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Sammanfattning

Uppsatsens syfte ar att undersodka vissa aspekter av det skeende som ledde fram till
konsolidering av den militara flygindustrin i Sverige, framfor allt samspelet mellan de olika
aktorerna. Dessa har var Flygvapnet fran statens sida, medan den privata industrin
representerades av Nohab, Bofors, ASJA och Gotaverken. Med hjalp av Mats Fridlunds
begrepp utvecklingspar och Thomas Hughes systemutvecklingsstadier klarldggs handelserna
och aktorernas handlande kan forstds med hjalp av dessa teorier och begrepp. For att bringa
ytterligare forstaelse for aktorerna anvander sig forfattaren av Schumpeters teoribildning
kring entreprendrer och koncepten creative response och creative destruction.

Fokus ligger pa Gotaverken, ett foretag som forsckte men misslyckades att etablera sig som
tillverkare av militara flygplan. For att forsta foretagets agerande och processens utfall
inkluderas deras framsta konkurrenter i uppsatsen.

Det viktigaste materialet har bestatt av arkivmaterial, men detta har sedan kompletterats med
relevant litteratur. | forsta hand har de centrala aktorernas korrespondens legat till grund for
uppsatsen, men dven annat arkivmaterial har anvants. Med hjalp av detta har en tidslinje
kunnat goras och utifran den har jag tolkat aktorernas handlande med hjalp av det teoretiska

ramverket.

Jag menar att det gar att forsta utvecklingen som att de inblandade akt6rerna hade som
malsattning att etablera ett utvecklingspar vad det galler de foretag som ingick som i
uppsatsen kallas det flygindustriella konsortiet” och de statliga aktérerna. Vidare anser jag
att det gar att havda att Gotaverken inte delade denna malsattning. Jag framlagger ocksa
nagra orsaker till varfor detta var fallet.



Inledning

Det svenska Flygvapnet uppstod som fristaende vapengren forsta juli 1926. Anledningarna
till att det avskildes fran de tva traditionella forsvarsgrenarna skiljer sig at. Fran forsvarets
sida ansag man att det var militart fordelaktigt, &ven om asikterna gick isar om Flygvapnets
roll. Fran politiskt hall sdg man en mojlighet att halla tillbaka foérsvarsutgifterna.t

Det visade sig med tiden att besparingsfragan ledde till att den nyskapade forsvarsgrenen
behandlades nagot styvmoderligt fran politiskt hall. Under Flygvapnets tio forsta ar var
resurserna som det tilldelades otillrackliga for att uppfylla de mal som var uppstalla gallande
materielen. Under dessa ar bestamdes anskaffningen inte av nagon regelratt materielplan,
utan av ett dokument som kallades “groggpappret”, da det pastatts att det skrevs medan den
okanda forfattaren tog en grogg. Dokumentets ursprung eller forfattare ar inte kdnd, men det
anvandes anda i manga ar som grund for materielanskaffningen for Flygvapnet. Dock
uppfylldes inte ens denna rudimentara anskaffningsplan, utan 1936 hade Flygvapnet mindre

4n halften av de plan som det enligt sagda “groggpapper” skulle ha haft.?

| och med 1936 ars forsvarsbeslut skulle detta dock andras. Under aret antogs en materielplan
for Flygvapnet, med en uttalad malsattning att dessa skulle byggas inom landet. Det pagick
redan en viss forsoksverksamhet, saval i Flygvapnets regi som inom den civila industrin. Ett
antal foretag hade mindre tillverkning av flygplan, antingen pa licens eller i ett fall en
egenutvecklad konstruktion. Dessa foretag var AB Jarnvagsverkstaderna via sitt dotterbolag
Aktiebolaget Svenska Jarnvagsverkstaderna Aeroplanavdelning, fortsattningsvis ASJA, och
Gotaverken AB, samt Ingenjor E. Sparmanns verkstader. De tva forstnamnda
licenstillverkade samma flygplansmodell, det latta bombflygplanet Hawker Hart, medan

Ingenjor E. Sparmanns verkstader hade kontrakt pa tillverkning av en egen konstruktion. 3

Utdver detta hade flygstyrelsen sedan 1930 ett kontrakt for tillverkning av flygmotorer med
Nydqgvist & Holm AB, fortsattningsvis Nohab, i Trollhdttan, for vilken det hade bildats ett

1 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 12

2 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 42

% Ibid., 103-106



separat bolag, Nohab Flygmotorfabrik AB. Saval licenstillverkningen av flygplan som
Nohabs flygmotortillverkning erh6ll omfattande stod fran statsmakterna. Staten kopte in
tillverkningslicenser fran utlandska flygplanstillverkare och forsag foretagen med visst
kapital. Detta kunde ske genom regelratta forlagslan, som i fallet med Nohab
Flygmotorfabrik AB, eller genom att tillhandahalla verktyg for tillverkningen. | fallet med
Nohab Flygmotorfabrik AB utgjordes forlagslanet av av sexhundratusen kronor som
foretaget fick 1ana mot leveransen av de avtalade flygmotorerna. Detta blev sedermera
aterbetalat innan kontraktet fullféljdes.

Forsvarsbeslutet 1936 innebar att ett samlat grepp skulle tas om anskaffningen av materiel till
Flygvapnet och att denna skulle tillverkas inom landet. Huruvida detta var av rent strategiska,
naringslivspolitiska eller nationalistiska skal gar utanfor uppsatsens syfte. Det ar dock
genomgaende i materialet jag har studerat att inkop fran utlandet var ett nddvandigt ont, men
det betraktades som en nddlGsning i vantan pa att det etablerades en industri som kunde
licenstillverka utlandska modeller och pa sikt utveckla egna konstruktioner. Enighet radde
mellan alla instanser: en inhemsk flygindustri skulle utvecklas och flygplanstillverkningen
skulle ske i privat regi. Forsvarets egna verkstader skulle i framtiden agna sig at underhall

och reparationer, men helt std utanfor nytillverkningen.®

Under ledning av flygvapenchefen general Torsten Friis borjade man soka efter en losning pa
materielfragan. Fran saval politiskt hall som militart fanns till en borjan en vilja att fordela
tillverkningen pa flera foretag. Det hade strategiska fordelar, da det inte gjorde tillverkningen
lika sarbar i handelse av krig, och det fanns en oro att ett foretag med monopolstéllning ska
utnyttja denna. Detta skulle dock komma att &ndras under andra halvan av 1936. Under
ledning av forsvarsminister Janne Nilsson slots ett avtal som gav det flygindustriella
konsortiet bestaende av Nohab, Bofors och ASJA ensamrétt att leverera alla flygplan till

forsvaret. Detta konsortium dr det som senare blev SAAB. Det bor papekas att Nohab under

4 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 72-83

® lbid., 83-112

6 Soderberg, Nils. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, 187



samma tid som man deltog i den framgangsrika uppvaktningen av det politiska och militara

ledarskapet, kom att kdpas av Bofors.

Vidare var familjen Wallenberg intressenter i ASJA och var involverade i férhandlingarna
genom Stockholms Enskilda Bank.” Som storagare i Bofors fanns finansmannen Axel
Wenner-Gren, Electrolux grundare, vilken var direkt inblandad i férhandlingarna med
Flygvapnet tillsammans med Nohabs direktér Gunnar Dellner och Boforsdirektéren Gunnar
Wahrgren. Gotaverken hade med andra ord starka konkurrenter i kampen om bestéllningarna
fran Flygvapnet. Bohme havdar i Militarhistorisk tidskrift att detta ar vad som slutligen fallde

avgorandet, att det vinnande konsortiet ansags ha béttre tillgdng pa kapital .8

Uppsatsens fragestallning siktar in sig pa forhallandet mellan stat och industri och hur
aktorerna agerade. Det centrala teoretiska begreppet ar utvecklingspar, vilket har myntats av
teknik- och vetenskapshistorikern Mats Fridlund och beskriver ett forhallande mellan stat och
ett enskilt foretag rérande utvecklandet av ny teknologi.® Uppsatsen &mnar undersoka om
processen som ledde fram till etablerandet av den militara svenska flygindustrin kan forstas
med hjélp av begreppet, med sarskilt fokus pa de enskilda aktdrernas strategier.
Fragestallningen &r dock tudelad, dar fokus laggs pa en av aktorerna, Gétaverken, for att
undersoka hur foretaget agerade och om den valda strategin bidrog till att de stélldes utanfor

den svenska militéra flygindustrin.

For att komplettera Mats Fridlunds teoretiska begrepp anvénds éven teknikhistorikern
Thomas Hughes tankar om sa kallade systemutvecklingsstadier. Detta fangar strukturen som
aktérerna verkar inom, pa samma gang som de skapar den. Pa grund av att uppsatsen
beskriver etablerandet av utvecklingsparet Flygvapnet-SAAB och Gdétaverkens roll i det,
skildras endast de inledande faserna av Hughes systemutveckling, men litteraturen visar hur

dven de tva senare av de fyra stegen listade nedan senare genomgicks av Flygvapnet i

" Wetterberg, Gunnar. Wallenberg. Ett familjeimperium. Stockholm: Albert Bonniers forlag, 2013, 89

8 Bohme, Klaus-Richard. 1985. Militdrhistorisk tidskrift. Svensk flygindustri: Drom och uppvaknande s 131—
141. Stockholm: Militérhistoriska sektionen vid Forsvarshogskolan

% Fridlund , Mats. 1999. Den gemensamma utvecklingen: staten, storforetaget och samarbetet kring den svenska
elkraftstekniken. Stockholm: Tekniska hogskolan



samarbete med SAAB.° Uppsatsens kronologiska omfang ar for snavt for att detta ska kunna
gas igenom. Pa grund av kallmaterialets omfattning samt det faktum att det ar utspritt pa flera

stader har forfattaren valt att koncentrera uppsatsen kring de avgorande héndelserna 1936.

For att ytterligare bredda forstaelsen av handelseutvecklingen anvands nationalekonomen
Joseph Schumpeters teorier om creative response, creative destruction och entreprendrens
roll i dessa processer.!* For lasbarhetens skull versatter jag fortsattningsvis begrepp till
kreativ repons och kreativ forstorelse.

Syfte och problemformulering

Uppsatsens ursprungliga syfte var att analysera processen bakom Goétaverkens beslut att borja
tillverka flygplan. Detta stotte pa problem, da stora och for uppsatsen viktiga delar av
arkivmaterialet har gatt forlorat. Styrelsemotesprotokoll for sdval Nohab som for Gotaverken
ar idag listade som saknade hos Riksarkivet, d&ven om det finns andrahandskallor fran tidigt

attiotal. Ovrigt arkivmaterial gav inte heller ndgon vidare insikt i skeendet.

