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Da tekniske direktsren Jan-Olov Arman den 1 februari 1982
gatt i pension har Anders Kdgstrom blivit hans eftertridare
som chef for underhallsavdelningen.

Darmed har TIFF fatt en ny ansvarig utgivare och |
redaktionen hilsar honom hjartligt vilkommen.

TIFF tackar Jan-Olov for hans stora omsorg om tidskriften
och onskar honom en god och avstressad tillvaro som

pensionerad.

Anders Kdgstrom borjade i flygvapnet som flygunderingenjor

vid F21 1962.

overingenjor och chef for flygplanbyran 1975.

1965 blev han teknisk chef for F11 och :

Red




Vi star nu infor anskaffningen av ett antal
stora materielsystem for flygvapnet sisom
JAS, Strilcentral 90, Bas 90. Jakt-, attack-
och spaningsflygplanet JAS, som skall
ersitta nuvarande flygplansystem, skall
utvecklas under 80-talet for leverans till
forband under 90-talet och in pa nista
sekel. JAS forutsiittes vara i drift under
ytterligare nagra decennier vilket iven
giilller Strilcentral 90 och Bas 90 som skall
matcha JAS.

O Detta kriver en mycket kompetent och noggrann
penetrering, planldggning och avvigning av underhallet med
krav pa hog driftsakerhet till ligsta mojliga kostnad for
att svara mot CFV malsittning. Harvid har i anskaffnings-
beredningen utnyttjandet av LSC-teknik (Life Support
Cost) som anvidnts sedan lang tid inom F:U, varit en
forutsittning for att pa ett allsidigt siatt under utvecklings-
fasen kunna viga in underhéllskostnaderna bade vad giller
utrustning och arbetsinsats for avhjalpande och forebyg-
gande underhall pad ekonomiskt fordelaktigaste satt.

Har ligger saledes ett tungt ansvar pa underhallsfunk-
tionen som skall ges mojlighet att effektuera de forutsitt-
ningar och stod som produktionen pa forband fordrar.

Besviarande faktorer for underhéllsfunktionen 4r svarig-
heten att planera da bade flygvapnet men frimst FMV-F
4r utsatt for en kontinuerlig omorganisationsverksamhet
utifran. Det senaste decenniet har FMV-F varit utsatt for
bl a UMA (forsvarets materielanskaffningsutredning), MFK
(1979 ars militara flygindustrikommitté), FLIK (Flygin-
dustrikommittén), MAK (1979 ars materielanskaffnings-
kommitté). Org 85 och 90 internt FMV, FUF 80 och U
80. Utredarna har i storre eller mindre grad velat paverka
dven underhallsfunktionen i forsta hand genom personal-
reduceringar, ansvars- och befogenhetsforindringar bla
genom minskad mojlighet for F:U att utodva sin styrnings-
funktion samtidigt som statsmakterna oOnskar utnyttja
materielen dver en lingre tidsperiod. (P4 flygplansidan kan
konstateras att fpl35 konstruerades pia 50-talet och
serietillverkades till inpa 70-talet och skall vara operativt
till mitten av 90-talet.)

Det 4r en from forhoppning att denna utredningsverk-
samhet matte begrinsas sa att organisationen inom sig kan
bidra till att rationalisera och effektivisera verksamheten.
Det 4r oftast ledningspersonal som deltar direkt i
utredningarna vilket gar ut over ledningsverksamheten av
den egna enheten och vanligtvis prioriteras de akuta
dagsproblemen framfor enhetens rationaliseringsverksamhet
vad avser organisation, personal och arbetsuppgifter. Som
ett aktuellt exempel kan nimnas att samtidigt som
JAS-verksamheten borde ges mer utrymme befinner sig U
80 och Org 90 i slutfasen vilket upplevs splittrande av
personalen inom FMV-F da bade U 80 och Org 90-arbetet
lagts pa organisationen utover ordinarie uppgifter. Har
borde vi istdllet ha koncentrerat kraft kring JAS - en
kraftsamling som pa sikt borde ge stora besparingseffekter
pa forsvaret.

Men trots utredningar med personalreduceringar som mal
hyser jag fortrostan for framtiden och kommande verksam-
het da vi forfogar over en kunnig och motiverad personal
som har en ambition att verkligen gora flygvapnet effektivt
trots ekonomiska begridnsningar.

Anders Kdgstrom




Lokala teleniit hjilper datorer

O Moderna datasystem utformas allt-
mera med flera sma datorer och
intelligenta terminaler som samverkar
med varanda. Inom den snabbt vix-
ande kontorsautomationen dr den hir
utvecklingen pafallande. Man har ofta
s k arbetsstationer (work stations’),
bestaende av nagon terminal, smadator
och lagringsmedia sammanbyggt i en
enhet (t ex for ordbehandling). Den hir
arbetsstationen behover utviaxla data
med andra arbetsstationer, utnyttja en
central radskrivare ibland och kanske
himta och sinda data till kontorets
centrala dator. Man har behov av att
flytta, byta ut och ldgga till utrustning
och funktioner utan att allt maste
stingas av och byggas om. Det ar
viktigt att undvika totalhaverier. Om
en utrustning gar sonder maste resten
kunna fungera #nda. Allt det har har
drivit fram utvecklingen av det som
kallas lokala nit (local area networks).

Stjérnor

Lokal telefontrafik tar man normalt
hand om via en telefonvixel, dit alla
anknytningar 4r kopplade. Ett sidtt ir
att gora likadant for datastationerna.
Alla datorer, terminaler m m har var
sin forbindelse till en central datorviix-
el, over vilken all kommunikation sker.
Forbindelserna #4r speciellt utformade
for att passa for dataoverforing med
korta upp- och nedkopplingstider i
vixeln. Den hir typen av lokala nit
kallas stjarnformade.

Moderna, datastyrda, lokala telefon-
vixlar har ofta tillsatsutrustningar for
de hiar funktionerna. Nista generation
av telefonvixlar utvecklas for att klara
av savil telefon- som datatrafik dar
man redan i telefonapparaten kan gora
om telefonsignalerna till datakoder
(digitalisering) och i vixeln behandla
allt som data. Nackdelen med stjirn-
formade ndt dr att overforingshastig-
heten trots allt dr onodigt lig (hogst
ca 150 kbitar/s) och att alla forbin-
delser méaste ga till en central punkt
i systemet.

Bussar och ringar

En annan typ av lokala nit har ront
allt storre uppmirksambhet, framst pa
grund av att man dir utnyttjar de
egenskaper som #4r unika vid lokal
kommunikation:

- hog momentan datasignaleringshas-
tighet samtidigt med mycket lag
tidsfordrojning

— lokal administration, dvs man
tillgodoser i forsta hand sina ’egna’,
lokala behov och skoter nitet ’sjalv’

— ckonomisk ledningsdragning

Text: Jan Flodin, FMV-F.LT

En ny teknik att lokalt koppla
samman datorer m m ir under
stark utveckling. Den utgor
ett starkt alternativ till tradi-
tionella lésningar.

Stjérnformad

Buss

Man utnyttjar antingen s k buss eller
ring.

Med buss menas att alla stationer
ar inkopplade till samma media, van-
ligen en koaxialkabel. Alla hor alla.
Man hor dessutom sig sjalv. Med ring
menas att stationerna #r kopplade till
varandra i en ring. Hiar kan #ven
fiberkabel anvindas med fordel. Varje
station skickar vidare det han hor sa
fort som mojligt och tar bara hand om
det som 4r adresserat till honom sjalv.

Kollision eller ordning

For bussprincipen finns tva olika
grundliiggande trafikmetoder:

- Carrier Sense Multiple Access with
Collision Detect (CSMA/CD)

- Token passing

CSMA/CD bygger pa att man
lyssnar innan man borjar sinda. Ar det
upptaget sa véntar man en stund innan
man forsoker igen. Ar det ateringen
upptaget vintar man normalt en nagot
lingre stund, osv. Ar det ledigt sa
sdnder man sitt datameddelande, vilket
tas emot av den som kinner igen sin
adress (alla stationer lyssnar). I vissa
fall kan det hinda att tva stationer
rakar sinda si samtidigt att det blir
’kollision’. Eftersom alla hor kollisio-
nen, avbryter bada sina sindningar,
vintar en stund och forsoker sinda om
meddelandet, osv.

"Token passing’ 4r en ’kollisionsfri’
metod dir tillstind att sinda lamnas
over fran den ene till den andre i en
turordning som man kommit Overens
om vid uppstartningen av nitet.

Bada metoderna har sina for- och
nackdelar. CSMA/CD fungerar bara
vid korta kabelsegment, eventuellt hop-
kopplade via relastationer for nivaater-
stallning. L4ngsta avstindet mellan tva
stationer far typiskt vara ca 2.5 km
och varje kabelsegment hogst 500 m
vid en busshastighet om 10 Megabitar
per sekund.

Maximalt utnyttjad kapacitet 4r
normalt ca 40% innan antalet kollisio-
ner, och ddrmed oms#4ndningar, blir sa
ménga att systemet inte lingre fun-
gerar. Vid langa avstand 4r kapaciteten
visentligt ligre.

Fordelen med metoden #r att den
ir enkel.

"Token passing’ 4r mera komplice-
rad. Regler maste finnas for hur
turordningen 4stadkommes, hur man
gor ndr en ny station kommer till eller
en station forsvinner m m.

Fordelen med metoden 4r att den
utnyttjar kapaciteten effektivt (inga
kollisioner) och att man kan garantera
att alla stationer fra vara med och dela
pa kapaciteten. Det ar mojligt att
infora t ex prioritet utan att gora vald
pa metodens grundidé. Metoden fun-
gerar dven vid stora avstind och kan
anvindas for savil buss- som ringnit
med sma modifieringar.

Bas eller bred

Overforingen av signalerna pa kabeln
kan ske enligt tvd olika metoder,
basband eller bredband.

Med basbandsoverforing menar man
i stort att den digitala datafoljden
matas ut i kodad form direkt pa kabeln.
Kabelns hoga bandbredd gor att pul-
serna inte forindras for mycket vid
rimliga avstand.

Bredbandsoverforing dr i stort sett
samma teknik som man anvinder vid




centralantennsystem for radio och TV.
Man viljer tva lediga TV-kanaler
(motsv) och utnyttjar dem for att s4nda
data istillet for TV-signaler. Varje
datastation 4r saledes inkopplad till
kabeln via en sindtagare, dir en kanal
anvinds for mottagning och den andra
for sindning. Det 4r mao friga om
ett radionit pa kabel.

Det 4r tekniskt mojligt att kombi-
nera savil CSMA/CD som Token
passing med basbands- eller bredbands-
overforing. For nirvarande forekom-
mer CSMA /CD huvudsakligen i kom-
bination med basbands bussystem,
medan Token passing anvéinds for savil
basbands- som bredbandssystem. For-
delen med basbandsoverforing ar dess
enkelhet. Fordelen med bredbandsover-
foring ar att flera radionit kan sam-
existera pa en och samma kabel (olika
kanaler).

Man kan tex, forutom ett lokalt
datanit, anvdnda kabeln for samtidig
videooverforing (radarbilder?) och for
telefonindt. Ledningsdragningen gors
med standardiserade kabel-TV-kompo-
nenter och ungefiar som vid elinstalla-
tioner, dvs man kan ha stam- och
forgreningsledningar istallet for en
slinga.

Ut i viirlden
Aven om det grundliggande syftet med
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lokala nit 4r just lokal kommunikation,
sa finns i de flesta tillimpningar behov
dven av anslutning till externa nat. I
princip later man nigon av datastatio-
nerna i det lokala nitet fungera som
‘mellanhand’ till det externa nitet
(gateway function). Det hir staller
givetvis krav pa tex mojligheterna att
pa ett entydigt sitt kunna adressera
sig fran en datastation via ’gateway’-
stationen ut i det externa nitet och pa
motsvarande sitt frin det externa nitet
in till ’ratt’ datastation i det lokala
nitet.

Mojligheter till styrning av infor-
mationsflodet mellan adressat och av-
sindare maste ocksid finnas i nagon
form.

Standardisering

IEEE (Institute of Electrical and
Electronics Engineers) arbetar sedan
februari 1980 med att f4 fram en
standard for lokala nit. Syftet #r att
mojliggdra anslutning av utrustningar
fran olika tillverkare till samma lokala
nit och att komponenter till nitet skall
kunna vara fran olika tillverkare.
Enligt de utkast som nu foreligger
(Draft B fran oktober 1981) kommer
standarden (IEEE 802) att medge val
mellan olika alternativ och vissa me-
ningsfyllda kombinationer av alterna-
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tiven. Nagra typiska val 4r

Hastighet: I, 5 10 eller 20
Mbit/s

Trafikmetod: CSMA/CD eller To-
ken passing

Media: Koaxialkabel, fiber,
tvinnade par

Struktur: Buss eller ring

Overforing: Basband eller bred-

band

Man har det uttalade syftet att
anpassa sig till ISO struktur i sju
nivier for datakommunikation, dir
IEEE 802 omfattar nivaerna 1 och 2
(skikten Physical och Data Link). Inom
vardera av dessa har man funnit det
nodvandigt att definiera tva delnivaer.
Stravan 4r att Ligga alla kvalificerade
funktioner (trafikmetod mm) i ter-
minalen och gora kablage, kontakter
och anslutmngsdon till t ex koaxialka-
beln si enkel och passiv som mojligt.

