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Fokus pa Saabs civila flygplanutveckling under 30 ar

Vid Flygtekniska Foéreningens Thulinmedaljutdelning den 13 maj i Stockholm holl
de tre silvermedaljorerna korta sammanfattande foredrag om sina respektive

specialomraden.(Se Bevingat nr 2-2009)

Gote Strindberg, som ar Teknisk Direktor vid Saab Aerostructures i Linkoping,
holl foljande foredrag om Saabs flygverksamhet med fokus pa den civila
flygplanutvecklingen under de tre senaste decennierna.

Perioden 1937-1950

Saab AB hildas 1937 som Svenska Aeroplan Aktiebol aget.
Syftet med foretaget var att skapa en formaga att utveckla
ochtillverkaflygplantill det svenskaforsvaret. Mérkamoln
hade borjat synas pa den europeiska himlen. | handelse av
krig eller ett krigsliknande forhallande skulle det bli svart att
kunnaimporterakrigsflygplantill Sverige med rétt kapacitet
och till rétt antal. Saab hade fran borjan huvudsakligen en
kund, det svenska forsvaret. Over tid har Saab utvecklat och
tillverkat mer &n 4000 flygplan av egen konstruktion. (Sebild
sid 2). Huvuddelen har varit militéraflygplan, men Saab 340
tillverkades ocksdi ett stort antal.

Efter andravérldskrigets slut kom naturligtvis fragorna upp
kring vad foretaget skulle hafor strategi och vilka produkter
man skulle fokusera pa. Ett naturligt steg var att ocksa
forsdkahittacivilaprodukter. Projekt 90 handlade om det
civilaflygplanet Skandia. Det tillverkades endast i ett fatal
exemplar pa Saab innan produktionen flyttadestill Fokker.
Skalet for flyttningen av produktionen var det kallakriget och
att all tillverkningskapacitet gick &t att producera J29, ocksa
ként som Flygande Tunnan.

Totalt tillverkades bara 18 Skandia-flygplan. Det finnsett
exemplar kvar i Brasilien och den stér paett bilmuseumi San
Paolo. Ett annat efterkrigsprojekt var bilen Saab 92.

Perioden 1950-1977

Under denna period stannade bolaget i huvudsak vid sin |&st
och utvecklade militéraflygplan. Det var J32 Lansen, J35
Draken, SK50(Saab 105) och slutligen AJ37 Viggen.
Diskussionen hade startat om att Viggen var det sista
stridsflygplanet som skulle utvecklas av Saab. Foretaget
letade efter andra potentiella produkter och samarbeten inom
den civilasektorn.

Gote Strindberg, i bakgrunden Gunnar Lindqgvist

Perioden 1977-1988

Projektet B3LA som var ténkt att bli ett skol- och | &tt
attackflygplan lades ned pa grund av bristande finansiering i
slutet av 70-talet. Och det sdg dystert ut for Saab.

Men ett litet hopp om nagot nytt hade borja spira. 1977 hade
Saab tecknat ett avtal med McDonell Douglas om att tillverka
inrevingklaffar till MD 80 modellerna. Saab hadeinte
konstruktionsansvaret for klaffarna, men vi sénde éver ett
team konstruktérer, beredare och verktygskonstruktorer till
Long Beach i USA. Saab deltog i produktutvecklingen och
utvecklingen av tillverkningsmetoderna. Detta var starten pa
en ny satsning pa civila produkter.

