamiken kring kropp och vinge blev följden. Beslutet att göra 

flygplanets mittkropp cylindrisk, väckte föga entusiasm hos estetiskt känsliga medlemmar av 

projektgruppen, eftersom flygplanets tunnliknande apparition accentuerades. Såväl 

beräkningar som vindtunnelprov visade dock att beslutet var korrekt.15  

   Tyskarna hade under sina försök konstaterat att en jämn variation av tvärsnittsarean utefter 

flygplanets längdaxel, utan alltför plötsliga diskontinuiteter, hade en gynnsam inverkan på 

motståndet vid transsonisk fart och dämpade lokala tryckstötar. Största utmaningen låg vid 

                                                 
12 Specifikation fpl. typ R.1001 ( Linköping, 1946) s. 22. 
13 Flygande Tunnan, 1996 s. 17. 
14 Ibid. s. 12. 
15 Flygande Tunnan, 1996 s. 14. 
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övergången mellan vinge och kropp, där av uppenbara skäl en plötslig areaökning var 

oundviklig. Om Brising och hans team kände till de tyska erfarenheterna eller själva letade sig 

fram till denna princip är inte känt. Faktum är dock att den tillämpades vid utformningen av 

Tunnans flygkropp, som fick sitt största tvärsnitt framför vingroten, som spetsades med en 

tunn s.k. skuldra med brantare pilform, för att ytterligare minska risken för tryckstötar framför 

det känsliga området kring höjd- och sidstyrverk.16 

   Denna utformningsprincip lanserades av amerikanarna några år senare med visst buller och 

bång som en stor nyhet under beteckningen ”area rule”. Flera av den första generationens 

överljudsplan på 1950-talet var starkt anpassade till den, med flygkroppen insnörd i höjd med 

vingen, s.k. ”coca-bottle-form” eller ”Marilyn Monroe-midja”. P.g.a. den lägre dragkraften 

hos den tidens motorer nåddes i ett fall (Convair F-102) överhuvudtaget inte farter över Mach 

1, förrän flygplanet omkonstruerats och fått en gynnsammare areafördelning. Att denna 

princip förstods och faktiskt tillämpades i Sverige 1946, är ett av många tecken på den nivå 

och kreativitet som den svenska flygtekniken nått till. 

 

2.4.3.2 Styrsystem. 

   Två epokgörande tekniska lösningar infördes i styrsystemet som direkt följd av den höga 

hastigheten och de därmed ökande luftkrafterna.  

   Skevrodren försågs med hydrauliska servon för att kunna manövreras utan ansträngning 

inom hela fartområdet. Dock inskränkte man sig till servoassistans, d.v.s. en viss del av 

luftkrafterna återfördes till styrspaken för att ge föraren roderkänsla. Detta var en eftergift till 

Flygvapnets och f.ö. de flesta förares önskemål, som hade en överdriven men fullt naturlig 

uppfattning om betydelsen av direktkontakt med styrorganen. Redan i nästa 

flygplangeneration i början på 1950-talet infördes 100 % servomanövrering av samtliga 

styrorgan, och helt artificiella spak- och pedalkraftgivare gav förarna erforderlig 

”roderkänsla” under manövreringen.17 

   Den andra nyheten inom styrsystemet var tekniskt enklare, men principiellt märkligare. Som 

första flygplan i Europa försågs 29-an redan på specifikationsstadiet med en omställbar, alltså 

helt rörlig stabilisator. Denna medgav omtrimning i hela flygplanets envelop, d.v.s. höjd-  och 

fartområde, där nedsatt höjdroderverkan eller stora manöverkrafter kunde förutses, t.ex. vid 

höga farter. Stabilisatorn manövrerades av en elektrisk domkraft, som påverkades med en 

fjädrande strömställare på styrspaken. För att förhindra överbelastning bröts systemet 

                                                 
16 Ibid. s. 14. 
17 Flygteknik  under 100 år, 2003 s. 125. 
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automatiskt vid accelerationer över 6 g. Denna betydelsefulla innovation, som i någon form är 

gängse idag på alla moderna flygplan med höga fartprestanda, har räddat åtskilliga förare från 

att hamna i omöjliga flyglägen.18 Intressant i sammanhanget är att det första flygplanet, som 

flög med överljudsfart, Bell X-1, överhuvud taget inte gick att kontrollera i det transsoniska 

fartområdet, förrän det modifierades med ”all movable tail plane”.  