Det ar fullt mojligt att utkastet kan
komma att omarbetas till ett utkast C
innan man nar tillracklig enighet for
att IEEE 802 skall kunna faststillas.
En standard bedoms foreligga tidigast
vid arsskiftet 1982/83, sannolikt upp

till ett &r senare. [ |

Vi har linge hort talas om ”Fly by wire” och kanske undrat vad
detta dr och vad det skulle kunna tlllfora flygtekniken. Uttrycket
ir ju myntat pa engelska och, som si ofta nir det giller detta sprak,
har man knapat ihop en slagkraftig och populiir benamnmg men som
tyvirr pd ett siimre siitt beskriver vad det ir frigan om.

—elektriska styrsystem

Text: Roland Scott FMV-FFE

O Den som forsoker sig pi en direkt
oversdttning av "Fly by wire” kommer
genast pa villovdgar. Om man diremot
listar ut att “Fly” hir anvindes i
betydelsen “’styra” ett flygplan och
dessutom vet att “wire” kan betyda
“elektrisk kabel” borjar man inse
betydelsen. Nir sedan ordboken berit-
tar att “by”, bland mycket annat,
betyder med” eller “'via” #r vi framme
vid dversiattningen “Styrning via elek-
triskt kablage” eller som den korrekta
svenska bendmningen lyder "Elektriska
Styrsystem”,

Uttrycket har papassligt nog forkor-
tats till: ESS.
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Bittre och billigare - ricker
inte det?

Minga av dem som deltager i diskus-
sioner och debatter om ESS, #dven
initierade tekniker och forare, avslojar
ibland att de upplever ESS som ett nytt
och smidigt sitt att overfora styrsig-
naler fran spak till roder. Finessen med
ESS skulle da vara att man kunde
kasta ut tunga, otympliga, dyra, svar-
installerade, kinsliga och svirtestade
mekaniska styrsystem. Det 4r helt
riktigt att ESS eliminerar mycket av
dessa problem och manga av dem som
sett ett mekaniskt styrsystem avsett for
ett avancerat stridsflygplan har nog
forstatt att har finns bade kronor och
kilogram att himta. Genom att ESS
har egenskaper sasom billig och enkel
installation, lag vikt, god testbarhet och
stor stryktalighet far de konventionella
styrsystemen se sig utkonkurrerade
redan av dessa egenskaper. Jimfor
bilderna 1 och 2 som visar dels ett
mekaniskt grundstyrsystem (GSA) och
en ESS-installation.

Nu 4r det emellertid ofta si inom
flygtekniken att tekniska nyheter ac-
cepteras inte bara dirfor att de ar
battre och billigare 4n de gamla
beprovade “idiotsdkra” losningarna.
Ny teknik kommer istillet ndr man inte
klarar sig utan den dvs nir de
konventionella systemen inte klarar
jobbet.

Detta #r precis vad som hidnt med
ESS. Det 4r saledes inte ovan upprik-
nade forndmliga egenskaper som mo-
tiverar ESS i kommande generationer
flygplan! Dessa egenskaper blir blott
bonuseffekter av ett helt nytt och
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revolutionerande sitt att kontrollera ett
flygplans stabilitet och styrning.

Vilka mystiska oanade egenskaper
ar det da som gor att intresset for ESS
nu vixer si lavinartat?

Flygplanskonstruktorens
dilemma

LAt oss, for att fa forstaelse for vad
ett ESS egentligen ir, se efter vilka
de fundamentala problemen 4r som far
sin losning ndr man tar till ESS.

Varje konstruktors mélsittning torde
vara att skapa ett flygplan med goda
prestanda da det giller exempelvis fart
och rackvidd och att det samtidigt skall
vara enkelt att styra och kontrollera,
Tyvirr dr verkligheten nu sa grym att
dessa tva godheter #4r varandras mot-
satser d vs ati om man gor flygplanet
lattfluget sa far det daliga prestanda
och vice versa. Detta beror pa att goda
flygegenskaper krdver god stabilitet
som ju nedbringar mingden korrektio-
ner foraren maste vidtaga. God sta-
bilitet krdver i sin tur att vissa inbordes
forhallanden i fordelningen av vikt och
lyftkraft over flygplanet skall vara
uppfyllda. Konstruktoren 4r saledes
inte fri att sdtta vingen just dir den
som bist behtvs utan 4r, av stabilitets-
skil, tvingad att placera en storre vinge
pa en mindre lamplig plats.

Nu 4r vingens placering inte den
enda konflikten utan bara en i den
mingd som drabbar var arme kon-
struktor. Det ar hir vi finner forkla-
ringen till att hogpresterande flygplan
vanligen dr svarflugna. Man har helt
enkelt offrat stabilitetsegenskaperna pa
prestandaaltaret.

Konstgjord stabilitet

Man forstar att konstruktorens onske-
drom var att fi en burk innehallande

Bild 1.
Primdra flygkontrollsystemet
med servicetrim.

konstgjord stabilitet som kunda inym-
pas i1 hogpresterande flygplan med
daliga naturliga flygegenskaper. En
siddan burk tillkom ocksia. Den blev
svart till fargen och kallades styrau-
tomat.

Att med en styrautomat skapa
konstgjord stabilitet gar sa till att man
forst skaffar sig kidnnedom om de
storheter som 4r signifikanta for flyg-
planets rorelser, namligen vinkelhastig-
heter och accelerationer. Detta innebir
att man placerar ut madtgivare pa
lampliga stdllen i flygplanet. Dessa
mitvidrden tas in i en elektronikenhet
dir de anpassas till fart och hgjd for
att si bilda styrsignaler till speciella
styrautomatservon som har férmagan
att rora flygplanets roderytor.

Styrautomatsystemet har nu forma-
gan att upptdcka och méta instabili-
teter hos flygplanet och att genererera
en roderrorelse sa att instabiliteten
forsvinner. De styrsignaler som gene-
rereras fores ut pa rodren pa ett sadant
sitt att de inte mirks ndr man haller
i styrspaken. Man har d4drmed uppnitt
vad man var ute efter namligen ett
hogpresterande flygplan med hog sta-
bilitet och diarmed goda flygegenska-

er.

P Konflikten mellan prestanda och
flygegenskaper vore nu lost om inte
styrautomatens tillforlitlighet spelat oss
ett spratt. Felen kommer si ofta att
det trots allt maste vara mojligt att
flyga utan styrautomat. Detta innebir
att det i1 botten maste finnas ett
grundstyrsystem, i regel mekaniskt,
som atminstone tillater sdker hemflyg-
ning och landning. Man skulle kunna
siga att styrautomaten #r deltidsan-
stilld, Konstruktoren miste siledes se
till att en viss grundldggande stabilitet
finns kvar i de fall styrautomatfunk-
tionen forsvinner och dir tog sagan om
det prestandaoptimerade flygplanet
slut. D#r forsvann flygplanet som har
vingarna placerade dir de bast behovs.

Om det inte vore for ESS. Dir sagan
om styrautomater slutar d4r borjar
berittelsen om ESS.



Heltidsanstiillning

Utvecklingen pa elektronikomradet da
det galler vikt, volym, tillforlitlighet
och pris har nu lett till att man kan
utforma system med mycket hog
tillganglighet. For att na tillracklig hog
tillganglighet for ett ESS fordras att
systemsakerheten dr mycket stor. Den
birande och grundliggande principen
for att Aastadkomma detta 4r att
utnyttja redundans. Detta betyder att
istiallet for att anlita en styrautomat
anlitas ett helt ging sidana, vanligen
tre eller fyra stycken. Dessa identiska
system arbetar parallellt med samma
uppgift och kommer siledes fram till
samma resultat da det galler styrsignal
till rodret. Innan signalerna slipps
fram till rodret jamfores de med
varandra. En avvikande signal kan da
upptidckas och eftersom avvikelsen
tyder pa ett fel, kopplar systemet
automatiskt bort den styrautomat eller
kanal som ir avvikande samtidigt som
foraren varnas for att sikerhetsmar-
ginalen nu har minskat.

Pd sa siatt har den konstgjorda
stabiliteten fatt sidan tillforlitlighet att
den kan heltidsanstillas och dirmed
ar det prestandaoptimerade flygplanet
mojligt. Det styrsystem som skapar
denna mojlighet kallas for ESS.

Den omvinda konsekvensen av pre-
standaoptimeringen blir att flygplanet
blir oflygbart utan den stabiliserande
effekt ESS har. Om ESS ligger av
kommer alltsa flygplanet att haverera.

Nar man vil en ging har tagit detta
dramatiska steg kan man ju givetvis
utnyttja ESS till andra lika kritiska
funktioner. Man kan tex ge det full
auktoritet i roderutslag och dirmed
kan den mekaniska grundstyranligg-
ningen kastas ut. Vi har nu ett
styrsystem som &dr helt elektriskt dir
styrspak och roderytor inte lingre ar
mekaniskt hopkopplade. Med denna
fundamentala och revolutionerande
nyhet kan man ga vidare fran ur-
sprungsuppgiften med artificiell stabi-
lisering till en total reformering av
metoderna for att styra och kontrollera
ett flygplan.

Uppbyggnad

Innan vi gar vidare i botaniseringen
bland de funktioner som blir mojliga
niar ESS infores skall vi undersoka hur
ett sadant system kan vara uppbyggt.
Som vi sett tidigare 4r roderytor och
manoverorgan mekaniskt frikopplade
fran varandra. Mitt emellan dem finner
vi nagot som inte 4r speciellt ovanligt
i moderna reglersystem, nimligen en
dator. I exemplet pa figur 3 ser vi att
datorn av sikerhetsskil 4r triplerad.
Styrorganen, datorerna, voteringskret-
sarna och servona utgor hir grunden
i systemet och den ligsta nivan for
stabilisering och styrning varfor den
hiar har kallats Elektrisk Grundstyr-
anlaggning (EGSA) eller nobdmode.

For att fa4 mera sofistikerade funk-
tioner kan vi sedan bygga pa systemet
med olika typer av maitgivare for att
pa detta sitt ge datorerna information
om hur flygplanet ror sig i olika
avseenden. Med denna information
tillganglig kan datorerna sedan via
servona och rodren finjustera flygpla-
nets uppforande och det resultat som
foraren far di han kommenderar via
sina styrorgan. Detta kallas pa bilden
Control Augumentation System (CAS)
eller Normalmode.

Vad vi nu uppnitt ir att flygplan-
konstruktoren kan slippas fri att
prestandaoptimera flygplanskrovet
utan att behova tillgodose andra krav
pa egenskaper. Flygegenskaperna over-
lates istillet till ESS som genom sina
givare, datorer och fulla roderaukto-
ritet blivit ett mycket kraftfullt redskap
da det giller att styra flygplanet och
forma dess egenskaper. Genom att
infora ESS kan vi alltsa samtidigt
optimera flygprestanda och flygegen-
skaper. Den gamla konflikten dem
emellan har forsvunnit.

Utveckling

I bild 4 aterstir nu en ruta kallad
Hallfunktioner. I denna ruta kan man
s¢ hur ESS-datorerna knytes till en
data-buss. Detta 4ar fantasieggande!
Det innebdr namligen att ESS etable-
rar kontakt med andra datorer i
flygplanet och kan pa s satt f4 tillgang
till information om luftdata, plattform,
malinmitning, sikte, navigering, strids-
ledning o s v. Genom att utnyttja denna
koppling kan vissa faser av flygupp-
dragen automatiseras och dirmed av-
lasta foraren vissa rutinuppgifter be-
triaffande styrning till forman for
handhavande av andra system eller for
overvakning av flygning och flygsiker-
het.

Exempel pa sadana kopplade funk-
tioner Ar

Bild 2
Flygkontrolisystemets
huvudkomponenter.
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Fitotrir

Vingroderservon

Tempglvars

Attitydhéllning
Hojdhallning

Kurshallning

Automatisk navigering
Automatisk terringfoljning
Automatisk stridsledning
Automatisk siktning
Automatisk landning
Automatisk tidtabellflygning
Automatisk spinnurgang
Automatisk urgang ur okontrollerat
flyglage

Listan kan bli lang och man marker
hur snickarglidjen lyser igenom i
utredningar och artiklar som denna. En
kraftig sovring blir naturligtvis nodvin-
dig for system som skall realiseras.

Om man bygger ut styrsystemet och
forser det med nya styrytor siasom
rorlig nosvinge, nosfena, eller vad som
nu kan vara lampligt, kan man dess-
utom utveckla och fornya det rorelse-
monster vi ser hos dagens flygplan.
Sadana nya funktioner #r rent trans-
latoriska rorelser i hojd och sida dvs
att flygplanet ror sig i hojd- eller sidled
utan att sviinga eller dndra nosliget.
Omvint kan man dndra noslaget i hojd
och sida utan att paverka flygplanets
flygbana (Pekfunktioner). Man kan
ocksa skapa funktioner som minskar
flygplanens kanslighet for luftgro-
par”.

Om man slutligen tinker sig att man
kopplar samman den kopplade auto-
matstyrningen ovan med nya okonven-
tionella rorelser och egenskaper blir
varianterna och mojligheterna manga.