Under arbetets gang véxte dock en annan historia och fragestallning fram. Istéllet for att
undersdka vad som ledde fram till Gotaverkens beslut att ge sig in i flygindustrin skiftade
fokus till de hdandelse som utgdr slutfasen av den process som ledde till uppkomsten av den
svenska militara flygindustrin. Tyngdpunkten forflyttades till Gotaverken och de andra
aktorerna agerande i sagda process. Aven tidsmassigt snavades omfanget in. Aven om det
finns tradar som stacker sig bade framat och bakat i tiden avhandlar den har uppsatsen i forsta

hand handelser under 1936, med ett fokus pa det sista halvaret.

Tiden mellan forsvarsbeslutet 1936 och den slutgiltiga konsolideringen av den svenska
militara flygindustrin praglades av samarbetssvarigheter mellan de foretag som ingick i det
som senare kom att bli SAAB. Man bildade ett holdingbolag for férdelning av arbetet, AB
Forenade Flygverkstaderna. SAAB ingick fran barjan som en del i det system av foretag som

10 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar véaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 155-180, Soderberg, Nils. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, 358-
370

11 Schumpeter, Joseph Alois. The creative response in economic history. Journal of economic history. 1947.
Vol. 7



samverkade innan man slutligen samlade tillverkningen i féretaget och delade aktierna
mellan Wallenbergs-sfaren och Bofors. For enkelhetens skull anvands nedan uttrycket “det
flygindustriella konsortiet” som benamning for det samarbete mellan Nohab, Bofors AB och
ASJA som kom att bli det SAAB vi kénner till idag. Detta begrepp anvéander jag oaktat vilket

stadium av utvecklingen det befann sig i.

Uppsatsen har ett tudelat syfte. Det mer 6vergripande &r att underséka om skapandet av den
svenska militara flygindustrin kan forstas med det teoretiska ramverket. Mats Fridlund och
Thomas Hughes avhandlar bada tva civil elproduktion och -distribution, men kan samma
strukturer skonjas i detta sammanhang? For att bredda forstaelsen av materialet anvander jag
vissa begrepp av Joseph Schumpeter. Jag menar att handelseutvecklingen dven maste forstas
ur ett aktorsperspektiv och att utfallet var avhangigt enskilda aktorers handlande, den
kompetens de hade tillgang till samt att skeendet innebar en brytningspunkt inom
flygindustrin. Harmed uppfylls de kriterier Schumpeter staller upp for att nagot ska ses som
kreativ respons.!? Vidare innebar omdaningen som skedde i och med det avtal som traffades
1936, att en splittrad och i manga fall ineffektiv industri bestaende ett flertal foretag ersattes
av en vélfinansierad, konsoliderad industri samlad i ett och samma bolag. Detta menar jag

utgdr det Schumpeter beskriver som kreativ forstorelse.*®

Det andra syftet ar att beskriva och analysera Gotaverkens misslyckade férsok att bli en del
av den svenska flygindustrin och analysera varfér man misslyckades. Att endast anvanda sig
av foretagets eget arkivmaterial eller andrahandskallor framstod som otillrackligt. Genom att
studera de andra aktorerna tonade en bild av orsakerna till Gétaverkens misslyckande fram.
Det bor ocksa understrykas att uppsatsen fokuserar pa de aktdrer som fanns kvar i slutskedet
av utvecklingen. Det fanns en flora av olika bolag och intressenter i den svenska
flygplansindustrin under denna tid, men varken tid eller utrymme medger att dessa inkluderas

i den har framstallningen.

Forskningsfragorna jag beslét mig for ar: Fanns det en vilja fran statens och andra aktorers
sida en vilja att bilda ett utvecklingspar for militar flygindustri? samt Hur forholl sig

Gataverken till en sadan process?

12 Schumpeter, Joseph Alois. The creative response in economic history. Journal of economic history. Volym 7.
1947, 151
13 Schumpeter, Joseph Alois. Capitalism, socialism, and democracy. London: Routledge. 2010, 71-91



Teoretiskt ramverk

Som teoretiskt ramverk har jag baserat mig pa Mats Fridlunds begrepp utvecklingspar* for
att forklara utfallet. Fridlund definierar ett utvecklingspar som “en langvarig relation mellan
ett tillverkande industriforetag och en av dess stora statliga kunder kring gemensam
utveckling av flera nya teknologier”.*> Den som &r bekant med SAABSs historia kanner
omedelbart igen foretaget i definitionen, alltsa den privata parten i ett langsiktigt samarbete
med staten kring utvecklandet och implementerandet av en eller flera nya tekniker. Vidare
forklarar Fridlund att begreppet ar menat att fanga en relationell savél som tidsmassig aspekt:
“Min huvudsakliga anledning till att infora &nnu ett begrepp ar att jag inte anser att de
tidigare betackningarna tillrackligt val fangar det langa tidsperspektivet samt det intima

sociala samspelet i dessa utvecklingsprocesser’"®

Bada omstandigheterna praglar uppsatsens amne. Tidsperspektivet torde sta klart for alla,
attiotre ar efter att handelserna som beskrivs levererar SAAB fortfarande flygplan till det
svenska forsvaret. Flera av aktorerna hade professionella samarbeten och deltog i samma
sociala kretsar. Jag menar saledes att begreppet beskriver utvecklingen och akttrernas
intentioner nar det galler kretsen kring Nohab och Gunnar Dellner, vilka fran forsta borjan
arbetar for att bli statens enda samarbetspartner i flygplanstillverkningen. Det framgar aven
att Gotaverken valde en annan vag, en strategi som skulle komma att visa sig vara

misslyckad.

Som komplement till det anvander Thomas Huges beskrivning av utvecklingen av system ur
”Networks of power ™" for att forklara utvecklingen av den militara flygindustrin och dess
samarbete med sin statliga motpart Flygvapnet i stora drag. Han beskriver dar fyra
utvecklingsstadier for systemens utveckling. | det forsta stadiet 6vervager man etablerande

14 Fridlund , Mats. Den gemensamma utvecklingen: staten, storforetget och samarbetet kring den svenska
elkraftstekniken. Stockholm: Tekniska hdgskolan, 1999, 13-14

15 1bid., 13

16 Fridlund, Mats. Den gemensamma utvecklingen: staten, storféretaget och samarbetet kring den svenska
elkraftstekniken. Stockholm: Tekniska hdgskolan, 1999, 13

17 Hughes, Thomas. Networks of power: electrification in Western society, 1880-1930. Baltimore : Johns
Hopkins University Press, 1983, 14-15



och utveckling av systemet. Originaltexten anvénder uttrycket ”...invention and development
of a system... '8, men jag har funnit det béattre att tolka snarare &n att dversatta detta.
Uppfinnare-entreprendrer (’inventor-entrepreneurs’’) spelar en ledande roll. Dessa skiljer sig
at fran den gangse bilden av uppfinnare i det att de styr processen fran idé till fardig produkt.
Andra aktorer, inklusive finansiarer, ar inblandade dven pa detta tidiga stadium, men de styr
inte processen. | fallet med den svenska flygindustrin kan vi se dock se hur den hér typen
“inventor-entrepreneurs” dr inbladade, dven om de inte var nagra framstaende namn inom
den aktuella industrin. De stod dock bakom flera svenska industriframgangar, ofta baserade

pa deras egna uppfinningar.

Hér finns kontaktytan med Schumpeters teorier. Handelseutvecklingen drivs i stor
utstrédckning av en enskild aktor, Nohabs verkstéllande direktér Gunnar Dellner, som i
egenskap av entreprendr omdanade den svenska flygindustrin. Det pagick redan
flygplanstillverkning i Sverige och i planerna for den nya satsningen var det uttalat att man
skulle licenstillverka i utlandet fardigutvecklade modeller. Gunnar Dellner passar med andra
ord inte in i definitionen av en entreprenér som nagon som gor “new things ", daremot ar
entreprendren i det fall ndgon som gor “things that are already being done in a new way” ° |
sin roll som verkstéllande direktor ar Gunnar Dellners funktion som entreprenor pataglig.
Hans roll i skapandet av det nya bolaget ar avgérande, men han kom inte att ha ett
agarintresse i det eller delta i den fortsatta forvaltningen. Den schumperterska distinktionen

mellan kapitalist och entreprendr gor sig gallande.?

Andra fasen av Hughes teori om systemutveckling utgors av teknologidverfoéring. Hughes
beskriver hur elnatsteknologi sprids till olika stader. | detta sammanhang kan detta ses ur tva
perspektiv. Dels hur know-how fran utlandet anvands i form av licensbyggen av befintliga
flygplansmodeller for att pa sikt kunna etablera en egen, sjalvstandig utveckling och
konstruktion av flygplan, men ocksa byggandet av nya produktionsanlaggningar pa orter som
tidigare inte haft den har typen av industri. | denna fas ar fler aktorer inblandade, och i det hér

18 Hughes, Thomas. Networks of power: electrification in Western society, 1880-1930. Baltimore : Johns
Hopkins University Press, 1983, 14-15

19 Schumpeter, Joseph Alois. The creative response in economic history. Journal of economic history. Volym 7.
1947, 151

20 1bid., 151
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fallet kan man se att offentliga aktorer utan direkt koppling till férsvaret kommer in i bilden,

som Vattenfallsstyrelsen och Trollhattans stad.

Den tredje fasen utgors av tillvéxt och kénnetecknas av arbetet med optimering av systemets
funktion. Fasen kannetecknas ocksa av det Hughes kallas “reverse salients ”.?* Detta &r ett
begrepp hamtat fran den militara terminologin och beskriver ursprungligen nar delar av
krigsfronter buktar at fel hall. | detta sammanhang &r det nar delar av systemet fungerar sub-
optimalt och maste korrigeras for att systemet som helhet ska ge det 6nskade utfallet.

Fjarde och sista fasen karaktariseras av momentum. De ingaende delarnas intressen drar at
samma hall och utveckling borjar fa upp fart. En kultur har vid det har laget utvecklats i
systemet, men den spelar en mindre roll &n vad den gor i yngre system. Systemets troghet

racker for att halla kursen vid det har laget.

Aven om Hughes och Fridlund bada avhandlar elproduktion och -distribution i de namnda
bockerna dr deras teoretiska ramverk applicerbart pa uppbyggnaden av det svenska
flygvapnet och dess forhallande till den civila industrin. Man ville fran forsta borjan skapa
nagon form av system for Flygvapnet, dar tillverkning, inklusive forskning och utveckling,
skulle bedrivas inom landet, men med siktet instéllt pa att producera for export, i syfte och
mening att vinna fordelar for féretagen och deras enda svenska kund. Det gjordes forsok att

koppla samman det med den civila flygfarten, dven detta med syfte att framja flygvapnets

syften.??