 

2.4.3.3 Struktur. 

   Ytterligare en påtaglig förändring i förhållande till föregående flygplansgeneration var 

flygplanets struktur med ökad hållfasthet och framför allt styvhet, vilket medgav högre 

belastningar och ökad manöverförmåga.  Materialet i hårt belastade delar, som t.ex. skalplåtar 

och balkar i vingarna, bestod av en ny hård höghållfast aluminiumlegering, kallad 75S, och av 

aerodynamiska skäl sattes nya höga krav på ytfinhet på vingar och flygkropp. Detta medförde 

att plåtarna inte, som tidigare förekommit, överlappade varandra, utan låg kant mot kant, 

sammanfogningen skedde med försänkt nit och nitarnas huvuden frästes ned till en 

noggrannhet av +0,1 mm. Eftersom 29-orna endast undantagsvis målades och under 

beredskapsförhållanden skulle kunna förvaras utomhus under lång tid, var all metall 

antikorrosionsbehandlad. Tunnans kompakta och robusta konstruktion framgår av fig. 10, som 

visar spaningsversionen S 29 C i partiell ”röntgenbild”. 

   SAAB hade varit en av de absoluta pionjärerna inom utvecklingen av katapultstolar, som 

blev nödvändiga för fallskärmshopp ur J 21-an (1943), som hade skjutande propeller. 29-an 

försågs med en helt nykonstruerad katapultstol, som medgav räddning upp till 700 km/h, med 

hänsyn till frigång från stjärtfenan.19 

   Andra nya inslag hos 29-an var att flygplanet hade tryckkabin (flygplanets operativa 

topphöjd var 15000 m) och en kastbar huv av självbärande tjockt akrylatglas i ett stycke. 

Äldre flygplan hade huvar, som bestod av en sammansättning av många mindre spröjsade 

glasbitar, vilket naturligtvis försämrade sikten för piloten. P.g.a. den stora skillnaden i 

utvidgning mellan akrylatglaset och ramens metall (temperaturvariationerna under flygning 

kunde uppgå till närmare 80 C) hade den trycktäta huven en flytande gummiinfästning mellan 

”glas och ram”. 

   G-dräkt för piloten var redan standard i J 28 Vampire och naturligtvis även i 29-an för att 

kunna utnyttja flygplanets rörlighet och belastningstålighet, som var helt överlägsen 

föregångarnas. 

                                                 
18 Flygande Tunnan, 1996 s. 52. 
19 Flygande Tunnan, 1996 s. 61. 
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   Slutligen bör också nämnas det ”snygga” och funktionella utförandet av förarens miljö i 

kabinen (fig. 11). Ergonomi var ännu en okänd term i flygtekniska sammanhang, men 

lärdomarna från det tyska Fw 190, som hade en mycket genomtänkt cockpit, visade tydligt att 

att en klar och logisk instrumentering, samt en likaledes logisk och lättåtkomlig placering av 

kontrollorganen, var en stor fördel. Inskolning underlättades och ödesdigra förväxlingar blev 

färre. 

 

2.4.4  Utprovning. 

   Utprovningsprocessen var ännu ett område som bokstavligen revolutionerades genom 29-

ans prestanda och konstruktion. De föregående flygplangenerationerna hade stegvis utvecklats 

mot allt högre prestanda, och mycket av det man kunde förvänta sig av de nya 

flygplantypernas egenskaper och förmåga var i princip förutsebart. Provflygarnas ibland 

subjektiva rapporter via  knäblock och intervjuer efter landningen hade varit den i stort sett 

enda källan för verifikation och återmatning till konstruktörerna. Med 29-an ändrades 

utprovningen radikalt, eftersom man gav sig i kast med nya outforskade områden  beträffande 

fart och flygegenskaper.  