Svaret

Svaret pa fragan vad “Fly by wire’
eller ESS 4r for nagot blir alltsa inte
att det ir ett bekvimt sitt att formedla
signaler mellan spak och roder utan
att det 4r en helt ny och lovande typ
av reglerteknik som pa ett avgorande
sitt kommer att paverka framtida
flygplans prestanda, anvindbarhet och
utseende. [ ]

k]
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MG jdroderservo

Sidroderservo

Hé jdroder
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Tu 134 "CRUSTY”

Tillfille att pa ndira hall studera sovjetisk flygmateriel i drift, dess underhall och
skotsel later sig av forklarliga skil inte goras sa ofta. Under en vecka i aug -81
genomfordes dock ett sovjetiskt flygbesok vid F17 Kallinge med personal och flygplan
frin Kubinkabasen utanfor Moskva.

O F17-besoket var det 3:e i ordningen
och Ake Engman redovisar hir nigra
iakttagelser i ord och bild.

Vid tva tidigare besok som #gt rum,
1967 vid F16 Uppsala och 1975 vid
F11 Nykoping (numera nedlagt) med-
fordes olika versioner av MiG 21
”Fishbed”.

Denna ging aviserades att MiG 23,
som tidsmassigt ligger i fas med Fpl
37, skulle komma och mycket riktigt
anlande 6 st MiG 23 “Flogger” i

Ake Engman
F'UTF

G-version spec “preparerade” for be-
soket. Transport av personal och ma-
teriel skedde med en Tu 134 ”Crusty”
och en An 12 ”Cub”. Personalstyrkan
uppgick till totalt 49 man och leddes
av Generaldverste V Andreev chef for
flygstyrkorna i ”Milo Moskva”.

De tva sistnimnda fpl kommer inte
har att beskrivas i detalj di de ur
teknisk synpunkt inte bedoms tillfora
lasarna nagot nytt. Dock kan nigra
data vara pa sin plats:

Rektangulira luftintag pé MiG 23



System for NATO-beteckningar av sovjetiska flygplan ddr namnets

forsta bokstav anger flygplanets huvudfunktion:

F (fighter) jakt och/eller attack {ifpl resp afpl) FLYGPLANTYP 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980

B (bomber) bomb {bfpl)

C (cargo) transport {tpfpl) BOMB 25 30 30 30 30

H ({helicopter) helikopter {hkp) JAKT/ATTACK 1200 | 1200 | 1300 | 1300 | 1300

M (miscellaneous) Ovriga TRANSPORT 450 400 400 400 350

Exempel: SKOL 50 50 50 25 225

i—soeh/ell.nfpl bipl tipl hkp Svriga UTBATSJAKT 5 10 10 10 10

ISHBED BADGER CuUB HORMONE MONGOL

FOXBAT BEAR CLASSIC  HIP MOSS HELIKOPTRAR 1400 900 600 700 750
CIVILA 125 100 100 100 100

For alla fiygplan géller for jetdrift tvéstaviga namn (FOXBAT).

For alla flygplan géller for propdrift enstaviga namn (BEAR). For SUMMA 3255 | 2690 | 2490 | 2565 | 2765

helikoptrar giller ej motsvarande uppdelning.

System for Natobeteckningar av sovjetiska flygplan

” k)
Tu 134 "Crusty " AVIONIK FLOGGER G
2-motorigt “jet”-fpl for framst person-
B @ J-BAND RADAR "HIGH LARK”
SOKOMRADE .................. 120 km
Max fart ........................... 950 km/h MAX LASAVSTAND _______ 70 km
Spannvidd ......ccoveeini 29 m FREKVENS ..., 5,85 - 8,2 GHz
Lingd : ® ILS-ANTENN “"SWIFT ROD"
Max startvikt ........ccooeevenne 44,2 ton ® YAW SENSOR (3-GIVARE)
Max la§t .................. 80 pass/9,3 ton @ ANGLE SENSOR (a-GIVARE)
Besdttning .......cccoccevveennnns 3-5 man ® IR-SPANARE
Fpl kan jimforas med TP 85 “Cara- @ LASER AVSTANDSMATARE
velle”. @ DOPPLER-UTRUSTNING
An 12 ”Cub” ° :20;\12 VARNINGSSYSTEM *'SIRE-
4-motorigt turboprop normalt avsett
for transport och signalspaningsupp- | | JA 37 FLOGGER G
drag. I detta fall speciellt inrett som | | .
Ser‘%ce_ el verkstar(;sfpl. Spannvidd ..... 10,6 82/142 m
Lingd ......... 16,4 m 16.8 m
Max fart ........................... 710 km/h Max startvikt .| 20,5 ton 15 ton
Spannvidd ..o 38 m Max last ....... ca 3 ton ca 2 ton
Lﬂngd ........................ 33,9 m Max fart
Max startvikt .......coeceevrveennennen. 61 ton hdgsta hajd .| M 2 + M 2.3
Max last ..., 20 ton/90 pass ligsta hajd .| M 1,1 M 1.2
Bevipning ........c.c...... Defensiv akan Motor typ ... RMSB R29B Turmansky
Telemotmedel Dragkraft .....| 72,7 kN 78,45 kN
Besattmng .......................... 3-7 man (7415 kp) {ca 8000 kp)
Fpl kan jimforas med Tp 84 | | Medebkmax | 1287 kN 117,7 kN
”Hercules”' {13125 kp) {ca 12000 kp)
Fortsattningsviso komr'ncr. jag .i hu- g::tsht?fcka <-400m L%%%or:‘
vudsak att uppehalla mig vid MiG 23 | |\ oo oo 000 /11000 mfea 800°'/1200m
FIOgger och dess intressanta kon- Landningsfart | ca 240 km/h| ca 280 km/h
struktion och uppbyggnad. Branslemangd
“System Flogger” bestar av jaktflyg- 1 J| 5860 1 5500 1
planet MiG 23 och attackflygplanet yitre ... 1x1250 1 | 3x800 I
MiG 27. Ett flertal versioner #r totalt .......... 7110 | 7900 |
framtagna sedan premidrflygningen

1967. Till forband i nimnvird omfatt-
ning kom MiG 23 ar 1973 och har

*) med reversering ** med bromsskdrm

Data/Prestanda - jimférelse

Sovjetisk flygplansproduktion 1976 - 1980.

ning grundad pa egna iakttagelser och
intervjuer med savil flyg- som mark-
personal vid F17-bestket.

Allmiéint

MiG 23 i4r ett ensitsigt jaktflygplan
med hogfartsprestanda > M2. Flyg-
planet #r hogvingat med variabel
vinggeometri (Swing-wing), och forsett
med en turbojetmotor av mirke Tur-
mansky. Vidare #r MiG 23 utrustat
med avancerad elektronik och utrust-
ning for allvdderstjinst. Bevipningsal-
ternativ ir savil IR- som radarrobotar,
alternativt jaktraketer samt fast akan.
Fpl ar kraftigt byggt och anpassat for
att kunna operera fran icke permanen-
tade banor. Generationsmissigt ligger
MiG 23 i fas med Fpl 37.

Flygplanskrov

Skrovet dr av skalkonstruktion och
uppbyggt av littmetallegeringar. Savil
limning som nitning i olika utforanden
forekommer. Vid vissa utsatta partier
finns tyngre material av stallegering
som Ar svetsade samman. Nagon
nimnvird forekomst av kolfiberkom-
positmaterial foreligger inte. Konstruk-
tionen ger ett kraftigt och tungt”
intryck.

Atkomstluckor #r vil tilltagna saval
antals- som storleksmissigt och skruvas
med savil enkel- som kryssparskruv.
Skruvlas av samma typ som pa Fpl 35
och 37 var monterade pd de mest
frekventerade luckorna. Finishen varie-

darefter snabbt blivit den fpltyp som
dvertagit huvudrollen som jaktfpl efter
MiG 21, vilken successivt ersitts.
Tillverkningskapaciteten dr imponeran-
de och anges till 600 “Flogger”/ar.
Inget tyder dock pa att den utnyttjats
helt men totalt beriknas f n over 2 500
"Flogger” finnas i tjanst, inom WP och
vissa andra linder, bl a Libyen, Egyp-
ten, Irak och Syrien.

Den aktuella G-versionen har tidi-
gare endast visats for vistvirlden vid
tva tillfallen - ndmligen 1978 da savil
Frankrike som Finland besoktes i
PR-syfte.

Nedan foljer en kortfattad beskriv-

KAPTEN MED

1 TILL 2 STYRMAN
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Inredning av An 12 "CUB" som serviceflygplan
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System
”Flogger”

rar och tonvikt har uppenbart lagts vid
vissa delar med lamindr stromning,
exempelvis vingarnas framre del, me-
dan det pa vissa delar forekommer

“grovre” ytor tom med kullriga nit-
forband.

Huv/frontruta

Rutorna ar tillverkade av akrylatglas.
Friamre delen av frontrutan har en plan
kraftig del.

P4 huven #r ett perioskop placerat,
som i viss man kompenserar den
relativt begridnsade sikten framit.

Huven, som 4r upphingd i bakkan-
ten, manovreras pneumatiskt med en
kraftig konstruktion som bl a mojliggor
taxning med Oppen huv,

Stol /riddningssystem

Stolen som 4r ganska uppritt monterad
kan manovreras steglost med en eldom-
kraft for att ge ritt sitthojd. Vid
nodutsprang efter det att huven kastats

MiG 23

Huv och frontruta

An 12 "CUB"

skjuts stolen ut med hjalp av krutladd-
ning (stav).

Med hinsyn till den relativt uppritta
stallningen och avsaknad av raketmotor
i systemet far dess prestanda anses som
mattliga. Initiering sker genom péver-
kan av handtag placerade mellan
forarens ben.

Miljosystem
Systemet 4r avsett att ge foraren en
driglig miljo med hansyn till tempe-
ratur och tryck i kabinen. For detta
indamal avtappas luft fran motorns
kompressordel.

Forarplats (t.h.)

Temperaturen i kabinen vid lag
flyghojd och hog yttertemperatur pa-
talades som ett problem och efter
krivande flygpass med bla uppvis-
ningsflygningar pa F17 taxades flyg-
planen med oppen huv for att ge
foraren bittre ventilation.

Syrgasforsorjningen sker fran syr-
gasflaskor monterade i flygplanets
framkropp.

Landstill

Systemet som manotvreras hydrauliskt
ar av mycket kraftig konstruktion.
Huvudstillen #r forsedda med kraftiga




hjul och dick. Skivbromsar med
bromsregulator placerad i navets cen-
trum. Nosstallet forsett med tvilling-
hjul &r dven utrustat med skivbromsar
som dock sillan anvinds. Noshjulsstyr-
ningen paverkas med pedalerna. Flyg-
planet 4r forsett med bromsskirm av
samma typ som fpl 35 och anvinds ofta
pga de kylproblem som forekommer
genom bromsarnas kompakta kon-
struktion. Dicken ar forsedda med
speciella “gropar” for indikering av
slitage.

Startsystem/kraftforsorjning

Flygplanet ar utrustat med en turbin-
driven kraftenhet "APU” som bla
alstrar strom till motorns startapparat
samt vixelspidnning for elektroniken.
Aggregatet kan dven anvdndas under
flygning som nodeffektaggregat for
savil hydraul- som elkraft.

Startforlopp kan ske helt utan yttre
kraft men vid F17-besoket anvindes
som regel flottiljens 29 V-aggregat for
start av APU:n.

Motor

Luftforsorjningen till motorn sker via
tva raka, rektanguldra luftintag. Inta-

gen har smickra framkanter och stora
perforerade luftavledarplatar 4r place-
rade i gransskiktet mot flygplan. Ca
1,5 m fran framkant 4r tva klaffven-
tiler placerade pa resp sida. Klaffven-
tilerna ger lufttillskott vid lag fart
(taxning).

Motorn av typ Turmansky R29B #r
en enaxlad enkelstrémsmotor. Inlopps-
arean jamforbar med RM6.

® Tryckstegringen sker genom totalt
11 kompressorsteg.

@ Tryckstegringen genom kompres-
sorn uppgar till 1,22 MPa (130
kPa/steg).

@ Turbinen ir av 2-stegs typ. Max
utloppstemperatur ca 750°C.

® Dragkraft grundmotor 78,45 kN
(8 000 kp)

® Dragkraft med ebk ca 117,7 kN
(12 000 kp)

® For momentan effekthojning ar fpl
utrustat med ett system for vatten/
metanolinsprutning i kompressorn.

Ebk

Ebk:n har en zon, vilken #r “varierbar”

och reglerbar inom hela varvtalsomra-
det. Utloppsmunstycket har variabel
area med “dubbla ogonlock”.

Inre munstycket styrs av motorn och
det yttre av bastrycket.

Briinslesystem

Fpl har ett antal inre brinsletankar
med en total volym av ca 5500 1.
Vidare kan fpl forses med 3 st
extratankar & 800 liter varav en kan
hingas under flygkroppen och en i
vardera yttervingen. Placering av ex-
tratank i yttervingen medger endast
flygning med vingen i utfillt lage,
16 °-lage. Fore omstillning av vingar-
nas svepning maste vingplacerade tan-
kar fillas.

Vingkonstruktion/styrsystem

Det kanske mest intressanta och ut-
seendemaissigt iogonfallande pa “Flog-
ger” 4r konstruktionen med omstall-
bara vingar = variabel vingeometri.

Yttervingarna #4r omstillbara i tre
lagen 16, 45 och 72° i forhallande till
fpls Y-axel. Omstallningsreglaget som
sitter pa vinster sida i kabinen har tre
fasta ligen for namnda vinklar, men
Enligt

kan 4ven regleras steglost.

