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DRIFTANALYS 

Den som utför ett arbete vill gärna se re

sultatet av sin möda. Säkerligen gäller detta 

i hög grad alla dem, san dag för dag, månad för 

månad, genom rapporter om olika felaktigheter 

på fly~terielen deltar i det arbete, som vi 


kallar driftanalys. Det kan säkert vara tå

lamodsprövande att under lång tid rapportera 


' ett och samma fel utan att veta vad resultatet 
av allt detta rapporterande blir. Om man dess
utom tycker sig kunna konstatera att ingen an
griper ens speciella problem,att ingen intres
serar sig för att eliminera felorsakerna, ja, 
då kan det vara förklarligt att man tycker 
att allt detta arbete är bortkastat. 

Flygförvaltningen vill gijrna orientera all 

sidigt om de här aktuella materiel frågorna 


Teknisk analys vid de 

Här nedan lämnas en redogprelse över vad 
som framkomnnt i samband med teknisk analys 
vid de olika huvudverkstäderna. 

Elanläggning fpl 32 

Det är tre enheter som svarar för c:a 50 % 
av alla fel rapporter på elanläggningen. Fig 1 

visar den procentuella fördelningen av felen 
på dessa tre enheter. 

men resurserna räcker ibland inte till. Det 
är emellertid klart att varje rapport, som 
sänds in från förbandet, ar en betydelsefull 

bricka i det vetande, som vi måste förskaffa 
oss om materielen och dess drift. 

Arbetet på materiel förbättringen måste ske 
efter ett ekoncmiskt urval. Sådana fel, som har 

stor betydelse ur beredskapssynpunkter eller öv
riga ekonomiska synpunkter skall behandlas med 
förtursrätt, mindre betydelsefulla fel kommer 
först i andra hand. Det kan således förekomma 

att fel, som uppträder med relativt hög frekvens 
inte åtgärdas omedelbart utan tas upp till be
handling först sedan ekonomiskt mer betydelse
fulla fel åtgärdats, fel, som kanske förekommer 
med lägre frekvens än de förstnämnda. 

centrala verkstäderna 
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Fig 1. lUanläggning fpl 32 
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CVV orienterar följande beträffande elan
läggningen. 

HE-tändbox: 

~tändboxen har figurerat i driftanalysen 
ända sedan denna i gångsattes. ~ienterings

r apporterna har visat ständigt stigande siffror 
på antalet rapporterade fel hos denna apparat. 
Den personal som i sitt dagliga arbete berörs 
av dessa fel, samt de som endast studerar 
or ienteringsrapporterna, fr åga r sig kanske om 
någonting ~jorts för att förbättra apparaten 
ifråga. Det kan därför vara lämpligt att ge 
en kor t orientering om de åtgärder som vidta
gi ts. 

Det o jämförligt vanligaste felet på HE-tänd
boxen är isolationsfel i reservoarkondensa t orn 
och felfrekvensen är här ~cket hög. Övr i ga 
fel typer som förekommer är defekt urladdnings
rör och defekt vibratort Bnsformator. Dessa 
fe l förekommer dock så sällan att de kan anses 
helt normala. Endast det förstnämnda felet har 
därför varit föremål för speciella åtgärder om 
vilka här skall orienteras. 

Kondensatorn ifråga (liksom f ö hela tänd
boxen) tillverkas av Aero Materiel AB (=MfA) på 
licens från Rotax Ltd i England. Den består av 
en kondensatorlinda som är placerad i en plåt 
bägare. Bägaren är tillsluten med ett bakelit 
Iock och hela kondensatorn är vakuurni.q>regnerad 
enligt ett speciellt förfarande. 

(, (I I ~ 

Fi~ 2. HE-tärdbox Rotax NB 25 S/l 

Så snart det stod klart att kondensator fe len 
ej var enstaka företeelser utan var ständigt 
återkommande, utförde CVV vissa prov med konden
satorn. IAire fte r kontaktades FF!ELF2 samt ÄMA. 