Har finns anledning att atervanda till Schumpeters teorier. Genom att se de majligheter som
erbjods av den nya politisk situationen géllande forsvarspolitiken kan de privata aktdrerna
inom flygindustrin, i synnerhet Nohabs verkstéllande direktor Gunnar Dellner, reagera pa de
radande villkoren. Forfattaren menar att de tre villkoren som Schumpeter stéller upp for
kreativ repons uppfylls: situationen kan forstas till fullo ex post, men inte ex ante,

h&ndelserna beskrivna i uppsatsen kom att forma hela den framtida utvecklingen och dess

2L Hughes, Thomas. Networks of power: electrification in Western society, 1880-1930. Baltimore : Johns
Hopkins University Press, 1983, 14-15

22 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 128-153, Sjéfartsmuseets arkiv: Hammar, Hugo: “Bygga flygmaskiner”
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utfall &r beroende av de kompetensnivan pa tillganglig personal och de inblandade aktorernas
beslut och handlingsménster. 22 Schumpeters begrepp kreativ forstorelse?* ger &nnu djupare
forstaelse av handelseutvecklingen och beskriver i forfattarens mening den
hé&ndelseutveckling som skedde under andra halvan av trettiotalet vilket ledde till bildandet
av SAAB. Fore 1936 var den svenska flygindustrin splittrad, med manga mindre aktorer och
nagra fa storre. Genom Bofors kop av Nohab och samarbetet med ASJA skapades en svensk
industri som lever kvar &n idag, men samtidigt upphdrde alla andra aktorer med sina forsok
att etablera sig som tillverkare av militara flygplan. | vissa fall dr6jde det, medan andra
tappade intresset eller koptes upp nar Flygvapnet beslutade sig for att samarbeta endast med
det nybildade flygindustriella komplexet. Monopolavtalet med det flygindustriella konsortiet
innebar att Nohab och ASJA upphorde att existera som foretag, och med dem den relativt
smaskaliga och trevande flygmaterieltillverkningen de agnade sig at. Den tidigare
industristrukturen mer eller mindre utraderades och ersattes av SAAB, ett foretag som var
kapabelt att utrusta Sveriges moderna flygvapen och delta i teknikkapplopningen under kalla

kriget.

Det sociala samspelet de olika aktorerna emellan dr ocksa slaende. | anteckningarna fran
arkivmaterialet har jag vinnlagt sig om att spara avskedsfraserna i breven. De, och tonen i
korrespondensen i 6vrigt, ar personlig och informell. I sin avhandling Den inre kretsen visar
historikern Niklas Stenlas pa att detta var ett var nagot som fyllde ett syfte for aktorerna.
Korrespondens var inte bara ett satt att formedla information, utan ocksa ett verktyg for att
bygga sociala och professionella relationer. | synnerhet géllande kénsliga fragor var brev till
manniskor i det narverk aktoren hade det frimsta medlet for att uppna dnskade méal.? Detta
lyser igenom i materialet, i synnerhet da Gunnar Dellner pabdrjar den kansliga processen for

att bygga upp det flygindustriella komplexet.

2 Schumpeter, Joseph Alois. The creative response in economic history. Journal of economic history. 1947.
Vol. 7, 150

24 Schumpeter, Joseph Alois. Capitalism, socialism, and democracy. London: Routledge. 2010, 71-91

% Stenlas, Niklas. Den inre kretsen. Lund: Arkiv forlag
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Metod och material

Uppsatsens kallmaterial ar huvudsakligen arkivmaterial fran Gotaverkens verkstallande
direktor Hugo G. Hammar, Nohabs verkstéllande direktér Gunnar Dellner och
flygvapenchefen Torsten Friis. Detta har kompletterats med sekundérkallor. Klaus-Richard
Bohmes Svenska vingar véaxer? och Nisse Soderbergs Med spaken i ndven?’ anvénts som
kalla till det rent flyghistoriska. | 6vrigt har UIf Olssons?® och Gunnar Wetterbergs?® bocker

om familjen Wallenberg samt Werner Johnssons historik éver Nohab anvints.

Olika delar av arkivmaterialet har sedan jamforts med varandra och litteraturen. Genom att
kontrastera kéllorna mot varandra har aktdrernas strategier kunnat observeras och beskrivas.
Valet att anvanda i forsta hand korrespondens maste forstas mot betydelsen denna hade for
industriledare vid denna tid, i synnerhet i fragor som var kénsliga eller bradskande.
Uppsatsen behandlar en fraga som var bade och. Niklas Stenlas beskriver detta: ~Medan
vissa forutbestamda och rutinmassiga fragor normalt I6stes genom styrelseméten och
sammantrdéiden ... [ostes ofta...frdgor som var kénsliga eller osékra eller fragor over vilka det
egna inflytandet var svagt eller osékert, med fordel genom kontakter. Dessa kontakter skottes

i allmdinhet och littast genom brey.

Ur materialet har jag forsokt att urskilja de olika akt6rernas agerande och gjort en ansats
forsta det ur det valda teoretiska perspektivet. Det ar givetvis inte utan fallgropar. En
betydande sadan &r luckorna som finns i materialet, bade i form av saknade handlingar, men
ocksa att de enskilda aktérerna kan ha utelamnat eller redigerat sina arkiv. Som exempel kan
namnas att styrelsemétesprotokoll fran saval Gotaverken som Nohab saknas for de relevanta

aren. Detta har i ndgon man kunnat avhjalpas med sekundarkallor.

% Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar véaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982

27 Siderberg, Nils. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971

28 Qlsson, UIf. Att forvalta sitt pund. Marcus Wallenberg 1899-1982. Stockholm: Ekerlids forlag, 2001

29 Wetterberg, Gunnar. Wallenberg. Ett familjeimperium. Stockholm: Albert Bonniers forlag, 2013,

30 Johnsson, Werner. Nydqvist & Holm 100 r 1847-1947. Trollhattan: Kommunkontoret, 1985

3L Stenlés, Niklas. Den inre kretsen. Lund: Arkiv forlag, 260-261

13



Sjalva avhandlingen &r skriven i kronologisk ordning, dar de olika aktdrerna beskrivs i
separata avsnitt fram till den fjortonde december 1936. Efter detta aterges handelserna pa ett
samlat satt. Detta beror pa att det holls ett avgorande mote som sammanférde samtliga
aktorer. Detta mote blev ocksa i nagon man det definitiva slutet pa Gétaverkens satsning pa
att tillverka flygplan for det svenska Flygvapnet. For att inte texten skulle bli allt for

upprepande skildras detta méte och handelserna som féljde saledes som ett skeende.

Hugo Gilius Hammar Verkstéllande direktor och deldgare i Gotaverken AB,
fram till 1936 styrelseledamot i Nydgvist & Holm AB

Gunnar Dellner Verkstéllande direktor Nydgvist & Holm AB, senare
direktor for SAAB

Sven Wingquist Verkstéllande direktor och styrelseordférande for
Bofors AB.
Ragnar Wahrgren Verkstéllande direktorfor Svenska

Jarnvagsverkstaderna AB och senare for SAAB.

Evert Wijknader Overingenjor vid Bofors och fran 1936 dess
verkstéllande direktor.

Axel Wenner-Gren Styrelseordférande i Electrolux och stdrsta aktiedgare i
Bofors.

Nils Frenne Medarbetare till Axel Wenner-Gren och Nohab

Flygmotorfabrik ABs verkstallande direktor efter Bofors
kopte bolaget.

Frans Georg Liljenroth Mangarig medarbetare Wallenberg-sfaren. Kom senare

att bli verkstéllande direktor for Investor.

Edmund Sparman Osterrikisk flygingenjor med egen verkstad. Firman
kom senare att kopas av SAAB
Torsten Friis Flygvapenchef 1934-1942

Kalla: Pravitz, Gunnar. Vem ar vem inom handel och industri? 1944-1945. Stockholm: Johnson &Winter, 1944

Bakgrund

Uppbyggnaden av det svenska Flygvapnet under dess tio ar forsta ar hade uppnatt endast ett
av de mal for flygplananskaffning man satt upp: antalet skolplan 6versteg vida det antal som

skulle finnas 1936. | 6vrigt var antalet plan farre an det planerade antalet. 1930 ars
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forsvarskommission sokte att andra pa situationen, men utan nagon stérre framgang. 1936 var
fortfarande Flygvapnet underdimensionerat for sina militara uppgifter och inte i nérheten av
det omfang som beslutats. Det fanns en uttalad vilja fran svensk industri att det delta i
materialanskaffningen, men den politiska viljan saknades. Flera av de foretag som figurerar i
denna uppsats hade redan i borjan pa 1925 uttryckt att de stod redo att skapa en flygindustri
for forsvarsandamal. Svensk flygplansindustri fordrojdes med mer an ett decennium pa grund
av statens avvaktande instéllning. Detta kan ses som en konsekvens av nedrustningspolitiken

som fordes.3?

1936 ars forsvarsbeslut kom att innebéra en omfattande forandring for det svenska
Flygvapnet. Under andra halvaret av 1936 antogs en ambitios materielplan och Flygvapnet
gav ett konsortium som bestod av nagra av Sveriges framsta industriféretag ensamratt pa att
tillverka flygmateriel at forsvaret. Skillnaden mot det tidigare splittrade och ambivalenta

forfarandet ar markant.3?

Den svenska statens agerande foljde ett ménster som aterfinns dven i andra lander. Vernon W
Ruttan beskriver hur den USA stddde den kommersiella flygindustrin genom tre vagar:
subventioner av flygpost, kop av militara flygplan och stdd till aeronautisk forskning och
utveckling.®* I Sverige var tillvagagangssattet mer knutet till staten, som till exempel dgandet
av aktiemajoriteten i AB Aerotransport eller de statliga flygverkstaderna. * Att man fran
statens sida soker att folja de mer flygtekniskt avancerande landernas agerande ar ett
aterkommande tema, med aterkommande resor i studiesyfte till bland annat Tyskland och
USA 3¢

Den politiska situationen spelade en viktig roll. Sverige genomled en regeringskris.