   Den ena påtagliga förändringen var att såväl mark- som flygutprovning integrerades i 

utvecklingsprocessen med fastställda planer och rutiner för att koordinera 

beräkning/konstruktion, provflygning och produktion, vilket underlättade ett effektivt 

införande av retroaktiva konstruktionsändringar, som följd av flygutprovningen. Flygningarna 

planererades och styrdes, dels i stort för att i väl definierade provflygserier verifiera och 

kartlägga flygplanets funktioner, tekniskt och prestandamässigt, och dels i detalj, så att varje 

enskild flygning genomfördes enligt noggrant förutbestämda enveloper beträffande fart, höjd, 

manövrer etc.  

   Den andra stora förändringen var att automatisk mätutrustning monterades in i 

provflygplanen i lediga utrymmen, t.ex. där automatkanoner och ammunitionsboxar senare 

monterades. Instrumentpaneler med information om höjd, fart, temperatur, motordata etc. 

registrerades med filmkameror medan tryck och rörelser (töjningar) i strukturen registrerades 

på oscillogramrullar, där utslagen sedan uppmättes och ritades upp för hand i diagramform. 

Detta var alltså långt innan datatekniken medförde en andra revolution inom 

flygutprovningen. Fortfarande spelade naturligtvis förarens uppfattningar och omdömen stor 

roll, och hans ibland ganska oförblommerade kommentarer spelades in på band i realtid. 

   En annan betydelsefull modernisering var att utrustning och apparater marktestades i riggar 

och annan provutrustning och godkändes för flygprov innan de monterades i provflygplanen.   
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   Den första provflygningen skedde 1 september 1948. Provflygare var Wing Commander 

Robert Moore, som lånats in från Royal Air Force i England, och som var en av de första 

speciellt utbildade provflygarna från Empire Test Pilot School. Skälen till arrangemanget var 

förmodligen att provflygare med sådan utbildning saknades i Sverige, samt att engelska förare 

ansågs ha större erfarenhet av jetdrivna flygplan än sina svenska kolleger. Flygningen förlöpte 

planenligt med ett undantag. Fartresurserna befanns vara långt under de förväntade. Till allas 

lättnad fick problemet så småningom sin förklaring av att landställsluckorna, p.g.a. ett 

hydraulfel, stått på glänt under hela flygningen.20 

    Redan under hösten 1948 hade man flugit igenom en så stor del av flygplanets envelop, att 

man var övertygad om att specificerade prestanda skulle uppnås. Dock saknades inte 

allvarliga problem. Ett av de mest svårlösta var en periodisk kombinerad gir-rollstörning, s.k. 

dutch roll, som så småningom kunde knytas till snabba motoravdrag vid hög fart, och att 

luftströmmen då avlöstes, d.v.s. släppte och blev turbulent, i vecket mellan motorns utlopp 

och stjärtbommen. En modifiering i form av en plåt, som på lämpligt sätt fyllde ut vecket 

löste problemet, avlösningen förhindrades och störningarna försvann.21  

   Ett stort antal manöverprov gjordes i det transsoniska området, där osäkerheten var störst 

beträffande resultaten från beräkningar och vindtunnelprov. För att fastställa flygplanets 

manövermarginaler och skapa underlag och instruktioner för den kommande praktiska 

flygtjänsten, befann sig då provflygarna i utkanterna av det kontrollerbara, d.v.s. där 

kompressionsstötar och avlösning  av luftens strömning börjat uppträda. Kunskaperna ökade 

efter hand om pilvingens specifika uppförande vid olika flygfall. Sålunda är t.ex. 

stallegenskaperna, då vingen förlorar sin lyftkraft, annorlunda än för en rak vinge p.g.a. den 

tidigare nämnda luftströmningen mot vingens spets. De ökande erfarenheterna från 

flygproven  ledde naturligtvis till en anpassning av sättet att flyga, som delvis var generellt för 

alla pilvingade flygplan. Beklagligtvis kom några av lärdomarna från dessa 

flygegenskapsprov i lågfartsområdet,  att inte på ett rationellt sätt och i tid överföras till 

Flygvapnet för att förhindra en rad haverier under introduktionsstadiet, vilket ska beröras i 

2.5. 