Detta projekt blev intréadeshiljetten till fortsatta satsningar
inom det civilaomrédet. For att hanterade externacivila



Saab History

Sﬂﬂ)ﬂ.& L
; __‘#l Bowing TBT

w Sauah 7 ;
. e e
=2t e
ol R g
mﬂ i Saal 105 L W 5 200 daeme
— e A \ ‘* o Bie Hanek
- = A Hirbus 440
g <L i oo 30 260
i -1:5 ‘ Sash 3 - Creation of
% b ' - e _.}'!'IE-T =St 240 Saab Aerosiructures
. g Crestion of
— -# f—"‘(ﬂj‘i—- MDED A 200 Commercinl Progrume
-ﬁ - Bie 145
‘-ﬂ\_"" M‘* 3 ! . SaobFarchid 1404 g
Sanh Sﬂﬁ&wﬁwﬂn Saab Satad
~/— i i i i ; —t g
1937 1965 1970 1975 1980 1985 1290 1995 2000

satsningarna skapades en organisationsenhet som hette
Saab Collaborative programmes.

Nasta civilaprojekt som Saab blev engagerad i var
utvecklingen av BAe 146, sedermeraRJ80. Starten &gderumi
slutet av 1979. Det var ett kombinerat arbetspaket dér Saab
utvecklade och tillverkade htjd- och sidroder. Vi tillverkade
dessutom den horisontala stabilisatorn, spoilers och
skevroder. Saab var aktiv i dettaprojekt i ungefar tio &r. BAe
146 var utrustad med fyra jetmotorer och var mycket tyst vad
gélldeexternt buller. Emellertid, konkurrerandeflygplani
samma storleksklass var utrustade med tva motorer, vilket var
billigare. BAe 146 blev aldrig ngon forsaljningsframgang.

Saab kommer igdng med civila satsningar

1980 startades nasta projekt, ett samarbetsprojekt med
Fairchild Republici USA. Forprojektet utfordesi USA, déar
Saab utvecklade vingar och stabilisator och Fairchild
utvecklade kroppen. | slutet av 1980 var forprojektet avklarat.
Saabteamet &ktetillbakstill Sverige och startade upp
projektet pa hemmaplan. Dock hade en viss forandring skett,
det var nu Saab som ansvarade for utvecklingen av kroppen
och Fairchild for vingen. Det innebar alltsa att ansvars-
fordelningen forandradestill hundraprocent mellan
forprojektet och det slutgiltiga projektet. Flygplanet hette
forst Saab Fairchild 340. N&r Fairchild senare pagrund av
ekonomiska svarigheter drog sig ur projektet doptes
flygplanet omtill Saab 340.

Nu hade vi tre stora pagaende civila projekt och hoppet om
enljusareframtid borjade spira.

JAS 39 Gripen under utveckling

Parallellt med decivilasatsningarna pagick projekteringen av
JAS39. Under 1982 bestéllde FMV full utvecklingav JAS 39.

Det var delserie 1. Verksamheten pa Saab gick nu nastan upp
i ljudhastighen med tva stora utvecklingsprojekt samtidigt.
For att klara denna verksamhet anstalldes bade egen
personal och konsulter i storamangder.

Gripen var under utveckling. En stor del av skrovet
konstruerades med kolfibermaterial som var en ny teknologi
vid den tiden.

Mc Donnell Douglas

Samtidigt lyckades Saab vinnaett nytt kontrakt med Mc
Donnell Douglas paMD80. Det som skulletillverkasvar
spoilersi komposit. Nu kom projekteni tét f6ljd och
arbetsbel astningen pa Saab var extremt hog.

Samarbetet med Mc Donnell Douglas varade en bit in p& 90-
talet. Totalt levereradescirka1250 shipset klaffar och 1000
shipset kompositspoilers.Det var 6 spoilers per flygplan sa
totalt 6000 spoilers. Det &r vart att notera att Saab inte har fatt
négon enda reklamation fran produkter i tjanst.

Ett av skdentill att Saab lyckades bra med introduktionen av
det nyakompositmaterial et var att till verkningstekniken var
mycket lik de processer som anvandesfor metall-limning.
Saab startade metall-limning av flygplani borjan av 1950-
talet.

V erksamheten inom Saab Collaborative programsfortsattetill
slutet av 1988.