Även AMA utförde prov med kondensatorn och kon

taktade, i sin tur Rotax, som meddelade att sanna 
fel uppträtt även i England. Enligt vid Rotax 
utförda undersökningar orsakades isolationsfelet 
av att fukt trängde in i kondensatorn, trots att 
denna var mycket omsorgsfullt linpregnerad. For 
att göra kondensatorn hermetiskt t illsluten och 
därmed förhindra fuktinträngning hade Rotax för
sett den med ett p låt l ock , san var fastlött vid 
bägaren. 

Vid CVV och AMA utförda prov hade inte visat 
att isolerings felet kunde härledas till ti ll 
verknings- el ler materiel fel. Även dessa prov 
kunde därför anses tyda på att felorsaken var 
att fukt trängde in i kondensatorn. 

Med ledning av utförda prov och från Rotax 
erhållna uppgif ter beslöts att kondensator med 

tättslutande lock skulle införas även inom FY. 
Den gamla kondensatorn skulle dock utbytas en

dast vid behov, d v s när den var defekt. 
~ nya kondensatorn började införas vid 

CVV i januari 1959. Den har nu monterats i 
omkring 300 tändboxar och hittills har ingen 
av dessa återkommit till CVV på grund av kon
densatorfel. Åtgärden kan därför sägas ha 
haft avsedd verkan. 

Spänningsregulator ASEA YOC 21. 

Hos spänningsregulator YOC 21 i fpl 32 har 

en del driftstörningar förekornnUt ända sedan 

fpl 32 kam i tjänst. Vid studium av oriente

ringsrapporterna finner man även att två fel 

typer, nämligen rostbildning på ankaret och 

brända kolbrickor, har rapporterats i så stor 

utsträckning att de medtagits där. 


Det senare felet kan dock anses fullt nor

malt och föranleder vanligtvis inte några 

driftstörningar. De väsen tliga fel typer, som 

förekamrrUt, är emellertid följande: 


1. Spänningsnivån stiger efter hand och 

blir så småningom så hög att den ej kan jus

teras inom föreskrivna gränser med hjälp av 
justeringsreostaten. 

2. Ankarets bladfjildrar rostar. 

3. justeringsreostatens motståndselement 

blir så varmt att vävbakelitremsan. på vilken 

motståndstråden är lindad, bl jr delvis för
kolnad och så spröd att den lätt brister. 

De två förstnämnda felen har i flera fall 
medfört överkokning och i ett par fall även 
explosion i flygplanbatteriet. De oorjade upp
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träda på ett tidigt stadium och CVV insände i 
februari 1958 en MR tillFF samtidigt san två 
regulatorer sändes till ASEA för undersökning. 

Fig 3. Spänningsrel1ulator ASEA ya; 21 

Vid ett samnanträde på SAAB i april 1958 med

delades, att ASEA ännu ej kunde ange orsaken 

till att regulatorns spänningsniva steg. Vid 
sammanträdet beslöts emellertid att tjänsteprov 

vid flj skulle ske med tio nya regulatorer, var
vid spänningsnivån skulle uppföljas da gligen. 

Resultatet från detta tjänsteprov visade , att 
stegringen hos spänningsnivån var ett typfel 
hos regulatorn. 
~ utförde mycket anfattande laborator ie

prov san visade, att regulatorns kolstapel ab
sorberade fukt och därvid svällde med påföljd 
att spänningsnivån steg. De utprovade därför 
en kolstapel san hade bättre egenskaper i detta 
avseende och föreslog t j äns t eprov med denna. 

Beträffande ankarets bladfjädrar, san rostade 
trots att de var behandlade med en speciell 
ros t skydd sol j a, föreslog ASEA utbyte mot fjädrar 

av rostfritt stål. Likaså föreslogs utbyte av 
reostaten mot e d mera vännehärdig typ. 

Den av ASEA utprovade nya kolstapeln var 
emellertid relativt dyr, varför ett utbyte skul

le kamma att dra stora kostnader. Under tiden 
tjänsteprovet pågick fortsatte därför ASEA sina 

prov. Därvid framkan att en ändring av ankar
fjädrarnas karaktäristik medförde att spån

ningshöjningen p g a fuktabsorbtion hos den 
gamla kolstapeln blev så liten att den , kunde 

accepteras. Det är därför nu bestämt att an
karfj ädrarna skall bytas mot nya av rostfritt 
stål och med annan karaktäristik än de äldre. 
Dessutan skall reostaten bytas mot en ny typ 
med stomme av keramiskt material. Andringarna 
skall börja införas så snart materiel har leve
rerats. 