   Fyra provflygplan byggdes enligt planerna och användes för olika ändamål, nummer ett för 

mätning av ytlaster och töjningar i strukturen samt för test av stabilitet och styregenskaper, 

tvåan för prestandamätning, trean för vapenprov och nummer fyra, som hade största möjliga 

likhet med den kommande serien, tjänade som serieprototyp. 

                                                 
20 Flygande Tunnan, 1996 s. 20-22. 
21 Flygande Tunnan, 1996 s. 45. 
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   2.4.5  Tillverkning. 

   De stora förändringar inom tillverknings- och produktinstekniken, som blev nödvändiga då 

29-an skulle serietillverkas var främst betingade av den nya teknik, som flygplanet 

representerade, genom sina radikalt höjda prestanda, men också av tillverkningens 

omfattning, beträffande antal och snäva tidsplaner. Totalt tillverkades 661 stycken 29-or i 

olika versioner, och när produktionstakten var som högst levererades fem flygplan i veckan! 

   Den nya produktionstekniken utmärktes av en långt driven maskintillverkning av mindre 

och större enheter (t.ex. vingen, som förtillverkades som en enhet), som sedan nitades 

samman i tunga jiggar där sluttillverkningen skedde. Dessa jiggar var tillräckligt robusta för 

att motstå vibrationerna från nitningen och för att fixera konstruktionen med den stora 

noggrannhet, som skrov och vingar krävde. Elkablage, rörledningar, apparater och övrig 

utrustning kom förtillverkade och testade till monteringen i flygplanen. När 

sammansättningen var klar, skulle i princip inga efterjusteringar behövas, vilket f.ö. hade varit 

omöjligt i ”hårda delar” av strukturen. På så sätt blev flygplanen identiska, detaljer och 

strukturenheter utbytbara, och avvikelser i uppbyggnad och egenskaper mellan individerna 

reducerades till ett minimum. Allt detta, som idag är självklarheter inom modern 

flygplantillverkning, avvek radikalt mot produktionsmetoderna för närmast föregående 

flygplantyp, då fortfarande serieproduktionen var ett avancerat hantverk, där man kunde 

”banka till” och korrigera den tunna och mjukare plåten på plats. 

   Den nya tekniken förde med sig nya verktyg, maskiner och metoder, bl.a. pressverktyg för 

de nya hårda materialen, automatiska nitningsmaskiner, verktyg för huvarna, som värmdes 

och blåstes upp med tryckluft, kontrollinstrument  för uppmätning av alla snäva 

toleransgränser och passningar och limning introducerades i ett antal sekundära 

skrovdetaljer.22 

   En helt ny funktion infördes i produktionen, nämligen beredningen, som innebar att det 

tekniska underlaget, som ritningar och beskrivningar, anpassades för verkstad och operatörer. 

   Ännu en följd av den nya produktionstekniken var att en intensiv utbildning igångsattes 

bland den produktionsanknutna personalen, som entusiastiskt anammade nyheterna 

beträffande metoder och maskiner och sedan såg till att det första serieexemplaret levererades 

enligt planerna i maj 1951 till F 13 i Norrköping. 

 

 

                                                 
22 Flygteknik under 100 år, 2003 s. 318. 



 19

ny2.5   J 29-ans roll i Flygvapnet.    

   Då J 29 A, som var den officiella beteckningen på den första J 29-versionen, i början på 

1950-talet blev operativ i Flygvapnet kunde en viktig målsättning i försvarsplaneringen börja 

uppfyllas. Sverige fick ett flygskydd, som täckte hela landet från Skåne till Lappland med 

modernast tänkbara utrustning. Flygvapnet hade vid denna tid 17 flottiljer, fördelade från F 21 

i Luleå till F 10 i Barkåkra utanför Ängelholm, varav 11 var jaktflottiljer. En effektiv 

radarbaserad jaktstridsledning (STRIL 50) var under utbyggnad och flygplanen var helt i klass 

med den presumtive fiendens bästa. Stighastighet, operationshöjd, maxfart och ett ansenligt 

artilleri i form av de fyra 20 mm automatkanonerna, gjorde J 29-an till en mycket effektiv 

bombplansförstörare, ”intercepter” med dagens språkbruk. I strider mot eventuell 

eskorterande jakt, då förutom de nämnda prestandaparametrarna, också vändbarhet hade stor 

betydelse, hade Tunnan endast en trolig motståndare i jämbördig klass, den sovjetryska   