Organisationen lades ned och viss verksamhet avslutades
eller flyttadetill andra organisatoriskaenheter. Strategin var
att vi skulle fokusera pa vara egna produkter.

Utvecklingen av Saab 2000 och av JAS 39B stod for dorren.



Perioden 1988 till 1996

Saab 340 hade varit framgangsrik pad marknaden. Det fanns
ett behov av fleramodeller. Saab besutade att utveckla Saab
2000 som skulletacirka50 passagerarejamfort med Saab 340
somtog 34. Saab utveckladetillsammansmed CASA i
Spanien Saab 2000. CASA ansvarade for vingen och
stabilisatorn och Saab for resten av flygplanet.
Utvecklingsarbetet varademellan 1989 och1994.

Samtidigt utvecklades tvésitsiga JAS 39B. Aterigen var det
hogtryck paden lokalaflygarbetsmarknaden i Tannerfors.
Idén med Saab 2000 var att man skulle bygga ett snabbt och
bransl eeffektivt flygplan som kunde konkurrerai flygtid med
jetflyg pavissadistanser. Saab 2000 har tre vérldsrekord for
turbopropflygplan med avseende pa stigprestanda. Saab
2000 var det forstaCommuter-flygplanet med el ektroni skt
styrsystem. Sist men inte minst hade det Active Noise
Control, vilket innebar att flygplanet var tystare i kabinen én
endel jetflygplan.

USA marknaden var den enskilt viktigaste marknaden for
Saab340 och Saah2000. Marknaden forandrades Gver en natt.
Anledningen var att en olyckamed ett ATR72
turbopropflygplan som blev nedisat och stértade. Olyckan
berodde som s ofta annars vid flygolyckor att flerafel
upptrédde samtidigt.

Hur som helst, resultatet av olyckan presenterades pa sadant
sétt att flygpassagernafick intrycket att turbopropflygplan

Performed concept studies

var mera osdkraatt flygamed an jet. Dettamedforde att den
amerikanskamarknaden foréndrades radikalt. Saab hade haft
vissal8nsamhetsproblem med Saab340 och Saab 2000
tidigare och detta hjél pte inte till att férbéttra situationen.
Under denna period pagick en viss verksamhet som kallades
"tredje benet” . Saab utfoérde mindre skalatillverkning av
artiklar till andraflygplanstillverkarefér att belégga
verkstdderna. Under senare delen av denna period borjade
Saab férberedaen avveckling av Saab 340 och Saab2000.

Perioden 1997-2009

Saab Collaborative Programs uppstod igen, som en
forberedel sefor avvecklingen av Saab340 och Saab2000. |
oktober 1997 kom beskedet att utveckling och produktion av
Saab 340 och 2000 skulle 14ggas ned. Ani dag talas det om
det engagemang som fanns hos medarbetarna énda tills det
sistaflygplanet levereradestill kund helt enligt tidplan
sommaren 1999. Saab har fortfarande ansvaret for
produktsupport for dessa tva flygplan.

Partner med Airbus

Saabs ingenjodrskunnande och infrastruktur skulle nu
anvéndas for att forsdka etablera oss som leverantor till
Airbusoch Boeing. Vi hade tur med "timingen". Airbus
skulleutvecklaen ny flygplansmodell, A340-500/600. Saab
vann tretillverknings- och utvecklingskontrakt och vi
skickade ner vart forstautvecklingsteam i februari 1998.

Vi utvecklade en stor landstéllsluckai komposit, en
sekundérdel av motorpylonen, samt en del av kroppen vid
vinguttaget. (Se bilder sid. 4). Allt var nytt: Vi maste |&raoss
Airbuskrav, det vill séga de franska Airbuskraven. Airbus

Airbus A380



var vid dennatid en ekonomisk férening under fransk lag
med fyra agare, en fransk, en engelsk, en tysk och en spansk.