Tändspole : 

Tändspole B2-11 har rapporterats endast 4 

gånger under 1959 med felorsak O~tning. slag
märken". 

Fig 4. Tändspole 

Vid CVV har man ansett att rapportunderlaget 
ännu är för ringa för att ge något klart bes~ed 
an vilka åtgärder sam finns att vidtaga. Om an

talet fel visar någon tendens att öka kommer CVV 
att påbörja en undersökning. 

Instrumentanläggning fpl 32 

Fig 5 visar felens fördelning på respektive 

ins tnlITlen t. 
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Fig 5. Instrumentanläggning fpi 32 
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Bränsle volymindika tor : 

evA har tagit kontakt med SAAB betr ev an

konstruktion av vissa detaljer i bränslevolymin
dikatorn. Särskilt gäller det spärr fjäder SAAB 

DM 4 197. 

Fig 6. Branslevolymindikator 

Vi avser att i en kommande servicenytt kun
na lämna ytterligare upplysningar om rubriserat 
instn.mJ€ll t. 

Gyrosynkompass och horisontgyro: 

CViVl meddelar a tt de rapporter som inkonmi t på 

dessa instrument inte varit sådana att man haft 
anledning att tänka på materielfSrbättring. In

strumenten anses så driftsäkra att man sedan 
mitten på 59 f Sr längt kalendertiden betr Ss från 

l ti ll 2 år. Det är sålunda av stor vikt att 
rapporteringen i fortsättningen noggrant genom
färes så att säkra underlag erhålles för att 
kontrollera nämnda fSrlängnins av kalendertiden. 

Kursindikalo, 
Kursgy,o 

Fllrslä,k.,e 

Givar. 

Fig 7. Oyrosynkorrpass 

Visar instrument PN-SO: 

I en tidigare orienterin~rapport har fram
lagts en teori om att skada på rubr instrument 
skulle ha orsakats aven ventil på g-dräkten i 

sambmd med besättningens i- och urstigning. 

Fig 8. Visarinstrument PN-50 
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Nu meddelar evA resultatet av en undersök

ning som utförts på en flj och som går ut på 

följ arrle: 
Beroende på inflygningslinjens utseende kan 

instrumentets visare komma att pendla mellan 

ändlägena. Detta p g a att instrumentet har 
s'tor känslighet. Visaren fastnar i ändläget 

ibland varför besättningen gärna vill knacka på 
instrumentet. En för hård knackning kan med
föra att glaset lossnar eller spricker och 
visaren och vridspolesystemet skadas. Om 
knackningar behöver utföras föreslås att dessa 
inte göres direkt på glaset utan ex.vis på täck.

plåten. 
Vibrationer i fpl har inte ansetts kunna för

orsaka skadan enär övriga instrument i fpl inte 
uppvisar delTla felyttring. 

Åtgärder som kan förebygga ovannämnda har 
vidtagits genom 10MÄ FN-8SS-Äll som berör gla
sets fastsättning och 10MÄ PN-8SS-ÄB som går 
ut på att minska instrunentets känslighet. evA 

utreder am ytterligare åt~rder kan vidtagas. 

Radarstation PN - 50 

Fig 9 visar hur rapporterna, som förorsakat 
driftstörningar, fördelar sig på de olika en

heterna. 
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Fi~ 9. &darstation FN-SO 

SM-enhet: 

Inom ::M-enheten är det elektronrör fIS P2 sam 
svarar för den största andelen. Detta rör har 
rapporterats 25 gånger under 1959 med "Nedgång, 
brännskada, överledning" sam felorsak. 

RDr NS P2 

Fig 10. SM-enhet FN-SO 

En 1OMÄ-Äl6 av den 9/ 7-59 har utarbetats och 
san innebär en förbättring av gallerkretsen till 
JlS>2. Detta skall bl a medföra en minskning av 
risken för misständning med ökad gångtid som 

föl jd. 