MiG-15. Någon test av de båda flygplanes kapacitet i envig flygplan mot flygplan inträffade 

lyckligtvis aldrig, men sannolikt hade utgången i hög grad berott på piloternas förmåga att 

utnyttja respektive flygplans fördelaktiga egenskaper, samt inte minst undvika de negativa, 

som båda flygplanen bevisligen hade. Under koreakriget, där F-86 Sabre enligt amerikanska 

uppgifter visade en överlägsenhet över MiG-15 av tio mot ett, beträffande antalet nedskjutna 

flygplan, spelade förmodligen piloternas utbildning och erfarenhet en stor roll, t.ex. var 

många av de amerikanska förarna veteraner från flygstriderna över Tyskland under andra 

världskriget.23 

   Till skillnad mot dagens enhets- eller ”multi-role”-flygplan, som t.ex. JAS 39 Gripen, var 

1950-talets jaktflygplan specialiserade antingen för dagjakt eller natt- och allvädersjakt. 

Anledningen var att den för nattjakten nödvändiga radarn ännu i regel var för stor och tung för 

de förhållandevis lätta dagjaktflygplanen. Det krävdes dessutom en speciell operatör för de i 

hög grad manuellt styrda radarfunktionerna och för bedömning av den ”råa” information, som 

förmedlades. Det typiska nattjaktflygplanet var därför ett relativt tungt, tvåsitsigt flygplan, 

anpassat för att uppträda i mörker och dåligt väder. 

    J 29 var följaktligen ett typiskt dagjaktflygplan. Enkelheten och den robusta konstruktionen 

bidrog till en aldrig senare överträffad tillgänglighet och fältmässighet. Beredskapen i 

Flygvapnet inför plötsliga krislägen i det rådande kalla kriget var därför hög. Dessa 

egenskaper bekräftades i hög grad under krisen i Kongo 1961-63, då på FN:s begäran en 

svensk flygstyrka ställdes till förfogande. Enheten, kallad F 22, kom efter hand att förses med 

                                                 
23 Marco Smedberg, Om luftkriget (Stockholm, 1998) s. 144. 
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nio J 29 B och två S 29 C (spaningsversionen), och uppdraget gällde att bekämpa 

utbrytarstaten Katangas flygvapen och upprätthålla luftherravälde åt FN. Detta utfördes 

utomordentligt effektivt av det svenska förbandet, och i jämförelse med andra senare 

närvarande flygplan, t.ex. F-86 Sabre, var just J 29-ans fältmässighet och tillförlitlighet 

överlägsen. Det visade sig dessutom att 29-an var mycket stryktålig mot fientlig 

luftvärnseld.24    

   Tunnan tjänstgjorde i Flygvapnet i flera versioner. I väntan på A 32 Lansen förekom 29-an 

under en övergångsperiod som attackflygplan (A 29 B), och en speciell kamerautrustad och 

mycket lyckad spaningsversion (S 29 C) togs fram (fig. 10). År 1953 provades ytterligare en 

aerodynamisk innovation på 29-an, den s.k. sågtandsvingen, en finess som SAAB var en av 

de absolut första att lansera. Denna genialt enkla modifiering innebar att vingnosen på 

vingens yttre del förlängdes (yttervingen ”gjordes bredare”). Följaktligen minskades 

yttervingprofilens relativa tjocklek och därmed risken för lokal överljudsfart. Det kritiska 

machtalet höjdes från 0,86 till 0,89 och uttagbar lastfaktor, d.v.s. manöverförmåga, ökades. 