Innan Saab Collaborative program uppstod hade Saab borjat

deltai konceptstudier av A3X X som senare skulle bli A380.
Saab bedrev konceptstudier framtill och med 1999.

| juni 2000 blev A3XX A380 och Saab hade vunnit ett stort
arbetspaket pavingen. Det var mellersta och yttre delen av
framre vingbalken och den fasta delen av framkanten. Det
var ett arbetspaket pd 2 ganger 31 meter! Det ar det storsta
arbetspaket som har tillverkatsi Saabs verkstader ndgonsin.
A380 projektet foljdei stort sett tidplanframtill certifiering.
Sedan borjade industriella problem visasig vid
sammanbyggnaden av flygplanet och férstaleveranstill
kund forsenades mer an tva ar. Efter ytterligare ndgon tid
vann vi ett kontrakt med Airbus om att tillverka skevroder
till A320 (Sebildentill hoger). Det var ett rent tillverknings-
kontrakt och Saab insag tidigt att vi inte kunde vara

Airbus 380

langsiktigt konkurrenskraftigamed en sddan konstruktion
ochtillverkningsmetod.

Saab hade tidigare utvecklat en teknologi att integrera
kompositkonstruktioner. Nu gjorde vi en nykonstruktion
dar vi forvandlade 21 kompositartiklar till enenda. Vi
fornyade helatillverkningskedjan och avslutade med en
taktad sammanbyggnadslinaalébilindustrin. Nu var vi
konkurrenskraftigaigen. Det hér var annu ett steg mot
"leana" produktionsmetoder i var tillverkningskedja.

Ombord p& Boeing 787

Parallellt med att vi jobbade med Airbus hade vi vunnit ett
antal kontrakt med Boeing om tillverkning av detaljer och
smérre sammanstdIningar. Det var inte den typ av
verksamhet dar vi fullt ut kunde nyttja vart teknikkunnande.
Tillsammans med Boeing startade vi teknikstudier kring hur
man kunde anvanda vart kunnande pa Boeings flygplan. Vi
gjorde bland annat studier p& nya sétt att utveckla och
tillverkadorrar. Vi deltogi studien av Sonic Cruser (Sesid 5,
Saab Plug-and-Fly Canard). Noteraatt Saab studerade ett
liknande koncept i borjan av 1970 efter att AJ37 Viggen var
fardigutvecklad . Sonic Cruiserprojektet lades ned och

Airbus 340-500/600 Del av kroppen vid vinguttaget

—

Airbus 320 Skevroder

Fasta delen av vingens framkant

Airbus 340-500/600 Pylon

ersattesav 7E7 som sedermerablev B787. | sasmband med
B787 hade Boeing totalt forandrat sin affarsmodell. Forr i
tiden utvecklade Boeing allt sjdvaoch lade ut
tillverkningskontrakt. Nu sokte man partners som kunde
utvecklasinadelar sl standigt.

Saab vann tva arbetspaket med totalt 7 dorrar, varav
huvuddelen &r i kompositmaterial. Vissadorrar innehdller
forutom struktur ocksa mekaniskt system, Gppningssystem
och elektriskt system.



Boeing 787 — Saab participation
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substantiation

Saab deltar bland annat i JTI Clean Sky som &r
ett program till 50 procent sponsrat av EU. Den Saab Plug-and-Fly Canard

totalaramenfor programmet &r 1,6 miljarder

Euro. Programmet omfattar sex plattformar och |6per under Su &r. Saab deltar ocksai Green Systems-plattformen.

Saab deltar i tvd, Smart Fix Wing Aircraft dar Saab bidrar hér tillsammans med 6vrig europeisk flygindustri till att
Airbusleder dennaplattform tillsammans med utvecklatekniken for morgondagens flygplan.

Saab. Denna R& T (forskningssatsning)

omfattar totalt 4 miljarder svenskakronor och Vi kan séga att framtiden &r redan hér.

Gote Strindberg
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