Vid evA pågår utredning am det är nrijligt att 

ersätta rör NSP2 med ett driftsäkrare rör. En 

annan tänkbar lösning för att höja driftsäker

heten är att införa kalender tid på NSP2 så att 
ett byte göres vid tillsyn eller översyn. 

Monteringsbädd: 

Antennväxlingsreläet svarar för ca 10 % av 

alla driftstörningar på FN-SO och ca 75 % av al
la rapporter på monteringsbädden. Felor saken 
har ofta angivits sam "instabilt, justerings
fel ". 

Mon har vid evA kornnUt fram till att reläets 
egenfrekvens ändras. Relätungans nolläge blir 
härigenom förskjutet mellan kontakterna och det
ta medför att anliggningstiden i de båda lägena 
blir olika långa. Man utgår från denna teori 
och söker få klarhet· i vilka detaljer på reläet 
sam orsakar frekvensändringen. Många detaljer i 
reläet kan vara behäftade med brister. Som ex 
kan närmas fjädrar och lager. 

Ett förslag till 10 är redan utarbetat betr 
antennväxlingsreläet vilket innebär att en sta
bilisering av fastsättningen samt utbyte av 
kåpa skall ut föras. Detta hoppas man skall bi
draga till att höja driftsäkerheten på reläet. 
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Fig 11. Antennväxlingsrelä PN-5() 

Tidbasenhet och manöverlåda: 

Inom tidbasenheten och manöver lådan är det 
ett antal potent.iometrar som svarar för det 
största antalet rapporterade fel. Felorsaken 

har angivits som "avstännings- och justerings
fel". 

När det gäller dessa rapporter är det täm
ligen klart att potentiametrarna kan vara fel
fria. Felen är att söka bland komponenterna 

de kretsar där potentianetrarna ingå. 
Rapportunderlaget är ännu f~r ringa för att 

ge något klart besked om orsakerna till att po
tentiametrarna behöver användas så ofta. CVA 
bevakar kcmnande rapportering och hoppas snart 
kunna ge ett besked om de felaktiga kompo

nenterna. 

Radarstation PS - 431 

Inom PS-431 fördelar sig rapporterade felen 
som fig 13 visar. 
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Fig 13. ~dBrstation PS-431 

Antennenhet: 

Fjäder SAAB YL 3 308 har rapporterats med 

felorsak "brott". 

Mekaniskt stopp 

Fig 12. Tidbasenhet och manöverlåda EN-5() Fig 14. Fjäderhus PS-431 
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I sllllhllnd med ös av anternenheten vid evA in
för es ett stopp på f j äderruse t s å a tt inte fjä
dern skall l öpa ut, an bandet går av, och s läppa 
eller brista vid fästet i centrumoxeLn. Här ige
nom kommer dessa fel att försvinna successivt. 

Band SAAB YL 870 har rapporterats med felor
sak "Deformerad, brot t". Band som företer nå
gon försl itning eller åverkan byts i samband med 
ös. Då barx:len ä r billi ga komner troligen dessa 
att konsekvent bytas i samband med ös. 'lO-för
s lag är under utarbe tande. 

10 på PS-431 betr ovan nännda ändringar är 
under utarbetande. 

I samband med ÖS vid evA lägges en bricka i 
botten på cylindern så att O-ringen inte skall 
nå ned till släppspåret. Detta skall gälla 
t ills nämnda omkonstruktion är klar. 

SM-enhe t: 

"Elektronrör" i S'd-enheten har rapporterats 
med felorsak "justeringsfel". 

"Elektronrör " 

Fig 15. Dri vgrupp PS-431 

~ringarna s lits dels p g a att de faller ner 
i ett släppspår i cylindern vid vissa lägen på 

antennen och dels på at t me t allspån som nötts av 
kolvstången vid ~föringen i cylindern kommer 

in i desamm. SAAB har en omkonstruktion under 
arbete san innebär en ändring av l äppspåret och 

hård förkraming av kolvarna samt införande av en 

t:ussning vid g~ången i cylindern. 