Fig. 12 visar två J 29 F, där den övre har rollat 90 grader och tydligt visar 

sågtandskonfigurationen i yttervingen. Modifieringen kombinerades med att motorn 

utrustades med en svenskkonstruerad efterbrännkammare i J 29 F, som blev den sista 

versionen av Tunnan och började levereras 1955. 1963 utrustades dessutom J 29 F med den 

infraröd-sökande jaktroboten RB 24 Sidewinder, vilket också framgår av fig. 12. Dessa 

modifieringar gjorde att 29-an behöll sin ställning i absoluta världstoppen ytterligare flera år. 

   Som en kuriositet och bekräftelse på Tunnans fartresurser kan också nämnas de två 

världsrekord som slogs i Flygvapnets regi 1954 och 1955 på 500 km respektive 1000 km 

sluten bana. Medelhastigheterna var 977 respektive 900,6 km/h, vid det senare rekordet var de 

två flygplanen utrustade med fälltankar. 

   En redogörelse för 29-ans enorma betydelse för det svenska flygvapnet och dess utveckling 

är ofullständig, om inte något avsnitt finns med om de haverier, som inträffade och som i flera 

fall kunde hänföras till de speciella egenskaper hos flygplanet, som pilvingen medförde. Av 

de 661 tillverkade 29-orna totalhavererade 190 stycken och 99 förare omkom.25 Det är ur alla 

synpunkter skrämmande siffror, speciellt som haverierna inträffade i fredstid, men också i 

jämförelse med dagens flygsäkerhetsläge, där efter 17 års flygning med JAS 39 Gripen, 

endast ett provflygplan och tre serieflygplan i förlorats, och hittills har ingen Gripenpilot 

omkommit. Men 29-an flögs i nära 700 000 flygtimmar och i jämförelse med utländska 

                                                 
24 Norrbohm, 1973 s. 170f. 
25 Flygande Tunnan, 1996, s. 268. 
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flygvapen var den svenska haveristatistiken snarast fördelaktig. Flygvapnet var dessutom den 

försvarsgren, som hade den högsta beredskapen, och som påtagligast konfronterades med det 

kalla kriget i form av möten med Warszawapaktens flygplan över Östersjön. En stark vilja till 

effektivitet fanns hos personalen, som var inställd på realism och krigsmässighet i 

utbildningen, och att övningarna drevs till, eller bortom marginalerna för materiel och förare. 

Krigshotet var en realitet och även hos allmänheten fanns en acceptans för förlusterna inom 

Flygvapnet, och för att jobbet som stridspilot var riskfyllt. 

   En av de mera svårbemästrade typerna av haverier, som inträffade vid 29-ans introduktion i 

Flygvapnet, hade direkt anknytning till den pilformade vingens egenskaper. De beskrivs 

därför närmare, som ett exempel på sådana överraskningar, som pilvingekonfigurationen 

kunde medföra. Haverierna inträffade under landningssekvensen i låg fart, då flygplanet hade 

nedsatt girstabilitet, och en störning följaktligen måste kompenseras aktivt av föraren. En 

störning som parerades på konventionellt sätt resulterade emellertid i att flygplanet gick in i 

en svårkontrollerbar kombination av gir- och rollrörelse. Dessutom fick flygplanet omvänd 

skevroderverkan, d.v.s. störningen ökade när föraren reagerade på normalt sätt genom 

motskevning. Vad som hände var, att då landningsklaffarna i vingens bakkant fälldes ut i fullt 

läge, minskades effekten av skevrodren radikalt, det nedfällda skevrodret bromsade och 

åstadkom en girrörelse (istället för en uppåtgående rollrörelse), som momentant ökade farten 

på den motsatta vingen. Denna fick därmed ökad lyftkraft, och eftersom den ökade lyftkraften 

inte kunde kompenseras p.g.a. den uteblivna skevrodereffekten, blev resultatet en spiralrörelse 

mot marken, som blev allt brantare ju mer föraren försökte parera den. Den låga höjden gjorde 

att situationen snabbt utvecklades till haveri, och eftersom den tidens katapultstolar krävde 

både högre höjd och fart för att fungera, omkom åtskilliga förare. Hela händelseförloppet, 

som skilde sig från alla erfarenheter från konventionella, rakvingade flygplan, var djupt 

tragiskt, bl.a. därför att problemet var känt på SAAB, men av okänd anledning inte nått 

Flygvapnet,26 där situationen bedömdes som så allvarlig att partiellt flygförbud infördes på 

flygplanet, och endast de mest erfarna förarna fick flyga det. Bland de omkomna var en stor 

andel unga förare, som skulle flyga in sig på J 29-an, och flera kom direkt från den 

grundläggande flygutbildningen, med bara några timmars jet-erfarenhet i den rakvingade, 

”snälla” J 28 Vampire. 