Forsvarsfragan var den utlésande faktorn. | utbyte mot att stodja Folkpartiet och

32 B6hme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 11-17, 67, 89

33 Sgderberg, Nils. Med spaken i ndven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, 235-239

34 Ruttan, Vernon W. Is War Necessary for Economic Growth? New York: Oxford University Press, 2006, 33
3% Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar véaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 89-90, Gunnar Dellners korrespondens, 21936 H-O”

3 Soderberg, Nils. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, Sj6fartsmuseet, Hugo
Hammars arkiv: “Bygga flygmaskiner”
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Bondeférbundets linje ville regeringen Hansson fa igenom ett forslag om folkpensionen.
Riksdagen avvisade detta och regeringen Hansson avgick. Under sommaren ledde en
regering bestaende av Bondeforbundet landet fram till valet samma host, den sa kallade
sommarregeringen. Forsvarsministern blev var Janne Nilsson, som kom att sitta kvar nér Per-
Albin Hansson vann valet hosten 1936. Det var den nyvalda regeringen, kallad ~Hansson II,
som gav det slutgiltiga godkannandet till att all svensk tillverkning av militarflygplan skulle

skotas av ett ensamt bolag. 7

Det flygindustriella konsortiet: Nohab, Bofors och ASJA

| centrum for det flygindustriella konsortiet star Nydqvist&Holm AB, Nohab. Nohab
grundades 1847 som Trollhattans Mekaniska Verkstad. Man kom mot slutet av
artonhundratalet att specialisera sig pa tillverkning av lokomotiv, bland annat de sa kallade
ryssloken som tillverkades for Sovjetunionen. Det blev dock drabbat av en rad bakslag och
var vid tidpunkten for sin flygplanssatsning ett foretag i kris. Foretaget hade redan 1925
genomgatt en rekonstruktion och genomgick ytterligare en 1933. Foretaget agdes till hundra
procent av Goteborgs Handelsbank, som i sin tur dgdes av statliga Kreditkassan. Det hade
gjorts omfattande nedskrivningar, och dven om nagon akut risk for likvidation inte forelag
var bolagets utsikter inte goda. Det spekulerades vid tillfallet om det kan ha varit en faktor i
statens beslut, da flygplanstillverkningen skulle kunna radda bolaget och darmed kunde
Goteborgs Handelsbank undvika forluster pa sitt aktieinnehav i bolaget. Nohab hade sedan
borjan pa trettiotalet ett samarbetsavtal med Bofors som slutits pa grund av att Bofors inte
hade kapacitet nog for att klara av de bestallningar som de erhéll i kélvattnet pa den svenska
upprustningspolitiken. Samarbetet utmynnade till slut i att Bofors kopte aktiemajoriteten fran
Goteborgs Handelsbank. Detta skedde samtidigt som avtalet med Flygvapnet utformades och

presenterades for flygvapenchefen Torsten Friis. 3

Aktiebolaget Svenska Jarnvéagsverkstaderna hade velat borja med flygplanstillverkning redan

pa tjugotalet, men det var forst nar dess verkstallande direktor Erland Uggla 1930 fick

37 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982 128-142

38 Johnsson, Werner. Nydqvist & Holm 100 &r 1847-1947. Trollhattan: Kommunkontoret, 1985, 1, 100-109,
213-220, 276-278, 334-335, 342-345
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signaler fran arméflygets tekniska expert Ivar Malmer om att tiden var mogen for
flygplanstillverkning som bolaget bildade dotterbolaget AB Svenska Jarnvagsverkstaderna
Aeroplanavdelning.®® Aktiebolaget Svenska Jarnvagsverkstaderna kontrollerades av
Wallenberg-sfaren, ndgot som kan ha spelat in nar man skulle avgora vilket foretag som
skulle f& uppgiften att forse Flygvapnet med materiel.*® Att de redan levererade flygplan till
Flygvapnet var en viktig omstandighet, nagot som kommer att framga av uttalanden fran

flygvapenchefen Torsten Friis.*!

Nohab var redan verksamt inom flygmaterielindustrin. Man hade vunnit ett kontrakt om
leverans av flygmotorer 1930, och for det syftet erhallit ett forlagslan pa sexhundratusen
kronor fran Flygvapnet samt en bestallning pa trehundra flygmotorer av Flygvapnet.
Verksamheten bedrevs i dotterbolaget Nohab Flygmotorfabrik AB. Satsningen foll mycket
val ut och kunde efter tre ar visa pa vinst. 1935 kunde bolaget ge dgarna utdelning a

femtontusen kronor, en utdelning som férdubblades aret dar pa. 4?

Grundandet av Nohab Flygmotorfabrik AB kan betraktas som startskottet pa Nohab och
Gunna Dellners kreativa respons, vilken kulminerar sju ar senare med att de ingaende
parterna i det flygindustriella konsortiet samlas i ett bolag, SAAB. Att denna
handelseutveckling uppfyller Schumpeters krav pa att endast kunna till fullo forstas ex post
for att kunna definieras som ett fall av kreativ respons torde inte krava nagon forklaring.
Gunnar Dellners agerande ar avgdérande for att processen startade och fick det férlopp den
fick. Han tog initiativet till samarbetet mellan de som ingick i det flygindustriella konsortiet
och var drivande genom hela processen. Det sista kriteriet géllande kompetensen hos
tillganglig personal framgar inte minst i flygvapenchefen Torsten Friis dagbdcker. Genom
samarbetet mellan de akt6rer som ingar i det flygindustriella konsortiet samlar man

lejonparten av den kompetens inom faltet som fanns i Sverige.*®

3% B6hme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 101

40 B6hme, Klaus-Richard. Militarhistorisk tidskrift. Svensk flygindustri: Drém och uppvaknande s 131-141.
Stockholm: Militérhistoriska sektionen vid Férsvarshdgskolan, 1985, 136

41 Torsten Friis arkiv: "4 dagbécker for tiden 1934-1936"

42 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 79-80, Nohab Flygmotorfabrik AB, “Flygbolaget 31/12-33”, Flygbolaget 31/12-35”, Gunnar
Dellners korrespondens, 1936 H-0”, Gunnar Dellners korrespondens, ”1936 A-H”

43 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar véaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 127-154, Torsten Friis arkiv: ’4 dagbocker for tiden 1934-1936"
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Fran Nohabs hall hade man uppvaktat forsvaret i flygplansfragan redan 1934 med sikte pa att
kunna bygga vidare pa flygmotortillverkningen.* Man lade ett anbud pa tillverkning av
Hawker Hart-plan, ett anbud som vanns av Gétaverken.*® Vid den tidpunkten préaglades
Flygvapnets materielanskaffning av osakerhet och man avstod fran att bestélla flygplan fran
dem. Nohabs framtida samarbetspartner ASJA hade vid tillfallet ett kontrakt for

licenstillverkning av tolv stycken latta bombplan av modellen Hawker Hart at Flygvapnet. 40

| februari 1936 forsokte Nohab aterigen fa tillverka flygplan at Flygvapnet, men nu bytte man
strategi. Direktor Gunnar Dellner kontaktade Sven Winquist, Axel Wenner-Gren samt Nils
Frenne, samtliga vid direktionen for Bofors. Fragan verkade dock vara kanslig inom

direktionen for Bofors:

”Jag ber dig att vidarebefordra brevkopian till Direktér Wenner-Gren, da jag vet
att han i egenskap av styrelseledamot i Aktiebolaget Bofors har intresse av
fragan jag har berort med Dr. Wingqvist. Jag vore emellertid tacksam, om Du i
ditt brev till Direktor W-G ville framhalla, att jag ej gérna 6nskar att han for Dr.

W. omndmner, att initiativet kommer fran min sida.”*’

Under februari manad skedde en intensiv brevvéxling mellan Dellner och motparterna i
Bofors, och man tog kontakt med Flygvapnet. | korrespondensen med Sven Winquist skrev
Gunnar Dellner att han traffat flygvapenchefen Torsten Friis i Stockholm under forsta halvan
av februari och forhort sig om mojligheterna att tillverka flygplan for Flygvapnets rékning.
Generalen “yttrade sig mycket forsiktigt ”*® om en eventuell utokning av Flygvapnet, men han
lat Gunnar Dellner forsta att han trodde att anslagen for materielanskaffning skulle komma att
okas. Flygvapenchefens hallning var den som linge var gillande fran statens sida: ”minst tva,

eventuellt tre, verkstider borde anfortros detta arbete”.*® Han papekade ocksé att man fran

44Bghme, Klaus-Richard. Svenska vingar véaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 132

45Johnsson, Werner. Nydqvist & Holm 100 ar 1847-1947. Trollhattan: Kommunkontoret, 1985, 308

4646 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 103

47 Gunnar Dellners korrespondens, 1936 H-O”

“8 1bid.

9 1bid.
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Flygvapnets sida helst kringgick det sedvanliga anbudsférfarandet, och istéllet valde de
firmor som var bast lampade for uppgiften. Forst ndr urvalet var gjort skulle man férhandla
om priser och 6vriga villkor. Vidare berattade han for Gunnar Dellner att andra firmor hade
forhort sig om mojligheterna att tillverka flygplan. Brevet ger ett intryck av bradska och
Dellner framholl i det att tiden ar knapp: ... harom ej droja for lange, da vi i annat fall
definitivt hava forsuttit chansen att komma med.”™ Dellner namnde ocksa att ett flygfalt
kunna anléaggas i anslutning till fabriksomradet med hjélp fran Trollhattans stad. Stadskamrer
Rodin skulle vid studiebesoket i april komma att erbjuda stadens hjalp under forutsattning att

det kunde ske som ett reservarbete.>!

Med det teoretiska anslaget som ligger till grund for uppsatsen kan man redan pa detta
stadium skonja hur Gunnar Dellner borjade anpassade sig efter den logik som styr bade
Hughes system-stadier och Fridlunds utvecklingspar. Han och de 6vriga i det flygindustriella
konsortiet kan antas ana att mojligheten finns att etablera ett langvarigt samarbete, ndgot som
sedan ocksa uttrycks nar det flygindustriella konsortiet som bildas under Gunnar Dellners
ledning framléagger sitt kontraktsforslag. | detta kan man utlasa logiken i bada teorierna, det
ar ett langsiktigt kontrakt for den exklusiva ratten att tillverka och utveckla materiel for
Flygvapnet. Med andra ord, ett erbjudande om att inga i det utvecklingspar som ett system for
svenskt luftforsvar skulle utgéra. Man erbjuder en heltdckande 16sning for tillverkning och
utveckling av flygmateriel i en sadan utstrackning att det otillrackliga svenska flygvapnet ska
kunna utvecklas till en for sin uppgift duglig vapengren. Pa sa satt passar agerandet in aven i
Hughes systemteorier. Med facit i hand framtrader den aspekten annu tydligare, da Sverige

efter andra vérldskriget utvecklade “ndgra av virldens modernaste flygplan >

Industrin befann sig annu i sin linda, flygmaskinen var en drygt trettio ar gammal uppfinning
och dess vérde hade annu inte bevisats, vare sig i krig eller i fredstid. Ur militar synvinkel var
fragan inte lika ambivalent, nagot som de tata kontakterna med det tyska flygvapnet visade
pa.>® Det verkade dock sta klart for Gunnar Dellner att det skulle etableras ett samarbete
mellan staten och privat industri kring utvecklingen av flyget. Gunnar Dellner hade som

uttalad malsattning redan pa detta stadium att skaffa Nohab en fordelaktig position visavi

% Gunnar Dellners korrespondens, 21936 H-O”

51 Ibid.

52 B6hme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 180

53 Torsten Friis arkiv: “4 dagbicker for tiden 1934-1936"
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konkurrenterna och att detta skulle astadkommas genom tata kontakter med Flygvapnet samt
att erbjuda dem nagot utdver vad konkurrenterna skulle kunna tankas géra: ”’Innan detta lut
foreligger, maste man bearbeta vederbdrande och evtl. hava framlagt en sa tilltalande plan

over fabrikationen som mdjligt for att dirmed hava ett foresteg framfor konkurrenterna.” >

Enligt Torsten Friis dagbdcker var det flera firmor som uppsokte honom fér att sondera
terrangen i flygplansfragan, men det foretag som star ut ar ASJA. Foretaget hade tillverkat ett
antal flygplansmodeller for Flygvapnet, bland annat Hawker Hart, det Iatta bombplan som
Gotaverken tillverkade, och foretaget hade en langre tid forsokt att fa ytterligare
konstruktionsuppdrag.>® Under vintern 1935-1936 dkade de sina anstrangningar, vilket
kulminerade i att de erbjod sig att genomfora en studieresa till USA for att besoka
amerikanska tillverkare vars flygplan kunde lampa sig for licenstillverkning i Sverige.