Fig 17. ~-enhet PS-431 

Trirrningen av detta "rör" påverkas av trycket 
i SM-enheten. an denna trill1lVls i samban:! med en 

ts eller ös och sedan blir utsatt för en tryck
ändring när den IIDI1teras in i fpl kan en efter

justering vara nödvändig. De t är således av 
stor betydelse att man i samband härmed tillser 

att rätt tryck påföres enheterna. Jämför SMI 
A32A och S32C pos 198 pkt 2. 

Fnav-indikator: 

Bildröret har rapporterats med felorsak 
"I:r änns kada , los s nad" • 

Av SMI framgår hur man skall förhindra att 
brännskador på röret skall uppstå. 

Socklarna på rören har visat en tendens att 
att lossna. ~tta har föranlett CVA att skärpa 
kontrollen vid leveransbesiktningarna och redan 
från början sortera ur dåliga rör. 

Man kan således förvänta att Fhav-indikatorn 
skall bli mera driftsäker i fortsättningen. 

Fig 16. Rbllstyrgrupp PS-431 
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BilJr6r 

Fi~ 18. Fnav-irw:Jikator PS-431 

Radarstation PE - 46 

Fig 19 visar felens fördelning på enheterna i 
radarstation ~46. 
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Fi~ 19. Radarstation PE-46 

HF-enhe t: 

CA 70 % av alla driftstörningar har orsakats 

av fel i HF-enheten. Det är kristallen som 
svarar för lIlgefär 20 % av felen. 

Fil1 20. HF-enhet PE-46 

Man har vid (){A ansett att nedgången av derna 
inte är onormalt stor. Det finns inte någ9n 
bättre kristall att tillgå. 

Stomme: 

Kåpor har rapporterats med felor sak "de
fonrerad, sprickbildning". 

Förslärkning 

Fil1 21. Stomne PE-46 

Mekanisk förstärkning av fästena har redan 
införts enligt 10. Man kan här förvänta en be
tydlig nedgång i antal fel. 
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kommer inte att utarbetas då åtgärderna inte 

irnebär någon kmstruktionsförändring, utan en
das t rep av materielen. Samtliga sändare i för
råd ävensom på förband har undersökts och åt~är

Radiostation RK  01 dats av CVA ~ersonal. 

En stoppskruv .IiI riktantennen har förorsakat 
Fig 22 vi sar hur felen fördelar sig på de driftstörningar p g a att densamma har skjuvats 

olika enheterna. De t största antalet drift av. En reläenhet införes bestående av två växel
störningarna li gger som synes i mottagaren. striirnsreläer. Dessa förhindJa r att altennen has

% 
100 

90 
80 

70 
60 

50 
40 
30 

20 
10 
O 

tigt ändrar rotationsriktning, varvid de monmlt 
stora påkänningar som UPpltå på anternsystemet e

... limineras • 
Q) 

..el :....c: 
il) .... ... <Il ....o .... iii <Il 
<Il ... c: 
~ <Il c: .... c: il) 

~ ...."O 
:<Ilc: p:: ~..... 

r-

~ 

Fig 22. Radiostation RK-Ol 

Rnrkas sationen har visat sig vara onormalt 
stor. evA har ett lO- förslag om införande av 
långl ivsrör uta rbetat. Dessutom har tillsyns
föreskrifterna ändrats med avseende på gräns

värdena för ute ffekt och känslighet i avsikt 
att minska rör~ ~s ationen. 

Vi ssa sändare har uppvisat effektförlust upp 
till ~ W, beroende på att koaxia lkabelns km
takt inte är direktansluten till hylstaget. 10 

Fig 24. Riktalltenn RK-Ol 

Radiopejl Fmrp 6 

Fig 25 visar att ca 45 % av alla driftstör
ningar ligger i incl ika to renhe ten. Det är ett 
kuggl1j ul i synkn miser ingsanordningen san svarar 
för de flesta driftstörningarna. 
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Fig 23. Sändarenhet RK-Ol Fig 25. Radiopejl Fmrp 6 
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rYA meddelar betr Flnrp 6 att en ~ 85lÄ2P 
har utkoomit och innehåller följam( roodifi
eringar: 