   När problemet sedan analyserades och kunde förklaras, blev lösningen huvudsakligen en 

handhavandefråga, som berörde förarinstruktionen. Vid landning och låg fart infördes en 

                                                 
26 Flygande Tunnan, 1996 s. 269. 
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begränsning av klaffutslaget, och störningar skulle enbart korrigeras med sidorodret, man 

skulle flyga absolut rent. Flygplanets egenskaper modifierades alltså inte, utan ansågs 

typenliga. Den tvåsitsiga övningsversion (SK 29), som planerades men aldrig kom till 

utförande,27 skulle med säkerhet ha underlättat inflygningsprocessen och åtskilliga haverier 

undvikits. Alltsedan 29-epoken har alla flygplanstyper från SAAB inkluderat en speciell 

tvåsitsig skolversion med dubbelkommando. 

   Efterhand som flygplanets begränsningar och egenheter blev kända och kunde behärskas, 

minskade haverierna och dess positiva egenskaper och prestanda, kunde istället utvecklas till 

fullo och utnyttjas taktiskt. I händerna på en kunnig förare blev Tunnan en formidabel 

stridsmaskin.   

   Flygplan 29 gjorde sin sista insats i Flygvapnet som målbogserare och togs ur tjänst och 

gjorde sin sista ”aktiva” flygning samtidigt som Flygvapnet firade sitt 50-årsjubileum 1976. 

Ett exemplar, ”Gul Rudolf”, återställdes i flygbart skick 1995 och uppträder i 

flyguppvisningar vid högtidliga tillfällen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
27 Ibid. s. 48. 
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3.  SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER. 

 

   I början av 1950-talet, var Sveriges flygvapen med avseende på antalet stridsflygplan och 

slagkraft, det fjärde i världen, och 29-an var Västeuropas enda pilvingade stridsflygplan och 

det i särklass mest avancerade och effektiva dagjaktplanet. Förklaringen till denna smått 

otroliga utveckling var Sveriges målmedvetna satsning, politiskt, strategiskt och tekniskt på 

ett starkt och tekniskt högtstående flygvapen, vilket belysts i föregående kapitel. Ytterligare 

en förklaring är naturligtvis att länder som Frankrike och Tyskland efter kriget ännu inte 

intagit sina positioner inom Västeuropas försvar. En tredje orsak till Flygvapnets rent 

kvalitativa position i Europa var det märkliga faktum, att engelsmännen helt hoppade över 

denna flygplangeneration och först tre år senare reparerade skadan med sin Hawker Hunter. 

Tre år kan förefalla vara en obetydlig tidsskillnad, men i en tid när den prestandamässiga 

utvecklingen mellan 1945 och 1960 gick från 650 till över 2000 km/h för flygplan i operativ 

verksamhet, och där nya flygplanstyper introducerades med bara några få års mellanrum (J 29 

Tunnan 1951, A 32 Lansen 1955, J 35 Draken 1960), hade tre års eftersläpning kunnat vara 

fatal i händelse av en konflikt. Ännu en omständighet, som kan förklara Flygvapnets position, 

var att även dåtidens modernaste flygplan, trots alla här beskrivna innovationer, var 

okomplicerade maskiner jämfört med nutida flygande system. Presentations- och 

målinmätningssystem med radar och flera andra sensorer, styr- och navigeringssystem, är i 

dagens flygplan mycket avancerade och dessutom sinsemellan integrerade. I jämförelse med 

dessa var 29-ans motsvarande funktioner mycket enkla eller saknades helt, t.ex. radar och 

styrautomatik. Detta avspeglades naturligtvis i kostnaderna, och de första serietillverkade J 

29-orna betingade ett styckepris omkring en miljon svenska kronor, som ska jämföras med 

dagens motsvarigheter, som befinner sig i klassen flera hundra miljoner kronor stycket. 