Studieresan skulle komma att genomforas tillsammans med Flygvapnet i mars 1936.°¢

| slutet pa april 1936 gjorde de hogsta ansvariga for flygvapnet ett besok vid Nohabs
anlaggning i Trollhattan. Flygvapenchefen Torsten Friis och forsvarsminister Ivar
Wennerstrom var narvarande, pa plats fanns aven Sven Wingquist och Evert Wijknader fran
Bofors, samt Gunnar Dellner. Man gjorde en rundtur i verkstaderna och besokte platsen dér
Nohab erbjudit sig att anlagga ett flygfalt. Att Nohab vill samarbeta med Bofors om
flygvapentillverkningen mottogs val av saval flygvapenchefen som forsvarsministern. Fragan
om anbudsforfarande verkade dessutom i det narmaste vara avgjord: ”... savél General Friis
som Forsvarsministern vore fullt pa det klara med att Flygvapnet vid val av firma for
tillverkning av de nya tunga flygplanen ej kommer att ga efter upphandlingsforordningen

utan vilja tillverkare efter de kvalifikationer, som firman i friga kan framvisa. '

Utvecklandet av det flygindustriella utvecklingsparet fortlopte alltsa med oférminskad styrka.
For att starka sin position hade Nohab genom Gunnar Dellners forsorg bildat allianser med

andra industriella aktorer, nagot som skulle kulminera en dryg manad senare nar Flygvapnets
befintliga flygplansleverantor ASJA pa flygvapenchefens inradan inkorporerades i konsortiet.

| och med samarbetet med ASJA inkluderades ocksa Stockholms Enskilda Bank, da bada

5 Gunnar Dellners korrespondens, 21936 H-O”

%5 B6hme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 103

%6 Torsten Friis arkiv: “4 dagbdcker for tiden 1934-1936"

57 Gunnar Dellners korrespondens, 1936 H-O”
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kontrollerades av Wallenberg-sféaren. Det var ett komplement till utvecklingsparet som kan

ha kommit att avgora fragan i egenskap av kapitalstarka finansirer.>®

| slutet pa maj besokte Axel Wenner-Gren flygvapenchefen Torsten Friis. Friis uttryckte oro
for att hela industrin skulle vara koncentrerad till en plats, men det skulle kunna avhjalpas
genom att delarna tillverkades av olika underleverantdrer pa annan plats. Fragan om flera
tillverkningsplatser aterkommer, da det ansags vara militarstrategiskt viktigt att inte hela den

svenska flygindustrin skulle kunna slas ut vid ett enda anfall.

Friis framholl ocksa nodvandigheten av att foretaget som tillverkade flygplan at Flygvapnet
ocksa nedlade resurser pa forskning och utveckling. Friis sa sig ocksa vara bekymrad 6ver att
”en industri av den omfattning han tankte sig, skulle kunna bliva allt for trustoetonad ”.%°
Wenner-Gren forsakrade att det inte fanns nagon risk for detta ’da han var anhéngare av den

asikten, att man icke ska roffa &t sig s& mycket som méjligt utan endast taga skalig vinst .8

Under nagra fa manader under varen 1936 skedde alltsa en intensiv uppvaktning av
flygvapenchefen Torsten Friis av de tre foretag som skulle bilda det som sedermera blev
SAAB. Den sociala aspekten av begreppet utvecklingspar gor sig gallande, och som kommer
att framga senare i uppsatsen var skillnaden mot Gotaverkens tillvagagangssétt slaende.
Foretradare for Gotaverken, i forsta hand dess verkstéllande direktér Hugo Hammar, har mer
avvaktande och forsiktiga kontakter med Flygvapnet. Kontakterna ar glesare, det forefaller

sallan att ha diskuterats nagot konkret.

Den fjarde juni hade Torsten Friis ett mote med forsvarsminister lvar Wennerstrom, som
hade drygt tva veckor kvar pa posten. Wennerstrom vidhall sin uppfattning om hur industrin
borde vara uppbyggd: “Anhdoll hos statsrddet att fa fortsdtta forhandlingarna med
representanter for den under bildning varande svenska inhemska industrin. Han uttalade
farhagot [sic] for kartellbildningen och dess mojligheter att pressa priserna. A andra sidan

vore det mycket 6nskvért att fa fram en inhemsk industri. Fordelarna voro nog 6vervagande

8Bghme, Klaus-Richard. Militarhistorisk tidskrift. Svensk flygindustri: Drom och uppvaknande s 131-141.
Stockholm: Militérhistoriska sektionen vid Forsvarshdgskolan, 1984, 136

%9 Torsten Friis arkiv: “4 dagbicker for tiden 1934-1936"
%0 Ibid.
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for det senare, varfor jag hade hans gillande att fortsatta férhandlingarna utan att avge

nagra bindande I6ften. ¢

Arbetet med att bilda det flygindustriella konsortiet fortsatte och den sjatte juni hade Dellner
och Frenne annu ett mote med flygvapenchefen Torsten Friis. Han avvek fran den tidigare
linjen att arbetet bor fordelas pa flera firmor: “Jag namnde, att jag forut varit man om att
hava mer &an ett foretag for att hindra trustbildning, men att jag med hansyn till den allméanna
utvecklingen nu hade i viss man frangétt denna tanke "2 Vad Friis menade med “den
allmanna utvecklingen ” framgar inte. Detta ar ett stallningstagande som skiljer sig fran den

tidigare linjen att flera foretag bor skota tillverkningen.®®

Torsten Friis tog dven upp ASJA och att Flygvapnet var forpliktigade att fortsatta stédja dem:
”Jag betonade den moraliska forpliktelsen for FV att fortfarande stodja ASJA varfor, om icke
detta foretag inkorporerades i koncernen, det nog blevo nédvandigt for FV att i fortsattning
lamna bestallningar aven till ASJA. ”.** Dellner och Frenne “voro icke frammande for tanken
att inkorporera dven ASJA % ndgot de borjade arbeta for redan samma vecka. ® | detta
skedde kan det tyckas markligt att man fran Flygvapnets sida inte aven forsokte inkorporera
Gotaverken. De hade forvisso inte en lika lang historik som leverantor till forsvaret, men de
erbjod d andra sidan en tredje tillverkningsplats. Att sprida ut tillverkningen pa flera platser
var av strategisk vikt for militaren, och nagot som tilltalade flygvapenchefen Torsten Friis

med samarbetet mellan Nohab och ASJA. %7

Den femtonde juni hade Dellner, Frenne och Wahrgren samt ingenjor Lilienroth ett nytt mote
med Friis. Flygvapenchefen holl fast vid den nya linjen kring ett monopolforetag och
uttryckte gillande dver att ASJAs deltagande i samarbetet innebar att tillverkningen skulle
komma att ske pa tva platser, hos Nohab i Trollhattan och vid ASJAs anlaggning i Linkdping.
Den pagaende regeringskrisen gjorde sig pAmind under motet: “Jag framholl emellertid, att

sa snart ministerfragan bleve klar, tala med den nya férsvarsministern i arendet. %8

81 Torsten Friis arkiv: "4 dagbécker for tiden 1934-1936".
52 Ibid.

8 Ibid.

5 Ibid.

% Ibid.

8 Gunnar Dellners korrespondens, 1936 H-O”

87 Torsten Friis arkiv: “4 dagbocker for tiden 1934-1936"
% 1bid.
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Redan tio dagar senare, den sextonde juni, skrev Dellner till Wingquist: “Med anledning av
dagens telefonsamtal 6versander jag harmed en P.M., som utarbetats av DirektOr Frenne och
mig rorande vira forhandlingar med Stockholms Enskilda Bank.”.%® Stockholms Enskilda
Bank var storagare i AB Svenska Jarnvagsverkstaderna.’”® Har forkommer uttrycket
monopolkontrakt for forsta gangen i kallmaterialet: ... om ett monopolkontrakt kommer till
stand enligt de riktlinjer, som angives i P.M.”."* Man var saledes fran forsta borjan installda
pa att de tre firmorna tillsammans skulle bli forsvarets enda civila flygplansleverantor.

En manad senare lamnade man ett kontraktsforslag till general Friis. Under tiden som har gatt
hade Sverige fatt en ny regering, den sé kallade sommarregeringen.’? Janne Nilsson blev
forsvarsminister, nagot han fortsatte vara efter valet samma ar. Den nye forsvarsministern var
valvilligt installd till tanken pa en enda leverantor: “Forslaget overlamnade till General Friis
i gar...Han meddelade dessutom, att han nyligen underrattat den nye Forsvarsministern om
det planerade monopolkontraktet, och att denne i princip icke haft nagot att invéanda mot

detsamma.”’"

Dellner skrev aven till Wijkander, aven det brevet andas optimism om mdjligheterna att
erhalla monopolkontraktet: “Det forefaller emellertid, som om generalen fér sin del i stort
sett gillat det framlagda forslaget. Han pastod aven, att han under mellantiden talat med den
nye Forsvarsministern, vilken aven tycks vara med om att Flygforvaltningen tecknar ett
monopolkontrakt for denna nya fabrikation.”’* Det var dock semestertider och det var forst i
augusti som motena kunde aterupptas. Friis kunde dnnu inte ge nagot definitivt besked till
Dellner och hans samarbetspartners, finansieringen var fortfarande inte var beslutad. Han

hoppades dock kunna ge besked snarast.”

Den nittonde september upplyste Dellner Friis om att vissa samarbetssvarigheter uppstatt

“mellan Bofors och Wenner Gren-intressenterna a ena sidan och Enskilda bankens intressen

8 Gunnar Dellners korrespondens, 21936 H-O”

0 Soderberg, Nils. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, 187
™t Gunnar Dellners korrespondens, 21936 H-O”

2 Sgderberg, Nils. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, 189
8 Gunnar Dellners korrespondens, 1936 H-O”

"4 Torsten Friis arkiv: “4 dagbocker for tiden 1934-1936"
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& andra. ”.”® Den tjugofemte november fick Friis terigen indikationer pa att samarbetet inte
fungerade. Wenner-Green bekraftade att ASJA och Nohab-Bofors inte kommer att ga

samman. Nagot skal anges inte.”’