Kroppens undersida med balk for x-tank

i

Landstall (t.v.) Vingkonstruktion med vridningspunkt




System
”Flzgger”

utsago fran en sovjetisk tekniker pagér
modifieringsarbete for att gora ving-
omstillningen automatiskt styrd via

luftdatainformation (fartberoende).
Omstallningen sker normalt hydrau-
liskt, med ett nodsystem for att filla
vingarna till landningslage, (16°-lage)
via pneumatik. Den “rorliga” vingen
ar lagrad med en ca 15 cm grov
stalaxel kring vilken den vrides.

Fpl styrs 1 tipp- och rolled genom
omstallning av stabilisatorn, vilken &r
rorlig och delad sa att den kan saxas
for rollrorelser. For girrorelse finns
konventionellt sidroder pa fenan. Un-
der fpl-kroppen finns en vikbar fena
som via ett lanksystem #r forbundet
med landstillet. Nar landstillet falls
ut viks underfenan 90° och forhindrar
att densamma tar i marken vid land-
ning. Vid infillning av landstallet viks
fenan ut och bidrar till okad stabilitet
vid flygningen.

Styrorganen mandvreras hydrauliskt
via ventiler som regleras med linor fran
styrspak och pedaler till mandvercy-
lindrar. De stora stabilisatorhalvorna
ar dynamiskt balanserade (centralt
lagrade) for att tillita omstallning dven
vid hogre farter. Vingarna som helt
saknar roder har klaffar i bakkant vilka
kan manovreras i vingens 16°-lige for
start och landning. P4 vingarnas ovan-
sidor finns “spoilers” som bl a hjalper
till att forbattra rollegenskaperna.

Fpl ar forsett med styrautomat som
ger fpl ratt hojd och attityd.

SA har dampfunktioner i tipp, roll
och girled. "Flogger™ #r utrustad med
savial o-indikator som QB-indikator.

12

Givarna 4r placerade pa framkroppens
resp sidor (a) resp mitt fram for
frontrutan (B).

Beviipning

De besokande MiG 23-orna var fria
fran yttre bevidpningsutrustning. Fast
akan var monterad och utgjordes av
en Gsh 23 med dubbla eldror. Akan
laddas med 200 skott och dess eldhas-
tighet ar 3 000 skott/min (mycket hog)
emedan rackvidden anses vara begrin-
sad.

Mitt under kroppen var en balk for
x-tank monterad. Pa denna plats kan
alternativt robotbalk av Y-typ monte-
ras for 2 st robotar. Vidare finns
mojlighet att hinga robotar pa vardera
kroppssida under luftintagen samt un-
der vardera innervingen. Vanligast
forekommande robottyp 4r AA 7
”Apex” som 4r en semiaktiv radarrobot
och AA 8 ”Aphid” som #r IR-sokande.

MiG 23 i operativt utforande har
vidare en IR-sokare monterad under
framkroppen. Denna saknades pa be-
sokande forbandets flygplan.

All styr- och siktesinformation pro-
jiceras pa en HUD (Head up display).

Radarscope saknades hos besokarna.

Avionik Se separat bild (sid 9).

Navsystem

Fpl ar forsett med ett navigeringssy-
stem av “Anita”-typ for navfyrar.
Antenner pi saval framkropp (hoger
sida) som pa fenans overdel. Utbytbara
knappsatser finns.

Bogserstang

Service/underhall

Att fa nagon storre inblick i under-
hallsuppldggningen och dess filosofi
gavs det sma mojligheter till under
besoket. De fatal flygpass med atfol-
jande klargoringar som genomfordes
gav dock ett intryck av att “Flogger”
ar lattservat med korta klargoringsti-
der. Endast en 4 tva mekaniker svarade
for klargoring mellan passen. Under-
hallsintervallerna foljer fpls drifttid och
atgardernas antal och omfattning ar
proportionella mot flygtidsuttaget. Betr
motorn angavs 600 h som intervall for
stor gversyn.

Som drivmedel anvdndes Reabensin
77 (MC 77), vilket trycktankades med
“vara” pumpaggregat och munstycken.
Tankningstryck 340 kPa (3,5 kp/cm?).
For luft, syrgas, kvivgas tillverkade
F17 adaptrar for att mojliggora pafyll-
ning. For oljor, hydraulvitska mm
medforde gisterna egna aggregat.

Fore forsta flygning for dagen kan
noteras att nagon besiktning av lufka-
naler och motorutlopp/ebk genom
“kryp i kanalen” inte foretogs. Dar-
emot kontrollerades flyginstrumenten
medelst en provlida som anslots till
pitotroret. Totala servicetiden fore
forsta flygningen for dagen ca 30 min.

Betriaffande luckor for inspektion
och pafyllnad #4r dessa manga till
antalet och val tilltagna i storlek.
Vidare forekommer en mingd infor-
mativ och direktiv text i anslutning till
luckor och atgirdspunkter.




Verktyg

Verktygen var omoderna och forva-
nansviart klumpiga. De forvarades i
platlador utan synbar ordning. Mojlig-
heten till kontroll efter atgird map
FOD maste bedomas som liten.

Publikationer

Parmar for service/underhill med
mycket bildmaterial av en inte alltfor
imponerande kvalitet medfordes och
anvindes.

Underhillsutrustning

Luckor for luftintag, ebk mm #r av
mycket kraftig, tung konstruktion lik-
som bromsklossar. Bogserstaingen 4r
gjord 1 kraftig rorkonstruktion och
torde ha en vikt pa cirka hundra kilo.
Dess enorma dimensioner torde kunna
forklaras med att den dr universiell dvs
kan anvindas dven for storre fpltyper.

Det ar vanligt i Sovjet att forvara
flygmaterial utomhus, dirfor finns
rejala stora kapell som ticker hela
framkroppen pa “Flogger”. Nar kapel-
len 4r anbringade halls de pa plats med
snoren som vid F17-besoket plombe-
rades” for natten. Instigningsstegen ir
utformad sa att den dven kan placeras
pa andra stillen 4n vid kabinen och
mojliggdr att personal kan komma upp
pa fpl exempelvis bakom vingarna,

Betriffande felyttring och efterfol-
jande reparationsinsatser kan namnas
att minst tva tydligen svarbeméstrade
fel uppstod. Bl a arbetades en hel natt
med ett brinslefel, vidare ett fall av
kranglande startventil som engagerade
en stor del av personalstyrkan. Nir
felet lokaliserats demonterades appa-
raten i serviceflygplanets verkstad (An
12) och en ny spiralfjider tillverkades
av medhavd pianotrad. Tillvigagangs-
sattet var faltméissigt men sannolikt
inte beskrivet i underhallsforeskrifter-
na.

Sammanfattning

MiG 23 visade sig ha en hel del
intressanta tekniska losningar, som i
vissa fall kan tyckas enkla men
funktionella. Vid flyguppvisningen vi-
sades prov pa goda stig-, fart- och
svingprestanda. MiG 23 dr vidare ett
mycket kraftigt fpl som #ven visade sig
tala en tamligen odm behandling. Efter
en flyguppvisning rakade ett fpl landa
ca 50 m minus, alltsi sittning fore
sjalva landningsbanan. MiG-en gjorde
nagra rejala skutt under det att
kraftiga rokmoln bildades av det upp-
virvlande gruset och manga av aska-
darna (formodligen #ven piloten) holl
pa att fa hjartat i halsgropen. Den enda
som tog hindelsen med lugn var den
mottagande teknikern som ansig att
sadana har “ovningar” tal “Flogger”
och nagon speciell besiktning eller
annan atgird erfordrades inte! ]

Akan Gsh 23.

Antenn fOr navigeringssystem

Rorlig stabilisatorhalva, luftbroms och den vikbara undre fenan.
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-
Sindtagare

Haogtalare

Sindtagare RA 538. Fordonsinstallation

O Alla radioenheter har frekvenssyn-
tes vilket innebidr att de olika radio-
frekvenserna erhalles genom olika del-
ningstal fran en enda styrkristall. Allt
bekymmer med kristallbyte ir alltsa
borta. Alla radioenheter innehaller alla
erforderliga radiofrekvenser vid leve-
ransen och kan darfor anvindas flex-
ibelt inom ett forband for olika tjinster
och dven flyttas mellan olika forband
utan behov av teknisk personal.

Nya funktioner ger mojlighet till

Sdndartagare RA 538

"RES

relatrafik inom huvudbas (H-bas) samt
mellan H-bas och reservbas (R-bas).
Detta innebdr tex att samtal kan
utvixlas direkt mellan rorlig radio

inom H-bas med en rorlig inom
tillhorande R-bas. Samtalet sker via
fast installerade relistationer. P4 mot-
svarande sdtt kan ocksa rackvidden
okas for rorlig radio inom H-basen
genom att nyttja relisindning. Reli-
stationerna 4r automatiska och kopplas
upp genom att den som anropar avger

S
UPHRALL H:r-:{ A
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Den vid det har laget mycket
gamla basradion skall ersittas.
Detta sker med borjan hosten
1982 och skall vara helt genom-
ford 1985.

ytt basradio

sarskild relikod. Inom H-bas ir det
ocksa mojligt att uppritta telefonrela-
trafik dvs samtal mellan rorlig radio-
station och telefonabonnent ansluten
till KC-vixel.

Vidare sker anrop av befattningsha-
vare i KC, TIf och TWR (komman-
docentral, trafikledare vid filtet och
torn) med hjilp av selektiva anropsko-
der. Manovreringen av basradio i KC,
TIf och TWR #4r samordnad med
FYL-radion MARA (radiomanoversy-
stem MARA) och RAME (radioman-
overenhet RAME). Radiokassett bord
innehaller 4ven en selektiv passningsen-
het som medger selektiv passning.
Mojlighet till kryptering av tal finnes
vid samband mellan roérliga enheter
(aven vid relatrafik inom H-bas) samt
mellan rorlig radio och KC.

Basradiosystemet omfattar fol-
jande materiel:

Fast installerad radiomateriel

@® Sindarenhet Ra 738

® Mottagarenhet Ra 738

® Filterenhet RA 738

® Manoverutrustning basradio

Fast utrustning installeras i KC, TIf

och TWR

Rorlig radiomateriel

® Radiostation 538 (kassett installe-
rad)

® @ radiokassett fordon

@ @ radiokassett bord

® @ radiokassett viiska

@ Radiostation 138 (birbar)

»




Nuvarande materiel ir baserad pa teknik frin senare delen av 50-talet.
Dirfor tillgodoser materielen ej de krav man idag kan stilla pa
ett modernt radiosystem. Inforandet av flygbas 90 kriver av
radiosambandet stor flexibilitet och helt nya funktioner.

Hans Klerck FMV-F:LRM

system till flygvapnet

Text: Hans Klerck FMV-F-LR
Foto: Hans Hedin FFV-U/CVA

1982 1583 1984 1985 1986

RA 538
+Fordon

+Klargled - interimslosn.
+ Qvriga - bunkrar etc e [

FAST UTRUSTNING
+KC, TLF och TWR i

RA 138
- Fordeln till forband.

DRIFTOVERLAMNING 1

Direkttrafik Prelimindr utbyggnadsplan for basradio m m
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KC
A1 = normalfrekvens
al = reldfrekvens
Lokalreldtrafik
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.
HUVUDBAS RESERVBAS Sz

KC

A1 = normalfrekvens
al = relafrekvens

Distransreldtrafik Radio - telefontrafik
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I TIFF nr 1/81 redogjordes for den provverksamhet som
paborjades vid F10 ar 1980 och avsig avfuktning av fpl
J35F i drift.

Provet har utvirderats under februari 1982 och mycket
goda resultat kan pavsias — minskade underhillskostnader,

Ra 538 ir normalt kassettinstallerad
i fordon. Den kan dven nyttjas i
radiokassett bord och radiokassett vis-
ka. Viaskan innehaller laddningsbara
ackumulatorer tillrackliga for en dags
radiotrafik (5/15/85 sindning/mot-
tagning/passning).

Ra 138 #r en litt bdrbar radio med
samma trafikala egenskaper som Ra
538. De rorliga radiostationernas ut-
effekt ar 1 -1,5W resp 10- 15W.

Kryptomateriel
® Kryapp 810.

Sammanfattning

All radiomateriel inkl styr- och man-
oversystem har bestillts hos SRA
Communications AB. Bestillningen
innehaller aven ett LSC-kontrakt (Life
Support Cost) vilket innebdr att de
samlade underhallskostnaderna, som
beror pa materielens "inbyggda” egen-
skaper under 15 ars anvidndning inte
far overstiga en viss summa.

FMYV har gett ut en liten informa-
tionsskrift  Basradioutrustning M
8323-038010” som fordelats till resp
flygforband. Skriften innchaller aven
annu gillande tidplaner och kan ocksi
erhallas direkt frain FMV-F:-LR. =

Underhall av Basradio

Det hander ofta att lasare av TIFF
papekar for red att det ar bra med
informationer om nya apparater men
hur 3r det egentligen med informationer
om reservdelar och hur underhallet ska
bedrivas. Tiff vidarebefordrade fragan
till Olle Hertzman pad FMV-F:UP som
bl a hanvisade till underhélisberedning-
en som ar val dokumenterad i ""under-
hallsberedning — basradio - utgava
1 81.08.12",

Alla tillsyner sker vid behov och
utfors av TSBS i forsta hand genom
byte av ue, som kommer att placeras
vid forband och huvudverkstad
(FFV-U/CVA).

Ue kommer att bestéllas under maj
manad 1982.