1. 	 Utbyte av transforf/8tor. likriktare och mot
stånd i linjeförstärkaren. 

2. 	 Utbyte av 3 manöverrattar till LF-för
stärkaren. 

3. 	 Utbyte av högspänningsaggregat. bäringsskala 
och 8 st elborstar i oscilloskopet. 

4. 	 Utbyte av likriktare i likriktarenheten. 

5. 	 Införande av 2 st hyls tag på resp anslut
ningsenhet 392200 och anslutningsenhet 

392207. 
Vidare bearbetas ett förslag till TO betr 

mod av värrne- och ventilatiansanordningar i hyd
dorna. Den består i införande av större fläkt 
och ny ventil och är föranledd av för hög tem
peratur hos driVlTDtorn. 

lhdersökningar san ev leda till 10 pågår bett'. 

1. 	 Hyddgolven vilka visar en tendens att sjunk~. 
Stöd kommer ev att införas. 

2. 	 Synkroniseringsanordningen i oscilloskopet. 
Ett fiberhjul är utsett för stor förslitning. 

Ett byte till metallhjul är troligen en lämp
lig atgiird. 

3. 	Påfyllningspluggen till kugl1växeln. Denna 
har visat sig vara otät. 

Kondenseringsrör 


för 


Nife ackumulatorer 


AckuJVlatorskötare Ilickström vid F21 har ge
nom en enkel men praktisk lösning konmit från 

olägenheten att rengpra cellocket från elektro
lyt efter laddning. 

Vid laddning av Nife celler avger plattorna 
gaser, som drar med sig droppar av elektrolyt. 
Dessa samlas på cellocket, som efter laddning 
måste rengöras. For att Uldvika detta har llick
ström inkanmit med förslag till ett gasnings ror , 
san samlar upp dropparna och leder dessa till
baka till cellen. 

Förslaget har provats en längre tid med gott 
resultat. 

D 

c 

Dimnensioner For Celltyp 
A B C D E F 
22 12 35 45 50 30 lID och I<IE 
17 8 25 35 45 24 6P26 och 17IN13 
8 5 12 16 38 12 Övriga 

Fig 26. Synkroniserinl1sanordning Fmrp 6 Fig 27. Kondenseringsrör 
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A 	 B 

A. EJektrolyten samlas pä cellocket, som eFter 
laddningen måste rengöras. 

B. Kord.röret gör att dropparna samlas och rin
ner tillbaka i cellen. 

Fig 28. Ni Feackumulatorceller 

Ju fler elektronrör desto 


lägre driftsäkerhet 


I föregående nummer av Servicenytt förekom 

det uttryck, som satts som rubrik på denna ar
tikel. 

När man tittar på felanalysens resultat så 
har man nog lust att skriva under den åsikten 
utan vidar~, men det kan nog diskuteras om det 
'bara är elektronrören som gör utrustningar opå
litliga. Man får inte glömma bort att elektron
röret är detaljen som gjort de flesta telekon
struktioner möjliga. Att sedan elektronröret 
är en känslig byggbit i konstruktionerna är nå

got som man - i viss utsträckning - måste 
acceptera. 

VarFör går elektronrör sörder? 

När en utrustning inte fungerar el ler är då

lig och r epareras genom att man byter ett eller 
annat elektronrör anses felet allmänt ha legpt 
hos de utbytta rören. Oftast är nog röret den 
sekundära orsaken till felet. Man kan t ex tän
ka sig att den priniira orsaken är: 
l. att värdena i Jå nya rör i allmänhet är bättre 
än värdena på rör som varit i drift och därför 
höjs utrustningens prestanda vid rörbyte utan 
att de utbytta rören därför är fel aktiga. 
2. att ett annat fel har föro rsakat rörfel. 
Detta fel som således ej avhjälpts genom rör
bytet kommer säkert att även i fortsättningen 
ko s t a ny a rö r • 
3. att det kan vara fråga om oxiderade stift 
eller rörhållare. I ingetdera fal l en före
ligger rörfel. Man har genom att byta rör kan
ske gjort de oxiderade detaljerna rena. Sam
tidigt har rmn dock genom att avlägsna ett rör, 