Detta ar kom att leda till en utveckling som tidsmassigt ligger utanfor uppsatsens omfang,
men som ligger i linje med Hughes utvecklingsfaser for system. Det visade sig snart att den
modell de vinnande foretagen hade valt for samarbete inte fungerade. Man skapade ett slags
paraplyforetag, Aktiebolaget Forenade Flygverkstaderna, som skulle fordela arbetet mellan
foretagen. Av allt att ddma uppstod problemen redan innan bolaget var grundat ® I och med
stotte det flygindustriella systemet i Sverige pa sin forsta allvarliga reverse salient. Dock
fungerade inte heller AB Forenade flygverkstader sérskilt val och i slutdndan tvingades man
bilda ett bolag med ansvar for flygplanstillverkningen. Fran Bofors sida ville man kopa
ASJA, for att pa sa satt samla agandet i flygindustrin. Familjen Wallenberg var dock inte
intresserade av att sélja. | slutdndan tvingades man bilda ett enskilt bolag och dela aktierna

lika mellan Bofors och ASJAs &gare, familjen Wallenberg.

Den tjugoforsta september togs beslutet “att underratta samtlig industri, vilken kunde ténkas
vara intresserad av foretaget, for att fa ett underlag for vart beddommande. ” Matet skulle
komma att hallas i Stockholm den fjortonde december och bli avgorande for svensk

flygindustris framtid.®

Den sjatte oktober i ett méte med Dellner, Frenne, Liljenroth och Wahrgren meddelade
flygforvaltningen sitt 6nskemal om att det skulle bildas ett gemensamt bolag, i andra hand att
det bildades ett holdingbolag som férdelade arbetet mellan de ingaende bolagen. Det ar det

senare som i forsta skedet senare kom att ske.®!

6 Torsten Friis arkiv: ”4 dagbécker for tiden 1934-1936".

7 1bid.

8 Sjofartsmuseet, Hugo Hammars arkiv: “Bygga flygmaskiner”, Soderberg, Nils. Med spaken i naven.
Smélandsstenar: Firma Flyglitteratur, 1971, 244

9 B6hme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 151, Johnsson, Werner. Nydgvist & Holm 100 ar 1847-1947. Trollhattan: Kommunkontoret,
1985, 309-310

80 Torsten Friis arkiv: "4 dagbocker for tiden 1934-1936"
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Den attonde december uppsokte Torsten Friis Marcus Wallenberg. Wallenberg tog inte
stallning i fragan om hur industrin skulle organiseras: ... i grund och botten nog var den
[Stockholms Enskilda Bank] ganska likgiltigt huru den Igstes blott man darigenom ordnade
det sd, att industrien finge en garanti for att deras i flygindustrien nedlagda kapital finge en
limplig avvigd omsdttning ” 8 Bilden som gavs av Torsten Friis dagbok méste dock
kontrasteras mot den som Marcus Wallenberg sjdlv gav. I Ulf Olssons bok “Att forvalta sitt
pund” citeras en promemoria frén ASJA: "General Friis syn pa en lamplig 16sning var en
sammanslagning av Linkoping, Sparmann och Nohab med var grupp, Wenner-Gren och
Bofors som intressenter. Han for sin del ryggade ej tillbaka for att lamna praktiskt taget ett
monopolkontrakt till ett dylikt bolag... .8 Flygvapenchefen forefaller med andra ord att

redan bestamt sig for den 16sning som sedermera kom till stand.

Dagen efter traffade Torsten Friis statsminister Per-Albin Hansson och férsvarsminister
Janne Nilsson och orienterade dem om laget. Gotaverken diskuterades, men aven Friis mote
med Wallenberg dagen innan togs upp. Vid det har laget hade Friis helt svangt i fragan om
den civila industrin: I anslutning till detta uttalade jag som min mening att det skulle vara
utmarkt om ett foretag skapades. Excellensen anforde, att han for sin del icke sag nagot
hinder for bilda ett foretag och 1amna dem garantier, under forutsattningen att priserna voro
rimliga. ”.8* Samma dag skickades ett brev fran Flygvapnet till samtliga intressenter dar de
bjods in till ett mote med statsministern, forsvarsministern och flygvapenchefen om

industrifragan. &

Gotaverken

Jamfort med den febrila aktiviteten hos det flygindustriella konsortiet framstar Gotaverkens
forsok att sla sig in pa flygplansmarknaden i det narmaste lojt. Man hade sedan tidigare ett

kontrakt pa tre stycken Hawker Hart, samma flygplansmodell som ASJA tillverkade pa licens

82 Torsten Friis arkiv: "4 dagbocker for tiden 1934-1936"

8 Qlsson, UIf. Att forvalta sitt pund. Marcus Wallenberg 1899-1982. Stockholm: Ekerlids forlag, 292

8 Torsten Friis arkiv: “4 dagbocker for tiden 1934-1936"
8 Bohme, Klaus-Richard. Svenska vingar véxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 136
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at Flygvapnet. Byggandet drofs med férseningar och praglades av samarbetssvarigheter med

Flygvapnet. 8

Foretaget omnamns i Torstens Friis dagbok forst femte mars 1936, en tidpunkt vid vilken det
flygindustriella konsortiet haft langgaende kontakt med flygvapenchefen om etablerandet av
en svensk flygplansindustri. Det var direktér Ernst Hedén som métte Friis och framfor
“Gotaverkens bestamda dnskan att vara med i konkuransen [sic] pa ett tidigt stadium .87 Det
ska sedan droja till september innan Friis gor nagon notering i sin dagbok om Gotaverken.

Denna gang galler det ocksa ett besok, men fran Hugo Hammar. &

| slutet pa oktober hérde Hugo Hammar sig for hos flygvapenchefen Torsten Friis igen.
Flygvapenchefen kunde inte heller vid det tillfallet ge nagra klara besked. Under samtalet
framgick att Gotaverken endast ville ha en mindre bestéllning “for att kianna sig fram .8
Friis lovade dock att resa till Géteborg for att besoka Gotaverken. | november hade Hammar
telefonkontakt med Friis, som lovade att besoka Gotaverken i december. Den sjunde
december skedde besoket. Den som tog emot Torsten Friis pa Gétaverken var Ernst Hedén.
Han dverlamnade vid det tillfallet ett kontraktsforslag.®® Det var den sista enskilda kontakten

mellan Gotaverken och Flygvapnet innan motet den fjortonde december.

Betraktat mot bakgrund av det valda teoretiska ramverket kan agerandet fran Gotaverkens
lednings sida vara pusselbiten som saknas for en kreativ repons inte skedde. Ledningen var
inte lika aktiv, man sokte inte allianser med andra intressenter och man intog en nagot
avvaktande instéllning till ledningen for Flygvapnet. Kompetent och kapabel personal, en av
forutsattningarna for kreativ respons, torde Gotaverken ha forfogat dver. Det finns ingen
anledning att tro att varvsarbetarna i Goteborg skulle varit sémre skickade att bygga flygplan

an lokomotivarbetarna i Trollhattan.

Som angivet ovan, sa orienterade Torsten Friis statsministern och forsvarsministern om
Gotaverkens stéllning den nionde december 1936. Da havdade han att Gotaverken endast var

intresserat av flygplanstillverkning for att sakerstélla foretagets produktion vid lagkonjunktur,

8 Sjofartsmuseet, Hugo Hammars arkiv: “Bygga flygmaskiner”
87 Torsten Friis arkiv: "4 dagbocker for tiden 1934-1936"

8 |bid.

8 1bid.
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ett pastaende han upprepade i en skrivelse till Kungl. Maj:t den artonde februari 1937. Klaus-
Richard Bohme hévdar att Hammar vid minst ett tillfalle ska ha sagt detta.®* Aven Nils
Soderberg havdar det samma: “Men ndr det gdllde Gotaverken mdste man allvarligt betvivla
att foretaget i davarande lage hade andra motiv &n att gardera sig mot en vikande konjunktur
inom skeppsbyggeriet...”.% Han anger dock ingen kalla, ndgot som kan forklaras med att
hans bok &r mer att betrakta som en biografisk skildring an ett akademiskt verk. I en skrivelse
fran Gotaverken till Kungl Maj:t forfattad av Hugo Hammar den tionde mars 1937 finns ett
stycke om detta. Hur den saken &n ma ha uppfattats fran statligt hall ar det slaende vilken vikt
det laggs vid det.®® Att de andra bolagen kan ha haft samma intentioner forefaller inte att
forespegla nagon pa Flygvapnet. | stor utstrackning forefaller det att ha funnits en misstro
mot Gotaverken, nagot som inte marks i kontakterna med de andra intressenterna.
Gotaverken pastas upprepade ganger endast vara intresserade av parera
konjunktursvéngningar, med de évriga aktdrerna inte misstankliggors dven nar de framfor
hallningar som kan ifragaséttas. Ett exempel ar hur flygvapenchefen Friis inte ifragasatter
Wenner-Grens forsakran om att det flygindustriella konsortiet inte skulle utnyttja sin

monopolstallning.®*

Hugo Hammar satt i styrelsen for saval Nohab for Nohab Flygmotorfabrik AB, ndgot han
hade gjort under lang tid.® Under varen 1936 avgick han fran Nohab Flygmotorfabrik ABs
styrelse pa eget bevag, vid ordinarie bolagsstimma den tjugoattonde mars angavs det i
protokollet det att “doktor Hammar undanbett sig omval”. °® Hur mycket han visste om
planerna pa att bilda ett flygindustriellt konsortium gar inte att avgdra utifran uppsatsens
kéllmaterial, men han forefaller att vara i stora drag omedveten om Gunnar Dellners arbete

for att hitta ett partnerskap for flygindustri.

33 Bohme, Klaus-Richard. 1982. Svenska vingar véxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm:
Militarhistoriska forlaget

92 Sgderberg, Nils. 1971. Med spaken i naven. Smalandsstenar: Firma Flyglitteratur, 190
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E. Sparmann-den svenska flygpionjaren

Inget akademiskt arbete om uppkomsten av den svenska flygindustrin kan undvika att némna
ingenjor Edmund Sparmann. Hans roll kommer dock att gas igenom helt 6versiktligt. Hans
roll i skeendet var som ett av offren for den kreativa forstérelsen. Sparmanns verkstad kom
att kopas upp av det flygindustriella konsortiet under for honom férnedrande former efter att i
flera ar haft ett anstrangt forhallande med Flygvapnet i egenskap av leverant6r. Edmund
Sparmanns bristande entreprendrskap gjorde dock att han forsatte sin chans att bli en aktor i

den svenska flygindustrin.