Reservdelar anskaffas pi sedvanligt
satt genom FMV-F:UR forsorg. Under-
halisforeskrifter ar under framtagande
och faststills samt tillstalles forbanden
i god tid fore leverans av den nya
basradion.
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Torrluft

O Det nu avslutade provet vid F10 har
omfattat 10 st fpl som vid uppstallning
i hangar kontinuerligt tillforts torrluft
med hjilp av torrluftaggregat typ
Munters M 120.

Torrluften har “spolats in” i flyg-
planet dels via hoger luftintag till
motorn dels via markanslutningarna
for kylluft till radar och vingelelektro-
nik. Fran radomutrymmet har luft
trangt in i kabin och via utloppsventilen
aven till framre apparatrum (bild 1).
Som referensgrupp har 23 st av FI0
aterstaende flygplanpark av fpl J35F
anvints.

Flygplanen i de bada grupperna har
valts slumpmaissigt. Men for att und-
vika att de stilldes for tillsyn, maste
kvarvarande gangtid vara tillrackligt
stor for att klara provperioden.

Utviirderingsresultat

Framtaget underlag fran DIDAS
FLYG har begrinsats for att under-
latta utviarderingen och omfattar en-
dast Radar PS 01/011 (PS) och
kabinplacerade apparater (kabinapp).
Exempel pa sadana apparater 4r:
FR28, PN59, FLI och luftdata.

Underlag har dessutom tagits fram
for hela flygplanet (BE), vilket ger en
uppfattning om den totala forbittring-
en.

For att pa ett enkelt sdtt kunna
jamfora de biada grupperna flygplan

okar flyg

med varandra har MTBF beriknats,
och de vdrden som ligger till grund for
denna beridkning aterfinns i tabell 1.

MTBF = Mean Time Between
Failure = Medeltid mellan fel.

Flygtid

MTBF = ———
Antal fel

I Tabell 2 aterfinns de framriknade
MTBF-virdena.

Som framgar av bild 2 har det skett
en 73% forbittring for PS, medan
kabinapp har forbittrats 155%. Detta
innebar en 97% MTBF-forbittring
totalt PS + kabinapp. For hela BE
4r MTBF-forbattringen 26%.

For att med sikerhet kunna pastd
att ovan angivna forbattringar inte
beror pa att andra atgarder vidtagits,
t ex modifieringar som kan ha paverkat
MTBF-viardet positivt har de bada
grupperna flygplan jamforts med var-
andra under aren 1979 - 1981. Denna
jamforelse visar (se bild 3) att refe-
rensflygplanen forsimrats nagot for
varje ar. Torrluftflygplan visar samma
resultat for de tva forsta aren, medan
en avsevard forbattring kan utldsas for
1981.

Torrluftflygplan har alltsa forbitt-
rats under provperioden.

Den nedatgiende trenden for bada

Tabell 1
Torrluft fp! Ref fpl
BAYRHA: ...oovoisessiassisemsiabisiioesstsassusnssobssiusmdiniasss 1 505,81 2 844,97
Antal TRAB PS s 77 251
Antal TRAB kabinapp .....cccoocvvivveneinnrenn. 30 144
Antal TRAB totalt BE ..o 515 1227
Tabell 2
Torrluft fp! Ref fpl
MTBF PS .. 19,55 11,33
MTBF Kabinapp ..ooocoveereereeiccimieiiiisinens 50,19 19,76
MTBF tot PS + kabinapp ........cceiii 14,21 7,20
MTRF tot BE ... 2,92 2,32




Okad driftsikerhet och tillgiinglighet — och innebir att
samtliga hangarer vid F10 kommer att forses med fasta
installationer for torrluftforsorjning av flygplan.

Proven kommer :iiven att utokas att giilla fpl AJ37 och
genomfors vid F6 under 1982.

plans tillgéinglighet

grupperna ar 1979 och 1980 beror pa
att man 1978 genomforde en under-
hallsminimering. Minimeringen fick till
foljd att andelen avhjilpande underhall
(AU) okade, vilket medfort ett storre
antal skrivna TRAB #n tidigare.

Totala MTBF 1981 for bruksenheten
ar for referensflygplan 2,32 och for
torrluftflygplan 2,93. Skillnaden i
MTBF beror till 69% pa forbattring-
arna i PS och kabinapp, medan
resterande forbittring 31% kan hinfo-
ras till dvriga system i flygplan.

Funktionssidkerheten har alltsi for-
battrats med 26%, vilket innebir att
tillgangligheten okat med ca 5%.

Detta innebdr att om man utgar fran
18 st tilldelade flygplan per division
kan 1 medeltal ytterligare 0,9 flygplan
“stallas upp pa linjen”.

Apparatplacering,

TI! radom- och

Utviirdering av motor

Minskade korrosionsskador pa motorn
kan inte med sikerhet pavisas, efter-
som provperioden 4r for kort. Diaremot
kommer de aktuella motorerna att bli
foremal for speciell uppfoljning vid
oversyn, 400 h.

Namnas bor att det danska flygvap-
net har under ett antal ar utnyttjat
torrluftteknik pa sina motorer i fpl 35.
Deras erfarenheter 4r mycket goda och
visar klara forbattringar ur korrosions-
synpunkt.

Minskade underhallskostnader
Med hjalp av MTBF-virdet for refe-
rensflygplan respektive torrluftflygplan

kan man berakna minskningen av
antalet fel vid ett flygtidsuttag av 2 300

h.

APPARATPLACERING (principbild)

T11l hydraultankar och generatordriv-

Text: Stig Hjulstram FMV-F:UT

Berdkningar visar att minskningen
for PS = 86 st TRAB. Motsvarande
minskning for kabinapp = 70 st.
Totalminskning for PS + kabinapp =
156 st.

For hela BE har ocksa det totala
antalet TRAB beriknats vilket ger for
torrluftflygplan 787 st och for referens-
flygplan 991 st vid en flygtid av 2 300
h. Differensen #r alltsa 204 st. Av
denna differens svarar forbattringar i
PS och kabinapp for 156 st medan 48
st kan tillskrivas ovriga system.

En studie vid Saab-Scania 1979
visade att kostnaden for att atgirda
ett fel i PS pa fpl 37 kostar ca 4 700
kr (PN 1/81). Ett fel pa kabinapp
kostar i medeltal 2 600 kr (PN 1/81).

En utvirdering av atgirdskostnader-
na med hinsyn till antal fel medfor

-

anliggning .
j!:u_")j 1 LB::T«— T ey

Wyllet frdn
kylturbin

==+ Kylluft frin kylturbin, luftkonditioneringssystem - g:'eﬁr!clusvﬂem. elektronik

== Uppvirmd lult

—=o Laft frin kabin {or kylnlng av elektronik
——0 Tryeklult {rin kompressor via matningskreta

Apparater och utrymmen som torrluftférsédrjs

frén markanslutning pos 17:
o Radom samt pos 1 ~ 3 (PS5)
o Kabin och kabinapp

0 Framre apprum pos A-l|
(férsdrjs via V utloppsventil)

b vigledare radar
Kyllufissystem elektrontk
M W Kinnarledning kablntryck

frén markanslutning pos 18:
o Pos 4 - 6 Elektronik PS (kropp)

o Pos 7 - 12 Vingelektronik PS (V vinge)
13 = 15 Vingelektronik sikte 7B (V vinge)
16 M3lssdkare 7IN (bakkropp V sida)

o Pos

o Pos

Apparater och utrymmen som torrluftfdrsdrjs -
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PROVVERKSAMHET VID F10. UTVARDERING
1/1 - 31/12 1981. DRIFT + AVHJALPANDE UNDERHALL

MTBF
60 T

T +155 %
50 ks EE..--.;-
4T
30 +

KABINPLAC

MTBF = MEDELTID MELLAN FELYTTRING.
Utviirdering av provverksamheten 1/1 - 31/12 1981.

Jamforelser av. MTBF dren 79-81.
HELA BRUKSENHETEN — SAMTLIGA SYSTEM
DRIFT + AVHJALPANDE UNDERHALL

3 .
Ovriga system 31%
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[ JREFERENSFPL TORRLUFTFPL
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att ett fel i PS eller kabinapp kostar
i medeltal ca 3 700 kr att atgirda (PN
1/81).

Detta innebir en érlig besparing for
radar + kabinapp av ca 575000 kr
vid ett flygtidsuttag av 2 300 h.

Eftersom fel i ovriga system inte
kunnat prissittas har besparing for
dessa system inte tagits med vid
kostnadsberzkningen.

Minskade korrosionsskador pa mo-
torer har som tidigare nimnts inte
kunnat bedomas eftersom provperioden
ar for kort. Dessutom har besparingar
for minskade transport-och hanterings-
kostnader inte medréiknats.

Minskat behov av uppvidrma hanga-
rer kan komma att utnyttjas vid de
tilifallen ndr ingen annan verksamhet
forekommer i lokalerna. Vissa hanga-
rer kan alltsi utnyttjas enbart for
uppstallning av “friska fpl” om dessa
fpl tillfors torrluft.

Fasta installationer i hangarer

Provet vid F10 har ur hanteringssyn-
punkt inneburit vissa problem som
kommer att forsvinna nir fasta instal-
lationer tas i drift. En siadan installa-
tion innebdr att varje hangar forses
med ett stort aggregat, MA 1000, som
via luftledningar i taket forsorjer
samtliga fpl med torrluft.

Hissanordningar for slangar till varje
uppstillningsplats far samma utforan-
de som de som redan finns vid vara
teltestplatser idag.

Installationskostnaden per division
beriknas till ca 250 000 kr och drifts-
kostnaden per ar till ca 15000 kr.
Dessutom tillkommer kostnad for ka-
pell och anslutningar med ca 20 000
kr.

Sammanfattningsvis kan konstateras
att fasta installationer i flygvapnets
samtliga hangarer 4r ett investerings-
objekt som blir lonsamt redan efter ca
ett halvt ar i drift.

Proven har visserligen utforts pa fpl
35 men allt talar for att tillginglig-
heten for fpl 37 kommer att forbattras
i motsvarande grad. Men for att med
sakerhet kunna bevisa detta genomfors
under sommaren och hosten 1982 ett
prov vid F6 i Karlsborg.

Erfarenheter fran denna provverk-
samhet kan ge slutgiltigt besked om
huruvida fortsatt utbyggnad av torrluft
i samtliga hangarer ar lonsamt. ]




O I augusti 1952 regummerades de
forsta J28-(Vampire)-dicken vid CVV
i Viasteras. Sedan dess har uppskatt-
ningsvis 150 000 dick regummerats,
ungefir 50 000 de senaste tolv aren vid
FFV Underhill i Malmslatt.

Bjarnholts forslag

Det var underhallsavdelningens dava-
rande chef Stig Bjarnholt som satte
igang forsvk med regummering av de
dyra J28-dacken. - Det forsta sk
reaflygplanet forde in detta ovintade

problem: diacken stoppade bara for
10-15-20 landningar, och de var
dyra, mycket dyra, beriattar han i en
intervju for TIFF.

- Vi sénde dicken till en bilregum-
meringsverkstad, men resultatet blev
en besvikelse. Flera olyckstillbud in-
triffade, separerade dicksbanor sogs
in i luftintagen och skadade motorerna
sager Stig Bjarnholt, och tilligger:

- Da beslutade vi att borja regum-
mera sjilva och det var CVV som fick
uppdraget. Avdelningschef Sven-Arne

Rydell, FFV-U Arboga, var med pa
CVV-tiden:

- Omvirlden ansag oss mycket
djarva som vigade regummera dick till
jetjaktplan. Vi var faktiskt unika och
20 ar fore alla andra med detta. Sa
lange drojde det innan USA foljde
efter. Det skall ocksid betonas att vi
tidigt fick till stind ett mycket gott
tekniskt utbyte med dicktillverkarna
Trelleborgs Gummifabriks AB, Good-
year och Dunlop.

Regummering sparar
forsvarspengar

Minga miljoner sparade pa regummering av flygplandiick.
Att gora detta for jetjaktplan hade ingen i hela virlden
vagat sig pa nir vi borjade i Sverige ar 1952.
Davarande verkstadsdirektioren Stig Bjarnholt i Flygfor-
valtningen tog initiativet. Och vi har nu nira 30 ars goda

erfarenheter.

Forra aret borjade armén ocksa fa nytta av flygvapnets
pioniiirinsats. Regummering av birhjul till stridsfordon

har satts igang vid FFV Underhall.

Datum och regummeringsomgdng liggs
pd genom smd priglade pldtar som tas
bort efter vulkningen,

Text: Ingemar Lindstrand, FFV-U
Foto: Niklas Forslind, FFV-U

Missriktad kritik

En annan av CVV-pioniirerna berit-
tade att det tex pa 60-talet hint att
flottiljer klagat pa regummerade dick:
— Men nir vi besokte de flottiljerna
visade det sig att klagomalen gallde
nya dick, inte regummerade! Genom
en speciell preparering av vulkformen
var vara diack blankare #n de nya,
vilket vilseledde flottiljens personal. Att
dicken var regummerade framgick for
ovrigt av mirkningen. S4 regummerade
dick kan till och med vara bdttre 4n
nya!

Hard provning
Den tekniske specialisten Bo Johansson
vid FFV-U berittar:

- Regummering innebir att slitba-
nedelen av dicket beliggs med nytt
gummi. Tidigare belades 4ven sidovig-
garna, men det har vi numera kunnat
utesluta genom moderniserat forfaran-
de. Rent produktionsmissigt skiljer sig
inte regummering av flygplandack fran
sddan pa andra typer av dick, exem-
pelvis person- och lastbilsdick.