sarn 	passerat de farliga blindskären i de första 
drifttimmarna, skapat en möjlig fel källa. 
4. att konstruktionsfel föreligger. ROnst ruk
törer skall inom en viss ram fåut vissa pre
standa ur sin kons truktion. Ibland tar han där
vid ut för ~cket av sina konstruktionselement 
för att ui pnå si tt må l och elek tronröret är 
känsligare än de flesta andra detaljer för över
belastning och snedbe l as tning. Det fi nns i 
militära rörspecifikationer något som heter Life 

test end point (lEP) d v s ett värde som roret 
skall uppfylla sedan det genomgått livsp rov 

(vanligen 1000 tirnnar). Det är detta värde Ian
struktören måste räkna med när ban använder e tt 
elektronrör - men hur ofta gör han det? Röret 
6005/ 6AQ5W skall vid leverans ha t ex mindre ~ 

0,4 rnikroorq>ere i gal lers trän, efter 500 tinmar 

får emellertid gallersträmmen på ett ror bli så 
hög som " ,O rnikrompere, eller minst tio gånger 
leveransvärdet. Den senare siffran är den, som 
!1la1 skall kanna ihåg, när man kmstruerar ro rets 

gallerkrets. Ett utomordentligt prov för tele
utrustningar är att vid typprovningen köra dem 
med olika ror, bl a med till UP nedgån~a ror, 
e lIer - vilket ger ungefär sanma resul tat - va
riera rorens glödspänning mellan 5,7 och 7, O V. 

Vad ovan sagts som ,ursäkter för rören, kan 
naturligtvis inte skynma bort det faktum att en 
stor del av rör felen beror på själva rören, vil 
ka inte hunnit med i de ökade kraven på dri ft 
säkerhet. Mänga rörtyper fyller fortfar ande 
blott kraven för användning i vanliga rundra
di omottagare. En så skyddad tillva ro som en 
vanlig radio för ju som regel inte våra utrust
ningar. Därtill fordrar vi betydligt j ämna re 
prestanda av vår materiel trots en betydligt 
större komplicitet. 
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Högre kvalitet av elektronrör. 

De vanli gas te s tlndardrörtyperna finns mInera 
i högre kvalitet. Den högre kvaliteten kan be
stå i att rören gjorts: 

1. rorusta (ruggedized) 
2. pålitliga (reliable, thrust\\Orthy) 
3. långlivade (long life) 

De robusta rören har en mekaniskt stabilare kon
ktruktion. 

De pålitliga rören ~ dels robusta, dels 
elektriskt förbättrade t ex genom att datatole
rlnserna skärpts. Med de robusta och pålitliga 
rören har man försökt få bort de rörutfall som 
ofta kommer under de första timmarna i drift. 
Definitionen för ett pålitligt rör är enligt en 
källa .... ett rör, som, taget direkt från lager, 
med mycket stor sannolikhet kommer att fungera 
tillfredsställande, när det sättes i en utrust
ning, det är avsett för, och en mycket liten 
sannolikhet för att gå sönder under senare drift 
i utrustningen under en bestänrl tidsperiod". 

De långlivade rören är tillverkade för att 
under relativt goda driftförhållande uppnå hög 
livslängd ca 20.000 timnar. 

Elektronrörens livslängd. 

Är 1955 kunde rcan läsa i en tidsskrift att 
Iredellivslängden för flygrurna elektronrör hade 
ökat från ca 1.400 timmar någ,a år tidigare till 
5.000 - 10.000 timmar och kunde väntas öka Ytt 
terligare. Siffrorna var hämtade från civil 
flyget. 

an man tänker sig att en flygruren utrust
ning används i 7 år och att elektronrörens livs
längd är ca 5.000 timmar skulle de ursprung
liga bestyckningsrören räcka för perfekt drift 
(flygning) i 700 tirnnar/år. Så mycket flygs det 
ju inte och ändå måste många rör bytas. Reso
nemanget är en smula schablonmässigt men visar 
att livslängden på de flygrurna rören är låg. 