Edmund Sparmann var en dsterrikisk ingenjor bosatt i Sverige. Han var enligt kéllorna en
duglig aeronautisk ingenjor men mindre framgéngsrik som féretagare.®” Géng pa gang
uppstod det problem med leveranserna till Flygvapnet; de blev forsenade eller var av ojamn
kvalité. Torsten Friis hade standiga konflikter med Sparmann, men tvingades acceptera att

han levererade till Flygvapnet p& grund av avsaknaden av andra inhemska tillverkare.%

Fallet med Sparmann hanterades inte sédllan pa regeringsniva. Det gick sa langt att
statsminister Per-Albin Hansson tog saken i egna hander och skrev till Hugo Hammar i
borjan av 1935: “Arade Broder, Vid éverliggningar rorande flygplanstillverkning fick jag
veta, att Gotaverken amnar forsoka sig branschen. Jag antar, att Du ocksa behéva
specialutbildad personal. Vi ha, som du vet, har i landet forre dsterrikaren ingenjoren
Sparmann, som tydligen kan mer om flygplanskonstruktion och flygplanstillverkning &n
nagon av vara svenska ingenjorer. Hans forsok att starta en egen fabrik tyckas stranda. Det
vore emellertid enligt min mening en verklig forlust for landet, om Sparmann av sina
motgangar hér skulle drivas bort. Darfér har jag med dessa rader velat fasta Din
uppmarksamhet pa honom. Jag ber Dig 6vervéga ett anstallande av honom vid Gotaverken.
Hurvida han ar villig eller om Ni kunna enas om villkoren, darom vet jag ingenting. Detta far
undersokas i handelse av att Du 6verhuvud kan reflektera pa mitt forslag.” Hammar svarar

undvikande: ”Oméjligt &r icke, att vi kunna goéra honom till consult. %

% B6hme, Klaus-Richard. Svenska vingar vaxer. Flygvapnet och flygindustrin. Stockholm: Militarhistoriska
forlaget, 1982, 104-105, Gunnar Dellners korrespondens, 21936 H-O”
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Nagot arbete vid Gataverken fick inte Edmund Sparmann, utan han fortsatte att driva sin
firma. Hans tillkortakommanden som foretagsledare ledde dock till att han tvingades sélja sin
rorelse till AB Férenande Flygverkstader. Detta kan ha varit en eftergift till Torsten Friis, da
denne vid motet den sjatte juni 1936 med Dellner och Frenne tog upp saken med dem:
»Betraffande Sparmann framholl jag dennes erfarenheter och obestridliga fortjanster, da han
hade, enligt vad jag kunde forsta, en mycket god blick for flygplan. Jag framhdll dock hans
bristande ekonomiska sinne samt vissa svarigheter i och for samarbetet. "% Han
efterlamnade sig ett antal dokument i de arkiv som varit aktuella for uppsatsen, bland annat
en lang skrivelse till Flygforvaltningen angaende monopolkontraktet med AB Forenande

Flygverkstader.

Med uppsatsens teoretiska perspektiv blir Sparmann intressant. | sa gott som hela materialet
omtalas han som mycket kompetent inom sitt falt, men det var hans agerande utanfor det, i
egenskap av foretagsledare, han misslyckades. Han blev pa samma gang ett exempel pa hur
Schumpeters kreativa respons inte uppstar pa grund av ledningens misslyckande, samtidigt
som han i rollen av inventor-entrepreneur misslyckades med att driva systemutvecklingen
Hughes beskriver. Foretaget blir ocksa ett offer for den kreativa forstorelsen da Sparmann
tvingas sélja verksamheten till det flygindustriella konsortiet och firman upphoér att existera

som fristaende flygplanstillverkare.

Motet den fjortonde december 1936

Den fjortonde december sammantradde representanter for de intresserade foretagen hos
statsminister Hansson: "Sammantrdide hos statsministern i industrifrdgan. Nédrvarande voro
fran FV souschefen och stabschefen; fran Gétaverken: Hammar och Direktor Heyman; fran
Boforsgruppen: Wenner Gren och Wingquist och Dellner; fran Jarnvagsverkstaderna:

Gullander och Wahrgren jamte statsradet Nilson och Levinson. "0t

Torsten Friis redogjorde for omstandigheterna kring anskaffningen, dar svarigheterna med
materielplanen framholls. Det angavs ungefarliga summor for industrin att forhalla sig till.
Friis stallde ocksa krav pa industrin géllande leveranskapaciteten. Han framholl att de skulle

kunna leverera ett visst antal flygplan utan nagra storre forskott samt vara redo att utveckla

100 Torsten Friis arkiv: “4 dagbdcker for tiden 1934-1936"
101 | bid.
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egna konstruktioner efter Flygvapnets kravspecifikationer. Licensbyggen var dock fortsatt
utgangspunkten for tillverkningen. Onskemalet om att foretaget skulle ha som malsattning att

pa sikt exportera flygplan framfordes.1%2

Punkt nummer tre pa listan klargjorde for industrirepresentanterna att det var uteslutet att dela
pa bestillningarna: ~Beloppet per ar for litet att dela pa flera. Racker icke till att fa fram
konstruktioner. Ledningen bor vara enhetlig, men verksamheten delad garna. Fordelaktigt ur
militar synpunkt. "% Det kan ses som om man fran statens sida skraddarsydde kraven for det
nybildade flygindustriella konsortiet. Friis var val medveten om att Gétaverken hade hela sin
verksamhet koncentrerad i Goteborg. Att Gotaverken sa har sent i utvecklingen skulle vara
villigt eller ens kapabelt att gora de investeringar som krévdes for att etablera en andra
tillverkningsanlaggning framstar inte som trovardigt. En mojlighet &r att man hoppades pa att
naringslivsrepresentanterna skulle verka for att inkorporera Gotaverken i det flygindustriella

konsortiet. Det antyddes av Torsten Friis i senare kommunikation med Hugo Hammar. %4

Boforsdirektdren Gullander tog upp “nédvandigheten att de inre forhallandena inom
koncernen ordnades ”, vilket framstar som markligt med tanke pa att foretradare for
konkurrenter dr narvarande. Han fick medhall av statsminister Per-Albin Hansson, som
“uppdrog at de narvarande industrirepresentanterna att soka enas om ett forslag sa snart
som mojligt och lagga fram detta for regeringen. . Med tanke pa att Per-Albin Hansson
tidigare personligen tagit tag i fragan om industrikonsolidering kan man anta att det fran
politiskt hall inte fanns nagot motstand mot att Gotaverkens tillverkningssatsning
inlemmades i det flygindustriella konsortiet. Hugo Hammars goda relation till flera av de
andra narvarande industrirepresentanterna hade kunnat gora ett sadant projekt mojligt. Hugo
Hammar gjorde senare ett forsok att Overtala Sven Wingquist om att samarbeta med

Gotaverken.19°

Sa skulle dock inte bli fallet. Nar industrirepresentanterna lamna motet hos statsministern
sager Axel Wenner-Gren rakt ut att om inte Gotaverken drog sig tillbaka sa skulle Bofors inte

att fortsatta sin satsning pa flygplanstillverkning. Hammar reagerade med en begaran att fa

192 Torsten Friis arkiv: ”4 dagbécker for tiden 1934-1936".
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traffa forsvarsministern. Denne uppmanar honom att tala med statsministern. Den
tjugonionde december skriver Hammar ett vadjande brev till Kungl Maj:t. Man anser att
Flygforvaltningen ”dock ej funnit det Iampligt att inleda allvarliga forhandlingar med
Gotaverken 1% | brevet pdpekade Hammar att flottan sedan lange spridit sina bestallningar.
Hammar talade dven med Friis pa telefon. Nu tvekade flygvapenchefen inte langre: ”...jag
kommit till den standpunkten, att det vore 6nskvart, att blott fa en industri, da i annat fall
anslagen skulle plottras bort pa for manga hander... Jag betonade nodvandigheten av att
industrien ginge samman. Han hade sett ndgot om, att B. kanske icke vore sa

intresserad. ”.2% ”B.” betyder i detta fall rimligen Bofors och det &r den enda referensen
forfattaren funnit till att Gotaverken skulle kunna ingd i det flygindustriella konsortiet.%®
Fran politiskt hall var man angelagen om utvecklandet av en svensk flygindustri och man
arbetade aktivt for att konsolidera aktorerna, det ar att anta att saken inte hade sttt pa
motstand fran statens sida. Anledningen till att det inte blev sa star eventuellt att finna pa
annat hall, utanfor uppsatsens omfang. Klaus-Richard Béhme héavdar i “Svenska vingar
véixer” att “flygforvaltningen géiirna sett att Gotaverken pa nagot satt deltog i samarbetet
mellan Bofors-Nohab och ASJA ™. Jag har inte funnit nagot spar av de férhandlingar som han
havdar ska ha skett, men det kan beror pa att det material jag har anvant mig av ar av mindre

omféng an det som ligger till grund foér hans bok.°

Den tjugonionde december skrev Hammar till Kungl Maj:t. Han skrev att Flygforvaltningen
dock ej funnit det lampligt att inleda allvarliga forhandlingar med Gaétaverken ” och papekar
att flottan hade en tradition att fordela sina fartygsbestallningar pa flera varv. Han erbjod
fordelaktiga villkor och full kontroll och insyn for Flygvapnet. Det var dock forgéves. | en
skrivelse den artonde februari hemstaller Friis & Flygforvaltningens vagnar att Gétaverkens
brev inte ska foranleda nagon atgard, utan att det beslutade samarbetet med ASJA och Nohab

ska ligga fast sdsom kontrakterat.'

Som ett intressant postludium till de ovan beskrivna handelserna hittade jag flera handskrivna

brev fran Sven Wingquist till Hugo Hammar och dess svar. Det forsta, daterat 17:e december
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1936: “Broder Hugo. Jag hoppas att den sak som vi sammantraffade om i Stockholm skall

kunna ordnas pa ena eller andra sattet. Med halsning Din tillgivne Sven Wingquist”

Hammar svarade honom: “Min kdiire Sven. Vid min aterkomst fran Finland fick jag dina
vanliga rader, som gladde mig mycket, ty du & jag aro for gamla vanner for att ej kunna
enas. Sedan jag lamnade for jag till Abo, dér jag efter mindre &n tva timmars konferens skrev
under kontrakt och specifikationer for ett nybygge om ca. 3.000.000 kr. Sa latt kan det ga da
det galler flytetyg pa vattnet. Varre tyckes det vara med fartyg i luften. Vid min aterkomst
fran Finland hade jag 6verlaggningar med Flyggeneralen, Férsvarsministern och
Statsministern om mina planer, som de bado [sic] fa skriftligt. Jag skulle f hora vidare av
dem pa nyaret och skall da omedelbart lata dig veta vad de kunna hava att sdga och gerna
[sic] soka enas om en gemensam linje.

Tillonskande Dig och Hildur en god och lugn helg och ett i allo lyckosamt arsskifte tecknar

gamle vannen. Hugo Hammar '

Som vi vet blev det inget med 6verlaggningarna med Friis, Nilsson och Hammar. Det fick
dock inte Hammar att ge upp sina forsok, och i en brevvéxling fran borjan pa 1937 hittade jag
det enda sparet av ett forsok fran Gotaverkens sida att forsoka ta plats i det flygindustriella

konsortiet.