En avsevird skillnad #4r dock den
utprovning och kontroll som alltid
utfors innan man fir lov att regum-
mera flygplansdidck. Detta giller bade
civila och militdra flygplan.

Innan regummerade flygplandick
levereras maéste en sk kvalificerings-
provning goras. Den innebdr att hall-
fasthet och konstruktion kontrolleras.
Kbvalificeringsprovet gors for att simu-
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Efter okuldrbesiktning kratsas slitbanan ned sé att err 2 mm
skikt kvarstdr

De regummerade dicken balanseras dyna-
miskt pa konventionellt sitt i en maskin.
Vid behov dtgdrdas obalans med balanse-
ringslappar som limmas pd insidan.

Ett kraftigt skadat birhjul tas bort frin
en stridsvagn vid FFV-U i Linkoping
dir man ocksd gor modifieringar pd dessa.

lera ett komplett décksliv. Det utfors
i en dynamometer som programmerats
med det aktuella ddckets data, berik-
nat antal starter och landningar, tax-
ningsstrackor, belastningsfall m m.
Nir det provet godkints har regum-
meraren rdtt att leverera dick for

flygning.

Andra kontroller

Fore och under produktionen finns
givetvis ocksa en stor mingd kontroll-
funktioner inlagda, som - ritt utforda
— garanterar att det regummerade
dicket konstruktivt och hallfasthets-
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massigt 4r utan anmarkning. Tekniska
data vulkas in i varje ddck for eventuell
uppfoljning.

Regummering gors 1 dag bade till
civila och militdra flygplan over hela
virlden och 4r alltsi en lonsam
verksamhet. Ett huvudhjulsdick till
exempelvis DC 9 kan regummeras upp
till tio ganger. For militira dick
varierar antalet regummeringsomgang-
ar fran typ till typ. Dack for fpl 35
regummeras tva ganger medan 37-dick
tills vidare regummeras endast en ging.
J29-dicken regummerades fyra ginger
- och det blev en stor produktion pa
sin tid.

Sedan man sprutat pd solution liggs slitbanan pd i denna
halvautomatiska maskin. Skiktets tjocklek styrs genom ett
forprogrammerat hdlkort.

Sa langt Bo Johansson.

Idag produceras cirka 5 000 diack om
aret vid FFV-U i Malmslatt. Genom
denna regummering reduceras flygvap-
nets underhallskostnader avsevirt.

Aven at armén

Nyligen borjade armén fi nytta av
flygvapnets och FFVs erfarenheter.
Barhjul pa stridsfordon 4r belagda med
gummi, som ocksd tar stryk i tjanst.
Tidigare kasserades hela birhjul, ca
1000 per ar. Pi FFV-initiativ har
regummering nu borjat, vilket ar
mycket lonsamt, for savil skattebeta-
larna som FMV-A.



Dicken vulkas i 148 graders virme under 45 minuter | en
vulkningsugn.

Genom en kfaﬂig nedfrysning gérs gumnbanan ri:'rd och
kan litt slds bort varpd birhjulet kratsas, blistras och
solutioneras. Barhjulet med det skadade gummiskiktet finns

under en kdpa av pldt.

Det regummerade dicket punkteras halwigs in i stommen

Sfor att avleda den luft som genom diffussion tringer in i stommen.

Fotnot: Vid strang kyla tex pa hog hojd uppstar diffussion genom

det inre tatande gummiskiktet. Det betyder alltsd en luftlicka som
miste avledas och det gors genom de punkterade sma halen. For militara
flygplandack tillats 5% lackning per dygn, vilket motsvarar ca 100
kPa/dygn for ett huvudstillsdack till fpl 35.

Gummi ldggs pd i samma maskin som for flygplansdicken
varpd den 18 kg tunga slitbanan vulkas i denna press. Det
tar 2,5 timmar i 135 graders viirme. Besparingen per hjul riiknas
i flera hundralappar jimfort med reservdelspriset pd dessa

80 kg tunga importdelar.

Verkmistare An-
ders Hallin med
ett 35-dick vid
den ugn som han
var den forste

att skota vid CVV
under fem dr frdn
1952. Sedan dess
har han varit ar-
betsledare och
planerare for den-
na verksamhet

de senaste 12 dren
vid FFV-U/CMV.
Numera har han
gdrt i pension.

- Produktionen giller barhjul till
framforallt stridsvagnar, och provre-
gummering av bdrhjul till lattare
bandfordon pagar, siger sektionschefen
Sture Nilsson.

- For stridsfordon har alldeles
speciella metoder utvecklats, framfor-
allt av amerikanska armén i Visttysk-
land. Dar finns flera stora regumme-
ringsanldggningar, numera ocksa driv-
na av industrin.

— Bofors-stridsvagnen 103 har 16
barhjul med en gummibana pa 18 kg
vardera. Regummerade birhjul har
provats och fungerar bra i tjinst.

Denna regummering at forsvaret 4r
ocksa en nationalekonomisk, miljomas-
sig och energimissig besparing. [ ]
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Att renlighetskrav i flygmaterieltjinsten maste beaktas
vet vi alla. Pa kompanier och verkstider tillimpas
renlighetstekniken enligt foreskrifterna. Forhoppningsvis.

Men niir man bygger om i niirheten eller niir hantverkare
kommer och tar upp hal i viggar och tak &r det inte
sikert att vi dr pa var vakt och skyddar materielen mot
kringblasande fororeningar. TOMT om detta ska ges
ut redan i host.

Om man mdste
borra i golv
eller viggar
bér en samtidig
dammsugning
ordnas.

O De flesta arbetsprocesser alstrar
fororeningar, sirskilt vid byggnads-
och ombyggnadsarbeten. Den ansvari-
ge arbetsledarens ordningssinne hjalper
inte om entreprendoren i sitt anbud inte
riknat med att avsitta nagon arbets-
resurs for att halla rent under den tid
arbetet pagar.

Bristande renlighet kan valla indi-
rekt skada. Man “trampar 1 skiten” och
drar den med in i utrymmen som ska




hillas rena, och det blaser in i andra
utrymmen som inte 4r avskarmade. Det
finns knappast nigot damm som #r sa
besvarligt fran renlighetssynpunkt som
betong- och murbruksdamm. Det flyt-
tas latt av vinddrag och genom drag
fran oppna lufttrummor och kanaler.

Skorstensverkan

Ibland uppstéar skorstensverkan mellan
olika vaningar och dammet blaser
omkring till stillen som inte berors av
tex en ombyggnad. Oavsett vad som

Text: Sven Englund
FFV-U/CVM Folke
Jardemar FFV-U/CVM

Foto: Niklas Forslind
FFV-U/ICVM

for hantver

kan hinda med den verksamhet som
forsiggar pa nirliggande arbetsplatser
maste en betryggande avskdrmning
utforas av entreprenoren eller den som
blir utsedd att ansvara for jobbet.
Huvudsaken 4r dock att problemet
uppmirksammas och atgirdas.

Alla som forstar renlighetens bety-
delse for verksamheten maste reagera
och se till att jobben skyddas. Plastfolie
4r latt att sitta upp tex.

Kriv detta
Hall rent under byggnadsprocessen,

och vidtag erforderliga skyddsatgirder
for att forhindra nedsmutsning av
andra utrymmen och utrustning som
inte direkt paverkas av ombyggnaden.
Skydda dessutom all i entreprenaden
ingaende materiel mot skador och
nedsmutsning.

Det ar battre och effektivare att
forhindra nedsmutsning 4n att efterat
gora rent.

I vissa fall ar det senare omojligt
di fororeningar byggts in i mellanvig-
gar och andra utrymmen.

Lokalvardarna kan inte komma at
fororeningarna med sin stiadutrustning.

Byggnadsarbeten dr farliga for renligheten
— dven for omgivningen - sérskilt vid
underhdllstjinsten i flygvapnet.

Nar entreprenaden eller anldggning-
en fardigstillts ska, hur omsorgsfullt
man #n skyddat sig mot fororeningar
under processen, en slutrengoring ske.

Alla ingaende apparater, aggregat
med filter, plattrummor etc, huvud-
och biutrymmen, #ven sadana som €j
direkt paverkats av ombyggnaden mas-
te stddas. Sviratkomliga utrymmen,
ddr man kan forvinta sig att damm
sedimenterat, ska ocksa rengoras. Skul-
le till dventyrs nigon del bli ostidad
finns risk for att fororeningarna senare
tranger fram och fororenar utrustning-
ar och produkter.

Ndr man slar
ner vdaggen mds-
te man ticka
over lufttrum-
mor och andra
Oppningar sd
att dammet inte
dras in i dessa.
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faktiskt i de flesta fall forutses.

Entreprenoren ansvarig

Huvudentreprenoren ska alaggas att
ansvara for att erforderlig rengoring
utfores aven av underentreprendrer.
Vid slutbesiktning ska sarskild upp-

Ett sk datagolv dir kylluften till datorerna passerar . ..

Hdr har putsen i taket rasat ner vid hdltagning. Sddant kan

-

Vid en ombyggnad i flygverkstaden kan en vanlig tat plastfolie

mojliggora fortsatt arbete | lokalen. Men man mdste se upp

dnda.

marksamhet #gnas &t rengdring och
stadning, varvid den totala effekten
granskas. Vid kontroll av rena rum som
klassats enligt TOMT-80-101 eller

motsvarande bor specialister pa sadana

anlaggningar anlitas.

En TOMT som behandlar materiel-
skydd under ombyggnad haller pa att
utarbetas och beridknas vara fardig
under hosten 1982. [ |

Informationsmote for tekniska chefer

Samtliga tekniska chefer frin flygvapnets forband och representanter frin FMV-F
samlades pi Esso Motorhotell under tvd dagar i slutet av januari.

O Forsta dagen informerades om
FMV organisationsforandring, JAS,
fpl 3SF livstidsforlingning, JA 37,
basmateriel, Rd/FG MOD (DELTA),
hur ue administreras och tillginglig-
hetshojande atgarder for fpl 35D, 35F
och AJ/S 37.

Andra dagen agnades i stort till
diskussioner om U80 som Alf Resare
inledde genom en intressant oriente-
ring.

Red

CU. tekniske direktoren Jan Olov Arman,
informerar. (Foto: Niklas Forslind FFV-
U/CVM)
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Text: Gosta Egelnoff
Foto: Ingemar Wallin,

2. Hkpdiv

T —

O I mitten av mars 1982 besokte TIFF
2. Helikopterdivisionen pi Sive utan-
for Goteborg. Red hilsades vilkommen
av verkstadskompaniets chef marindi-
rektor Nils Molin som beklagade att
jag inte anldnt redan dagen fore da
jag kunnat folja ADA - en bered-
skapsovning som startades med att
“fienden” landsatt trupper pa flygfalt,
Goteborgs hamn etc. Pa Sidve hade I 16
med hjilp av en Hercules frin Flyg-
vapnet landsatt en trupp soldater som
snabbt intog filtet. 2. Helikopterdivi-
sionen hade i god tid ombaserats till
i forvdg rekognoscerade platser och
dtertog sa smaningom hemmabasen.
Ovningen hade avblasts under natten
och avlosts av ovningen RAKAN dir
samovning med bla Kustflottan 4gde
rum. Forberedelser for nattens uppdrag
pagick och forst nista dag avslutades
ovningen.

Historik

2. Helikopterdivisionen fyllde 20 ar
1979. Helikopterverksamheten starta-
des av Marinen pi Bromma. Del av
davarande 1. Helikopterdivisionen flyt-
tade efter kort tid till Torslanda. Pa

2. Helikopter-
d,l_VlS_l()n en |

den tiden delade man lokaler med
Luftfartsstyrelsen och holl till i en bla
hangar efter vilken divisionen s& sma-
ningom fick sitt namn Bld Divisionen.
1969 blev 2. Helikopterdivisionen en
“egen” helikopterdivision med egna
helikoptrar, materiel och basutrust-

Chefen for 2. Helikop-
terdivisionen orlogs-
kapten Gunnar Jans-
son.

Verkstadskom-
paniets chef
marindirektor
Nils Molin.

Helikopter typ Hkp 4C.

I en stridvan att belysa andra vapenslags flygverksamhet
ger TIFF inblick i den speciella verksamhet som Marinens
2. Helikopterdivision bedriver pa Vistkusten.

ning. Forbandet har dven mottagit egen
flagga av kungen. Divisionen flyttade
till F9 gamla lokaler pi Sive. Man
tvingades da utfora omfattande under-
héallsarbeten pa hangarer, verkstads-
och personalutrymmen. Orsaken till
lokalernas daliga kondition berodde till
stor del pa att F9 avvecklats under
ett flertal ar under vilken tid man
forklarligt nog underlatit att underhal-
la lokalerna. Men med den begeistring




2. Helikopter :
divisionen &

divisionen upplevde genom flyttning till
en egen arbetsplats sa hjilptes alla it
med nodvindiga restaureringar och att
skapa andamalsenliga lokaler.

Divisionen 4r ur teknisk synpunkt
mycket effektiv och ur personalsyn-
punkt sammansatt av en trivsam grupp
manniskor dir alla kidnner att just hon
eller han bidragit med att skapa Bld
Divisionen.

2. Helikopterdivisionens organi-
sation och verksamhet

For att fa en uppfattning av divisionens
organisation och verksamhet ger orga-
nisationsplanen en god overblick.