Varken minskade serier eller sjunkande penningvärde räcker till för att förklara skillnaden, 

som alltså främst beror på komplexiteten hos moderna flygplansystem. Sverige hade 1950 helt 

enkelt råd att ligga i den dåvarande flygteknikens absoluta framkant och utrusta sitt flygvapen 

med 661 stycken J 29-or. 

   De ekonomiska och politiska förutsättningarna för ”det stora språnget” framåt, som J 29-

epoken innebar, existerade alltså. Likaså den flygtekniska grund, som målmedvetet byggts 

upp under krigsårens isolering, och som fanns representerad inom SAAB, Flygvapnets 

materielavdening (Flygförvaltningen) och Flygtekniska försöksanstalten. Ledande var en 

grupp mycket kunniga och entusiastiska tekniker. De arbetade i en sällsynt stimulerande 

miljö, som ofta är fallet, när utvecklingen är banbrytande och har karaktären av 
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pionjärverksamhet. Därtill kom medvetandet om stödet från politiker och allmänhet, där 

insikten var stark om behovet av ett starkt luftförsvar. Sveriges flygvapen var populärt. 

   Sett i denna belysning är prestationerna i samband med 29-ans utveckling förklarliga och 

logiska, även det avgörande och djärva inkluderandet av pilvingen. Teknikerna, som kom i 

kontakt med informationen om den nya tekniken, insåg och förstod vad den innebar och hade 

tillförsikt nog att fatta beslut om att tillämpa den, vilket blev den yttersta orsaken till att 

flygplanet J 29 Tunnan blev en produkt i den absoluta världstoppen. 

   Beslutets betydelse för den övriga tekniken, som fanns representerad i flygplanet, har  

berörts. Det banbrytande J 29-programmet blev plattformen, som möjliggjorde utvecklingen 

av de efterföljande, avancerade flygplanen (32 Lansen, 35 Draken, SK 60, 37 Viggen, 39 

Gripen och de civila Saab 340 och Saab 2000) och att svensk flygindustri kunde fortsätta att 

vara en av de ledande i världen. Inom industrin tvingade 29-an fram en teknisk nivå och 

organisation av verksamheten, som då var helt ny, och som fortfarande är i princip tillämplig, 

fastän utvecklingen har gått snabbt sedan dess och även fört in helt nya teknikområden. Mest 

påtagligt är den alltmer ökade och avancerade elektroniken och givetvis datatekniken, som 

givit företaget Ericsson en särställning jämte Flygmotor bland underleverantörerna. 

 Kort sagt: J 29 Tunnan var det första moderna svenska flygplanet, ett flygtekniskt genombrott 

och förutsättningen för den fortsatta utvecklingen på hög nivå inom svensk flygindustri och 

dess underleverantörer. 
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Fig. 1,  ”Urtunnan”. Modellen med raka vingar från oktober 1945. 

Fig. 2,   Treplansskiss ur Specifikation fpl. typ R.1001 från maj 1946. 

Fig. 3,   Treplansskiss av det tyska projektet Messerschmitt P.1101. 

Fig. 4,   SAAB 91 Safir som provbänk för 29-ans pilvinge (flygplan 201). 

Fig. 5,   Det amerikanska jaktflygplanet North American F-86 Sabre. 

Fig. 6,   Det ryska jaktflygplanet MiG-15. 

Fig. 7,   Det amerikanska strategiska bombplanet Boeing B-47 Stratojet. 

Fig. 8,   29-ans motor De Havilland Ghost, licenstillverkad som RM2. 

Fig. 9,   Luftströmningens riktningar över en pilvinge. 

Fig. 10,  Spaningsversionen av Tunnan, S 29 C. 

Fig. 11,  Förarsitsen i J 29 B. 

Fig. 12.  Den slutliga versionen av Tunnan, J 29 F, utrustad med jaktrobot RB 24 Sidewinder.     
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