Sven Wingquist skrev aterigen till Hammar den sjatte januari 1937: “Kdira broder! Till din
privata information vill jag meddela dig att N.O.H.A.B. och Bofors icke for tillfallet tanker
blanda oss in uti flygplans konkurensens [sic] da vi kdnna att samarbete med herrarna i

Lidkoping omdjligt. Vi kommer darfor att halla oss afvaktandes till vi fa resultatet med den

nya motorkonstruktionen. Med hélsning Din tillgivne Sven Wingquist "*'?

Hugo Hammar svarade tre dagar senare: “Broder Sven, Tack for ditt kort av den 6te som ndtt
mig har idag. Det forefaller mig som en god lésning av fragan vore att Gotaverken bygger
flygplanen och Nohab motorerna. Vi ha laga omkostnader mkt lagre an Nohab sa skroven
skulle mkt val kunna goéras hos oss o Bofors med sin stora organisation ta hand om

forsaljningen. Herrarna i Linkdping ma ga fram pa de gamla enkla sétt som
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vagnfabrikanterna varit vana vid i sina affarer med staten. Nya *olasligt* fa de aldrig pa sa
satt. Jag kommer till Stockholm den 14de och stannar ett par dagar. Vore det ej en idé att jag
da finge en 6verlaggning med dig och WennerGren eller om det ar mojligt for dig i all fall ett
samtal med W. Jag sitter i kanslihuset i komite fran kl. 10.30-13-14.30-17 med direktionen
ovrig tid. Fredag em.+Lérdag dro helt fria. Hélsningar Tillgivne Hugo G. Hammar.’**® Det

leder dock inte till nagot, men visar pa de nara banden mellan de inblandade aktorerna.

Diskussion

Utvecklingen som ledde fram till etablerandet av den svenska flygindustrin &r en
mangfacetterad process. A ena sidan &r det en politiskt turbulent tid, séval i Sverige som i
utlandet. Sverige hade tre regeringar under 1936 och forsvarsfragan var standigt aktuell. Ute i
Europa steg spanningarna kring den tyska rustningspolitiken, ndgot som marks pa flera hall
nar man laser dokument fran tiden. Behovet att bygga upp en egen rustningsindustri, i
synnerhet kring en militar spjutspetsteknologi som flyget var, sags som sjalvklart. Att man
redan 1930 borjade tillverka flygmotorer inom landet kan ses som ett forsta steg mot en
inhemsk militar flygindustri.

Samtliga av de aktdrer jag beskriver var befintliga leverantorer till forsvaret. Bofors
tillverkade artilleripjaser och annan krigsmateriel, Nohab tillverkade flygmotorer och
Gotaverken hade under en langre tid byggt fartyg at flottan. Personer i deras ledning hade
utvecklat goda relationer med den politiska ledningen under tiden, ndgot som hela tiden gor
sig pamint i korrespondensen. Den som avviker dr Axel Wenner-Gren, mannen som
slutgiltigt satter stopp for Gétaverkens inbrytning i flygplansbranschen med sitt veto efter
motet med regeringen i december 1936. Han kom fran en helt civil foretagarbakgrund, dar
han hade byggt upp Electrolux kring en ny uppfinning, dammsugaren.

Vad man kan se i arkivmaterialet &r ett starkt intresse for flygindustrin fran politiskt hall,
atminstone fran och med mitten pa trettiotalet. Man ingriper personligen fran hogsta ort i
syfte att bevara flygindustriell kompetens, som nér statsminister Hansson skriver till Hammar
for att Edmund Sparmanns kompetens inte ska ga forlorad for landet. Att &ven ASJA kom att

inga i det flygindustriella konsortiet var pa flygvapenchefen Torstens Friis initiativ.
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Relaterat till forskningsfragorna kan man se att det var en uttalad malséttning fran statens
sida att det uppstod en livskraftig privat flygindustri inom landet. Nar Janne Nilsson tilltradde
som forsvarsminister i juni 1936 forandrades statens hallning i industrifragan. Han var
uppenbarligen inte oroad 6ver risken med en monopolsituation och i egenskap av ansvarigt
statsrad torde hans asikt vagt tungt. Flygvapenchefen Torsten Friis dndrade ocksa standpunkt
succesivt under 1936 och det finns anledning att fraga sig hur stor inverkan statsradets
installning till fragan har haft. Oavsett hur statens representanter stallde sig till saken
ursprungligen, framtradde i samband med férsvarsminister Nilssons tilltrade en énskan om
att skapa ett samarbete som fangas av begreppet utvecklingspar, ett samarbete som till sin
sjdlva natur exkluderar andra foretag an den huvudsakliga leverantéren. Det anges pa flera
stallen ett antal skal till detta, sdsom att bestallningarnas storlek inte medger kostnadseffektiv

tillverkning hos flera bolag eller att det &r s& man gor ”...i de stora nationerna... "1

Det gar dock inte att undga forandringen i framférallt flygvapenchefen Torstens Friis
hallning sista halvan av 1936. Han gick fran att klart ta stallning for att anskaffningen bor
goras genom bestallningar hos flera foretag till att forespraka en enda leverantér. De tidigare
farhagorna kring prissattningen hoppades han kunna motverka genom strikta avtal och att det
aktuella foretaget skulle satsa pa export. Han uttrycker aven att bestallningarna blir allt for
sma for att fordelas pa fler foretag. Om svangningen motiverades av de materiella
forhallanden, alltsa hur anslagen for flygplansanskaffning kom att bli, det nya statsradets
installning eller om han helt enkelt bytte asikt gar inte att avgora. Detta skifte, tillsammans
med forsvarsministerns hallning gjorde att budet fran det flygindustriella konsortiet i
slutdndan blev det enda tdnkbara alternativet.

Aven sett till andra faktorer som praglar det teoretiska begreppet ar det rimligt att saga att
man fran statens sida ville skapa ett utvecklingspar. Det foretag som ville leverera flygplan
till Flygvapnet var tvunget att ha en forsknings- och utvecklingsavdelning for att kunna
utveckla och tillverka egna konstruktioner efter kravspecifikationer. Det stammer val Gverens
med Fridlunds formulering om ”...gemensam utveckling av flera nya teknologier... ”. Det

skulle naturligtvis fa an mer férdjupad innebord efter andra vérldskriget, nér de tekniker som
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utvecklades under kriget, sasom jetmotorn, skulle vidareutvecklas av flygindustrin. Da kom

dven andra svenska teknikforetag att ingd som underleverantorer till SAAB.

Att det flygindustriella konsortiet ville etablera sig som den privata parten i ett utvecklingspar
med Flygvapnet kanns i det narmaste 6verflodigt att skriva. Man godtog alla krav pa det
levererande foretaget som Flygvapnet stéillde. Det fanns en uttalad forvantan fran foretagets
sida sluta ett kontrakt som exkluderade andra aktérer och man hotade med att dra sig ur
tillverkningssatsningen om inte den enda konkurrenten Goétaverken gjorde det. Detta hot
framfordes i en situation dar man var val medvetna om att Gotaverken inte pa egen hand
kunde tillfredsstalla efterfragan fran Flygvapnet. Att flygvapenchefen kénde sig moraliskt
forpliktigad att fortsatta samarbetet var ytterligare en faktor som gjorde hotet trovardigt. Man
genomforde ocksa de organisationsmassiga forandringar som den statliga motparten begarde
och man var villig att gora stora investeringar i nya anldggningar och vidareutveckling av
tekniken. Man sokte etablera relationer med centrala aktérer inom Flygvapnet. Kort och gott,

man efterstravade alla de omstandigheter som praglar ett utvecklingspar.

Sett till Schumpeters begrepp ligger det flygindustriella konsortiets utveckling val i linje med
bade det han beskriver som kreativ respons och kreativ forstorelse. Genom att anvanda
begreppen for att forsta utvecklingen kan handelseforloppet forstas pa ett mer generellt satt
och att det inte ar en unik process. Med Schumpeters definition av entreprenéren och genom
att identifiera att Gunnar Dellner spelar den rollen i materialet far utveckling av

utvecklingsparet annu en teoretisk dimension genom vilken man kan forsta processen.

Vad det galler Gotaverken ar dock svaret pa forsta forskningsfragan ett rungande ne;j.
Gotaverken ville vara en del av den svenska flygindustrin, utan nagon malsattning att vara
den enda aktoren. Man kan forsta om Gotaverkens direktion fick intrycket av att detta skulle
vara mojligt. Regeringens och flygvapenchefens instéllning fram till sommaren 1936 torde ha
statt klart for Gotaverkens ledning. Det relativt tvara kastet forefaller att ha tagit dem pa
sangen. Néar den andrade standpunkten val var ett faktum var det for sent att forsoka komma
ikapp konkurrenterna, &ven om man ens hade velat. Dessa hade redan lagt avsevard tid och

anstrangning pa att finna samarbetsformer och satta samman ett erbjudande som skulle

115 Wetterberg, Gunnar. 2013. Wallenberg. Ett familjeimperium. Stockholm: Albert Bonniers forlag, 89

35



uppfylla kraven fran statens sida. Man kan dock ifragasatta om inte dessa krav kom att
formas efter hur det flygindustriella konsortiets erbjudande sag ut. Vid motet den fjortonde
december 1936 var de krav pa industrin som flygvapenchefen framférde i hog grad

overensstammande med det kontrakt de lamnat dver i augusti samma ar.

Gallande den andra forskningsfragan sa ar Gotaverkens hallning solklar. Man arbetade hela
tiden for att vara en del av flygindustrin, inte for att bli den enda tillverkaren. I Hugo
Hammars skrivelse till Kungl Maj:t den tjugonionde december 1936 lyser foretagets
standpunkt igenom. Monopolkontraktet var enligt honom av ondo och Hammars installning
var att det har givits konkurrenterna pa orattvisa villkor. Inte ens nar Hammar i en
brevvaxling med Sven Wingquist sag en éppning att ta ASJAs plats i flygindustriella
konsortiet uttryckte han nagot intresse av en dominerande stallning. Istallet sig Hammar en
mojlighet for de ingaende bolagen att gora det som de olika foretagen var bra pa. Majligtvis
var Hammars instéllning fargad av Gétaverkens tillverkning at flottan, en uppgift de delade
med andra svenska varv. Han tog &ven upp detta som ett argument for att dven Flygvapnet
ska sprida bestallningarna.

Skillnaderna i forhallningssatt mellan Gotaverkens och det flygindustriella konsortiets
foretradare ar slaende. De senare fick under processens gang statens foretradare att dela deras
syn pa flygindustrins struktur. Gotaverken 6vergav dock aldrig sin instéllning, att man var

intresserade av att vara en del av flygindustrin, men att den kunde delas mellan flera foretag.
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