Chefen for 2. Helikopterdivisionen
orlogskapten Gunnar Jansson har ut-
over sin stab fyra kompanier till sitt
forfogande.

Stabs- och utbildningskompaniet.
Ansvarig ar kapten Ulf Sdderstrom
med en stabspluton indelad i olika ur
stabssynpunkt konventionella grupper.
Da personalstyrkan av ekonomiska skl
ar hart nedbantad 4r dubbelbefattning-
ar vanliga. S 4r t ex gruppchefen for
kassa och budget dven helikopterforare.

Flygledarna 4r civila men d&ven

militira och rekryterade ur savil
marinen som flygvapnet.
Flygkompaniet.  Kapten  Roger

Eliasson har hand om flygplanering,
flygpluton, vapenpluton och skolpluton.

(GFSUL)

(GHU)

® Fortsatt
(FHU)

Chef |

Montering av Hkp 2 rotormast i samband med G-tillsyn. Frdn vinster fanjunkare
N-A Andersson, montér Knut Bostrém och virnpliktige Kjell Johansson.

Flygutbildningen #4r uppdelad i:
® Grundliggande flygslagsutbildning

@ Grundliggande helikopterutbildning
helikopterutbildning

Grundliggande flygslagsutbildning
utfores pa fix wing vid F 5 under ca

—_
Stab
L | C Komp |
C Stabsplut
] |
Stabs- och utbildn.komp Flygkemp ' | Baskom Verkstadskom
| Lol serkstadskomp
Stabspluton . Baspluion Expedition
Personal- och expgrp ;lfﬁg%lp‘e_rﬂg_ ransportgrp -
Kassa- och budgetgrp Vy_g uton Drivmedelsgrp Tl!_ls nspluton
Sambandsgrp apenplufon Am- och arbetsgrp Forrddsgrp
Utb— och planpluton Skelplufen Basrdddningsgrp | |Tillsynsgrp tung hkp
~ Materielgrp | |Tillsynsgrp ldtt hkp
Elygsdkerhetsgrp Flygsdkmtrlgrp
Vddergrp Stationspluton El-_och telepluton
Telegrp
Linjetropp_ Elektronikgrp
Materielgrp Instrumentgrp
Hkpgrp tung
Hkpgrp latt Kontroll- och plangrp

Vapen- och_teletropp)

Vapenmtrlgrp |

Hkptelegrp J

L

Mekanikerskola [vid behov}
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ol Helikopter typ Hkp 2.

o L ]

3 man och med ungefir 50 flygtimmar.

Den grundliggande helikopterut-
bildningen varar ca 30 manader varvid
i huvudsak helikopter typ Hkp 2
anvinds. Utbildningen 4r gemensam
for marinen och flygvapnet och elever-
na far en flygtid av 50 - 60 timmar.

Fortsatt utbildning #ger rum ome-
delbart efter den grundlidggande och
sker forst pa latt hkp i nagra ar och
sedan pa tung hkp typ Hkp 4C. Under
FHU utvirderas elevernas forméga att
flyga hkp med omddme och ansvar.

Redan vid den grundliggande heli-
kopterutbildningen ar elevutfallet ca 50
% trots den mycket noggranna test i
Stockholm som alla elever genomgar
fore uttagning till grundldggande flyg-
slagsutbildningen.

Flygsikerhetsgruppen. Flygsikerhe-
ten haller man i marinen som i
flygvapnet mycket strangt pd; men man
har konstaterat en okande tendens till
haverier. Orsakerna #4r i huvudsak
pilotgenererade. Det ar mojligt att
flygningarnas svarighetsgrad har okat
bl a vid morkerflygning och daligtvi-
derflygning. En annan allvarlig flyg-
sikerhetsfraga 4r den vintertid ofta
forekommande isbildningen. ldag har
vi med tanke pa de krav som civila
luftfartsreglementet stdller inte nagon



] TM2. Ca 370 kW (500 hk) till anser
<G T ka-i-—-m e W forarna skulle behovas. (Jmfr fo
artikeln i detta nummer av TIFF om
livstidsforlingning av marinens heli-
koptrar Hkp 4).

Detta ér en kostnads- och bered-
skapsfriga men nog si viktig!!
Verkstadskompaniet med marindirek-
tor Nils Molin som chef har utover
en expedition, tillsynspluton, el- och
telepluton, kontroll- och planerings-
grupp samt vid behov en mekaniker-
skola till sitt forfogande. Verkstadslo-
kalerna ar vil utnyttjade. Trots Hkp
4C hojd dr det inga problem att ta in
den i verkstadshallen. En Hkp 4C var
for tillfallet inne for "modifiering™ och
civil personal fran PEAB (Philips) och
SWEDAIR holl tillsammans med for-
bandspersonal pd med provinstallation
av en ny datakontroll, vapen etc.

Tillsynsplutonen uppdelad i fyra
grupper leds av kapten Gunnar Johans-
son. Hkp 4-tillsyner 4ger rum i
verkstadshallen under det att latt hkp
(2 och 6)-tillsyner i huvudsak utfors
i lokaler belagna mitt emot verkstads-
lokalerna.

Pi en helikopter 2 i hallens bortre
del holl personal pa med G-tillsyn. Red
som i slutet av 50-talet utbildades pa
Hkp 2 i Frankrike kunde konstatera
att har presenterades ett fint arbete.

L 2

Pldatslagare Gunnar Linnarsson med egen tillverkad instrumentbrida for Hkp 6.

Basmaterielen for saval tung som

i . CVA servicelag reparerar en TM2. Frdn vinster ing Ake Albihn och montor Kennet
helikopter inom forsvaret som 4r | gndersson frdn Arboga.

godkand for flygning under isbildnings-
forhillande. Onskvart vore att Hkp 4C
rotorblad forsags med avisningsanord-
ningar. Da isbildning intraffar lossar
isen fran bladen. Detta resulterar i
obalans hos rotorbladen och darvid
uppstér allvarliga skakningar som kan
leda till haveri. Isbildningsproblemen
for Hkp 4C motorluftintag 4r tyvirr
dnnu olosta. Dessutom tyngs som alla
aerodyner helikoptern ned vid isbild-
ningen.

Inte bara vid isbildning utan #ven
vid andra tilif4llen har det visat sig att
Hkp 4C behover en starkare motor #n

f A L

ldtt hkp var vil anpassad till behovet.
Intriffar det nagon ging att vissa
specialverktyg erfordras for nagot ar-
bete kontaktas Adke Adelvall pa FMV-
F:UTF vilket i de flesta fall brukar
resultera i snabb leverans.

I platslageriverkstaden holl en skick-
lig platslagare pa att gora en ny
instrumentbrada till Hkp 6. Verksta-
den var vilforsedd med en ny dnnu inte
installerad svarv, bockningsmaskiner,

Flygsikerhetsmaterielverkstaden. Fran
vanster verkmdstare Per Axelsson, Janjun-
kare P-O Temming och verkmdstare B-0
Hagman.
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2. H.e.lil.(opterl ,
divisionen E

platsaxar och olika typer av slipmaski-
ner m m.

1 motorverkstaden beldgen 1 anslut-
ning till verkstadshangaren var CVA
servicelag sysselsatt med att reparera
en “sjuk” motor typ TM2. Vid olje-
analys hade man funnit spir av
aluminiumoxid-rester sedan motorns
rengoring i samband med oversyn vid
CVA. Samtidigt med renoveringen
hittade servicelaget oljelickage och
behov av att byta en del skadade
turbinskovlar.

Servicelaget fran CVA ar populart.
Personalen 4r mycket kunnig och
hjalpsam. Dessutom har forbandet
konstaterat att det blir billigare att i
sadana har fall kalla pa servicelaget
i stallet for att sainda motorn till CVA
for eventuella dversyn. Dessutom rik-
nar forbandet med en viss bonuseffekt
genom att saval den tekniska som
forarpersonalen ser den isdrtagna mo-
torn - vilka skador som har intraffat
och far i de flesta fall klart for sig
varfor. Okat kunnande ger hog flyg-
sikerhet!

Flygsikerhetsmaterielgruppen  har
sina lokaler ovanpa gamla F9 vapen-
verkstad. Utrymmena dr luftiga och
forsedda med effektiva utsugningsan-
ordningar, speciellt i den lokal dar
limning sker av vatdrikter och gum-
miprodukter. Kraftiga symaskiner
finns for sadelmakeriarbeten men dven
en helt ny svetsapparat for svetsning
av plastduk till kapell, tilt mm har
anskaffats.

28

El- och telegruppen i arbete. Frdn vdnster fanjunkare Per Sellert och kapten Einar

Wilhelmsson léser problem.

Tillsyner och kontroll sker inte bara
av isolerdrakter och vatdrikter utan
dven av livbatar med olika dimensioner:

@® 20 mans livbat
@ 6 mans livbat
® 2 mans livbat

Flytvastar av samma typ som flyg-
vapnets (Ft8) genomgar tillsyner och
kontroller. Vistarna forses efter hand
med en ny typ av nodsdndare. Hjdlmar
som levereras fran CVM forses har
med den speciella utrustning marinen
kraver for sin verksambhet.

Personalens utbildning har erhallits
pa CVM och en fortsatt kontakt
resulterar i ett forstklassigt arbete inte
bara for 2. Helikopterdivisionen utan
aven for.1. Helikopterdivisionen, som
sander sin materiel till Save for
erforderligt underhall och kontroll.

Jag fragade min ciceron Nils Molin
varfor inte fallskarmar anvindes vid
flygning med helikopter och fick svaret

Instrumenttek-
niker Stig Nils-
son i arbete.
Visar instru-
mentet rdtt
tryck?

Tillsyn av Hkp
6. Frdn vinster
virnpliktige
Kurt Carlsson
och overfurir
Lars Fredriks-
son.

att man i Sverige hittills avsagt sig
denna sikerhet men att internationella
utredningar visar att framtid for an-
vindning av fallskirmar i samband
med helikopterflygning tycks finnas.
Vid uthopp har man konstaterat att
hkp sjunkhastighet under alla flygfaser
4r lingre 4n en hoppares, varfor denne
gar fri frin hkp roterande delar och
utlosning av skdrmen kan ske pa
vanligt sitt. ldag har varken marinen,
armén eller flygvapnet fallskdrmar vid
flygning med hkp och nagra dndringar
har #nnu inte aviserats. Autorotation
4r idag hkpbesittningens enda “fall-
skdrm”.

Forradsgruppen, inrymd i lokaler
intill stora verkstadshallen, ar vilfor-
sedd med saval reservdelar som
utbytesenheter samt verktygsutrustning
4ven om brist f n radde pa vissa rd och
ve. Intill forradsutrymmet ligger ett
kontor dir personalen med hjilp av en
terminal ansluten till dator i Arboga
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(FDC) kan stdlla fragor om rd eller
ue och dessutom mata in eller begira
informationer om DIDAS FLYG. Om
rd/ue skulle saknas undersdker perso-
nalen mojligheter till snabb leverans
genom himtning med bil eller i
bradskande fall med hkp.

Liget pa ue-fronten 4r fn besviran-
de genom att cirkulationen enligt
forbandet dr for langsam, tex varfor
Star just nu ett stort antal TM2-mo-
torer pA4 CVA i avvaktan pi dversyn?
“Kannibalisering” av annan hkp sker
dagligen.

El- och teleplutonen ir uppdelad i
tre grupper:

® Telegruppen
® Elektronikgruppen
@ Instrumentgruppen

Tele- och elektronikgrupperna ir
valforsedda med olika provanordningar
for savil felsokning som funktionskon-
troll. Dessa sparar savil tid som pengar
genom att man med hjdlp av dessa kan
sortera ut verkliga fel och slipper att
i onddan sinda materiel till central
verkstad for oversyn och/eller repara-
tion,

Pa instrumentgruppen finns samma
mojlighet som i flygvapnets verkstader
att prova och justera instrument.
Lokalen 4r rymlig och en instrument-

makare svarar for ett kvalificerat
arbete.
Kontroll-  och planeringsgruppen

som mariningenjor Hakan Wabhlstedt
ansvarar for har ett gott samarbete
med flygkompaniet och nigra storre
problem mellan tillgdng och efterfra-
gan pa hkp vare sig det giller flygbehov
eller verkstadsbehov forekommer inte.
Det kan givetvis som pa alla forband
bli vissa diskussioner i samband med

storre dvningar att prejudicerande till-
synsfall maste g& fore vissa planerade.
Hitintills har sidana problem losts i
storsta samforstand da alla kinner det
operativa kravet vilande over sig.

Mekanikerskolan upprittas endast
vid behov och dr en pabyggnad av den
tidigare vid F 14 — Halmstadsskolorna
- eller vid 1. Helikopterdivisionen
erhallna grundutbildningen pa Hkp 2,
6 och 4. Larare rekryteras ur egna
leden och utbildningen 4r mycket
effektiv. Teori och praktik blandas i
lampliga proportioner. Pafyllningen av
dessa tekniker 4r vilbehovlig just nu
da teknikersidan varit klart underbe-
mannad. Industrin viljer fortfarande
en hel del personal och da red besokte
2. Helikopterdivisonen var vakansen av
telepersonal sa hog som 50 % och for
ovriga grupper omkring 25 %. Genom
lan av personal fran 1. Helikopterdi-
visionen i Stockholm och genom 6vertid
kunde personalbristen tickas tillfalligt.