Odcring 1950 gjordes en undersökning på bl a 
röråtgången i Fr 8. Resultatet blev att efter 
6 år hade i genansnitt alla rören i utrustningen 
bytts en gång. 

Flygv8p1et tillser nunera att nyanskaffad ma
teriel är försedd med rör av högre kvalitet. 

Elektronrörsfelen kan ntinskas. 

lLr skall man då bära sig åt för att minska 
antalet rörfel? Det är inte lätt att säga och 
ännu svårare att göra, men att det är värt ett 
försök visar ju felanalysen Ired en mindre smick
rande tydlighet. Arbetet måste som alltid bli 
en fråga om sWlVerkan mellan olika gruwer som 
strävar efter att hålla flygplanen och deras 
innehåll i trim. Man skulle kunna tänka sig föl
jmde arbetsprogram för elektronrören i kcmmnde 
och i tjänst varande utrustningar: 
l. Konstruktionerna skall innehålla standardi
serade elektronrör, som är aIPlicerade med hän
syn till bestämmelserna irörspecifikationerna 

så att rören inte överbelastas eller liknande. 

Konstruktionerna skall vara gjorda för enkelt 

underhåll med utbytbara lDlderenheter, provnings

punkter för mätning av prestanda på underen

heterna o s v. 

2. Serviceföreskrifterna skall ta sikte på att 

utrustningarna eller delar av dem skall under

skrida vissa angivna marginaldata innan ingrepp 


får göras i dem. o,ödigt plockande, t ex byten 

av rör, skall lDldvikas. Det väsentliga måste 

vara att få ut en viss prestanda ur utrustningen 

inte att man får ut mesta möj liga ur den. 

3. Vid leveransprovning av elektronrör måste 

llH1. se till att llH1. får en kontroll på inte bara 

att rörens data ligger inom toleransgränserna 

utan även att rörpartiet håller en sådan kvali 

tet beträffande dataspridning samt vibrations

och chocktålighet att partiet kan accepteras, 

Man får ibland höra att rörpartier som levereras 

till våra utrustningar har sina data till över

vägande delen invid den övre eller under tole

ransgränsen. Ponera att en utrustning inneHc 1
ler ett tiotal rör av viss typ och att man vid 

kr:nstrukticnen använt ett rörfabrikat som ligger 

högt i data. Ersättningsrören däremot kanske 

ligger lågt i data. Detta kan resultera att ut

rustningen fungerar dåligt eller inte alls. 


Nästan häl ften av rören, san en flygruren ut
ustning förbrukar, sitter emellertid i utrust


ningen vid leveransen och undandrar sig därför 

vår kontroll. 

4. Sådana rörtyper som ofta går sönder och som 

inte går att få i högre kvalitet bör i större 

utsträckning än vad som nu sker köras i ca 50 

tUnnar innan de läggas i lager. 

5. ÖVergång från standardkvalitet till högre 

kvalitet i vissa utrustningar med många rörfel. 

Detta miste föregås av försök t ex på 01 emedan 


rör av högre kvalitet och motsvarande rör av 

lägre kvalitet inte alltid motsvarar varandra 

helt. Övergång från rör av en kvalitet till en 

annan får göras först efter 10. 

6. Färskningen av vissa rörtyper t ex magne ,
troner, vätgastyratroner och större sändarrör 

måste fungera ordentligt. Färskningen gör det 

troligare att man får ett bra och driftdugligt 

rör från lager och man kan därigenom lUldvika 

trassel med extrabestäilningar samt löper mindre 

risk för att röret skall falla ut efter ganska 

kort tid. 


Hur många rör har vi? 

Eftersom elektronrören intar ett så stort ut
rymme i felanalysens rapporter kan det kanske 

vara av intresse att veta hur många elektronrör 
vi har i tjänst. an man räknar halvledare av 
kisel och germanium till elektronrören så har vi 
i dag ca 260.000 elektronrör i drift i utrust
ningar. Av dessa består ca 12.000 av special
rör. lEF elektronrörslager är värt ca 3.000.000 
k och fördelar sig på nästan 800 olika typer. 
Priserna på rören varierar från ca 1.50 till 
10.000 kr/ st. 

ARMA KONIOISOFfSET 
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