Faststiallda  utbildningsunderlag i
samband med teknisk utbildning ar
bristfalliga eller saknas helt. Detta
overbryggas idag genom att pa hkp
kunniga tekniker undervisar de blivan-
de teknikerna. Tills vidare har systemet
fungerat tillfredsstillande.

Verksamhet

Forbandets huvuduppgift 4r att pro-
ducera krigsforband med marina ope-
rativa uppgifter och da frimst ubats-
jakt och havsovervakning. Huvuddelen
av divisionens personella och materiella
resurser liggs pa utbildning, ovning
och vidareutveckling av denna huvud-
uppgift. Som bonuseffekt av divisio-
nens placering pa Vistkusten och dess
hoga materiella tillgdnglighet av
hkpparken erhalles en omfattande sam-
hallsnyttig verksamhet.

Brandbekdmpning. 1 Sverige intraf-
far det ofta under maj och juni
besvirliga brander pd Vastkusten, sir-

skilt pa oar och i skogar. Orsaken kan
I sparas till sonderslagna glasflaskor som

W I e
1 O

Hkp 4C under modifiering i verkstadskompaniets stora hangar.

fungerar som brinnglas i solen. Under
just denna tid, forsommaren, brukar
torkan vara svar. Mossa och torra
kvistar antinds litt. Vid sadana till-
fallen brukar de lokala myndigheterna
begira hjilp och Hkp 4C stalls till
forfogande. Helikoptern utrustas da
med en 1500 liters behillare som pa
vig till brandplatsen fylls med vatten
fran nigon narbelidgen sjo eller direkt
ur havet. Vid brandplatsen hovrar hkp
pa lamplig hojd over brandhirden,
tommer behallaren och vattendroppar
sonderdelas av fartvinden fran rotor-

Kommentar
fran Arboga:

Allvarlig brist pd TM2C-motorer rader
till foljd av

@ hogre antal utfall &n férutsett

{u-batsincidenten)

® langre genomloppstid for cv-atgard
an vad tillgdnglighetskravet tillater
m h t antalet utbytesenheter.

Vi har darfor analyserat de faktorer
som inverkar p4 genomloppstiden och
initierat ett handlingsprogram dér de
viktigaste aktiviteterna ar:

® Mojliggora cv-atgard mot ett mo-
torutférande samt snabb anpassning
till 6nskat leveransutférande efter
avrop.

@ Forbéttrad reservdelsforsorjning. Vi
bildar tillsammans med motortillver-
karen Rolls Royce en planerings-
grupp for TM2 reservmateriel samt
hojer prioriteten for anskaffning
drastiskt.

Inférande av nytt materiel- och produk-
tionsstyrningssystem (redan i till-
lampning for underhdll av RMB)
samt forstarkning av resurstilldel-
ningen for TM2.

Med det har programmet ska vi
uppréatthalla planerad tillganglighet pa
TM2 from 1983. Vi ser trenden att
nad det malet.

Rune Lindberg
FFV-U/Motor

Nils-Erik Hansson
FMV-F:URT
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BB Materielforradsbokforare Reneé Ema-

2 Helikopter § nuelsson och virnpliktige Ekstrom.
divisionen &3

Efter provflyg-
ningen med Hkp
4C nr 72. Frdan
vdnster foraren
marindirektor
Nils Molin, fan-
junkare Per
Sellert, sergeant
Jorgen Bick-
strom och fan-
Jjunkare Pihl
Mikael

Forfattaren nojd
efter en lyckad
kontrollflygning
med Hkp 4C
nr 72,

bladen och slicker elden. Oftast racker
det inte med en tomning utan flera
maste goras innan branden #r slickt
och markpersonalen kan ta vid med
eftersldckningen.

Sjordddning. 1 samband hidrmed far
personalen ofta ge sig ut i s k noll-viader
— i verkligt daligt vdder, storm och
nedsatt eller ingen sikt. Med hjilp av
radar och ovrig forstklassig navige-
ringsutrustning gar hkp pa liagsta hojd
och spanar efter nodstdllda. En grod-
mansutrustad man fran forbandet med-
foljer alltid och ar beredd att hoppa
ned till den nodstdllde for att hjilpa
henne eller honom upp i hkp och
raddningen med hjilp av den hissan-
ordning som Hkp 4C 4r utrustad med.

Vid ett tillfalle gick en av Silja Lines
farjor pa grund intill Vinga fyr. Det
blaste kraftigt och méanga minniskor
blev mer eller mindre panikslagna. Vid
denna grundstotning ryckte Bla Divi-
sionen ut med flera Hkp 4C och forde
iland 265 personer fran fartyget!

Ambulansflygning. Denna typ av
transporter 4r den mest vanliga. Sjuk-
huset ringer jourhavande pa divisionen
och talar om varifran en sjuk person
omedelbart maste himtas och pa vilket
sitt han eller hon bor transporteras -
pa bar eller i sin egen sjuksing — och
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eventuellt om ldkare och skoterska ska
medfolja. Etablerade och samtrinade
lakarlag finns vid sjukhusen i Gote-
borg.

Pa dagen kan hkp vara i luften pa
ca 5 minuter efter larm under det att
efter tjanstens slut och nattetid maste
man rdkna med ca 60 min. Den sjuke
flygs direkt till Sahlgrenska sjukhuset
i Goteborg eller vid briannskador till
Linkoping eller Uppsala dir likare
med specialutrustning finns for denna
typ av skador.

Firjorna mellan Sverige, Danmark
och Norge 4r manga ginger beroende
av Bla Divisionens behjdrtansvirda
insatser. Divisionens journal over
utryckningar visar fall som gallt hjirt-
infarkter, blindtarmsinflammationer,
gallstensanfall och allvarliga olycksfall
som intriffat ombord. De sjuka har
hamtats och transporterats till nirmas-
te sjukhus och liv har manga ganger
raddats under verkligt dramatiska flyg-
forhallande. Att t ex hissa upp en sjuk
fiskare till en helikopter i hard sjo da
ett fiskefartyg rullar och stampar
stiller stora krav pi den flygande
personalen. Foraren maste hela tiden
se upp sa att inte fartygets master
kolliderar med rotorbladen och att den
sjuke som kanske hénger i sin sele inte
kastas mot fartyget. En lada firska
rikor till besattningen 4r ett ofta hogt
uppskattat tack fran den sedermera
kurerade fiskaren.

Statistiken over civila flygningar 4r
intressant och imponerande att 14sa och
de lokala myndigheterna pa Vistkusten
ir givetvis mycket tacksamma for
divisionens arbete.

Vem betalar alla civila utryckning-
ar? Tyvarr 4r det sa att landstinget
endast betalar kostnader for ambulans-
flygning under det att ovriga utryck-
ningar far inrymmas i den magra
budget som 2. Helikopterdivisionen har



till sitt forfogande. Med tanke pa att
en Hkp 4C kostar 8 000 kr/flygtimme
forstar man att ytterligare statliga eller
kommunala medel skulle vara vilkom-
na.

DET AR DOCK RADDNING AV
MANNISKOLIV DET GALLER!

Flygning med Hkp 4C nr 72

Red fick mojlighet att vara med om
en kontrollflygning med en Hkp 4C nr
72 som 4r utrustad med en helt ny typ
av programmerad autopilot. Efter vissa
problem med for mig helt annorlunda
flygutrustning 4n i flygvapnet satte jag
mig snett bakom och mittemellan
foraren Nils Molin och reservforaren.
Vi startade motorerna och konstatera-
de efter en stund att allt fungerade
tillfredsstiallande och fick klarsignal
fran trafikledartornet. Under hovring
provades sensorerna till autopiloten och
efter en del smirre justeringar pa
radarhojdmitarna kunde hkp godkin-
nas for flygning och vi steg till 400
- 450 meters hojd. Kontrollflygningen
utfordes over havet och strax fore
Vinga fyr provades autopiloten som

- 1981.

RADDNINGSUPPDRAG 1971

ANTAL UPPDRAG AREN 1971 - 1981
UPPDRAGETS ART

71 [72 !73 W" |7§ I'IG 77 [78 |79!80 81

SJUKTRANSPORT 1 1 | 3 3 4 6 7|3 |11]20 ?

; |
SJORADDNING 10| 9!/ 3 (14 (10| 6(19| 8 |15 11|18

BRANDBEKAMPNING | 2 1 13 |6 | 7 1 2| 1

FLYGRADDNING 1 1 3 2|32 5| 3| 2

OLJEBEKAMPNING 1] 3

UPPDRAG TOTALT 14 IO‘ 8 |30 |2CI|2‘ 28 (14 I32IZIS 30
- | |

Utdrag ur Bld Divisionens dagbok -
den civila verksamheten.

utan anmarkning klarade hojd, fart och
riktning pa savil hogre som liagre hojd
trots kraftig sidvind. En kabel med
“ankare” (hydrofon) sinktes ned i
vattnet under hovring pa lag hojd men
“nagra frammande ekon” kunde inte
konstateras.

Efter avslutade prov flog vi over
Vinga fyr och vinde tillbaka mot
fastlandet. Goteborgs hamn i sol med
den vackra Alvsborgsbrons siluett rakt
forover och Masthuggskyrkans karak-
teristiska torn pa styrbords sida gav
en virdig avslutning pi en lyckad
kontrollflygning. En punktlandning av-
slutade flygningen och red var en

Underhalla eller kopa nytt

O FFV Underhall har atagit sig att
vara huvudverkstad och som sadan
ansvara for C-niviunderhallet av bla
den apparatmateriel som ingar i for-
svarets flygplan och helikoptrar. I
genomsnitt underhaller vi 72 000 ap-
parater per ar, fordelade pa 13 500
olika typer. Insindningsfrekvensen va-
rierar fran ett antal per manad till
nagon enstaka apparat vartannat ar.

I vart atagande ingar att genom
lampligaste underhallsatgird (oversyn,
tillsyn eller reparation) Aaterstilla en-
heter till driftskick i enlighet med
gillande underhallsforeskrifter. Hirvid
4r vi i hog grad beroende av FMV-
F:UR, som ansvarar for tillgangen pa
reservdelar.

Tre prismodeller

For underhallsarbete tillimpas tre pris-
modeller, standardpris, riktpris eller
fast pris. Vilken modell som anvinds
beror pa bl a insindningsfrekvens och

arbetsupplaggning.
Priset inkluderar arbets- och reserv-
delskostnader, och  prissdttningen

granskas éarligen av FMVs revisorer
och specialister. Rimligheten i tidsat-
gang och reservdelsbehov beddbms hir-
vid for varje apparattyp. Prislistan
godkdnns av FMV fore tillimpning.
Omsittningen for apparatunderhall

beraknas for 1982 till ca 115 Mkr.

Av de 72000 enheterna forra aret
var det 89 insidnda apparater for SK
61C fordelade pa tolv typer.

Fasta kostnader

I TIFF-artikeln kritiseras oversynspri-
serna, att de skulle vara "for hoga”.
Foljande fortjinar framhallas, som
fordyrar UH-priserna.

_ Insindningsfrekvensen varierar starkt.
Aven om en apparattyp bara sinds in
i tvd exemplar per ar skall underhills-
instansen tillhandahélla kompletta re-
surser — kalibrerad utrustning, doku-
mentation, yrkeskunnig personal, tek-
niska experter etc. Detta foranleder
fasta kostnader, kriver utrymmen och
andra resurser.

Rétt apparat

Vissa enstaka apparater kan i undan-
tagsfall kosta mer i Oversyn 4n i
nyanskaffning - om man nu over
huvud taget kan skaffa nya apparater
med ritt modifieringsstandard. Om det
gar att kopa nytt billigare #n vad det
kostar att underhélla skall man natur-
ligtvis gora det! Denna fragestillning
ar alltid aktuell vid underhallsplane-
ring.

Av de tolv typerna SK 61C-appa-
rater kan atta utan vidare ersittnings-

erfarenhet rikare och fick en liten men
dock inblick i Bla Divisionens dagliga
arbete vare sig det giller raddnings-
tjanst eller u-batsjakt.

Sammanfattning:

Den begeistring som savil chefer som
personal arbetar med gav red ett
mycket gott intryck. Personalens k#ins-
la av att vara pionjirer med sin
speciella verksamhet pa Vistkusten gor
att forbandet verkligen trivs med den
insats det gor.

Svarigheter som har varit har alla
hjalpts 4t att kiara av - det kan ha
varit haverier, reservdelsbrister eller
avsaknad av nddvindig personal. Allas
tankar har stidndigt kretsat kring det
forlosande - detta kan vi och ska
klara av!

Slutomdéme

2. Helikopterdivisionen gir en insats
och behovs verkligen pa Vistkusten!!

Redaktoren for TIFF onskar Bld
Divisionen en fin framtid pa Sive och
ett uppriktigt lycka till med nuvarande
och kommande uppgifter. n

I forra TIFF presenterades
Arméflygskolan (AFN) och
diarvid framfordes en del
kritiska synpunkter pa
C-nivaunderhallet av
apparater for SK 61C.
Chefen for flygplanavdel-
ningen vid FFV Underhall
limnar hir en kommentar.

anskaffas, men i inget fall till ett pris
som understiger underhillskostnaden.

Nir man skaffar nya apparater som
inte 4r direkt utbytbara kan kostnader
for modifiering i installationen tillkom-
ma, liksom for #ndring av basmaterial
och foreskrifter. Dessa kostnader maste
givetvis beaktas vid valet mellan un-
derhall och ersittning.

Principfraga

Nir detta lases har AFN och FFV-U
nidrmare diskuterat igenom dessa pro-
blem i underhillstjinsten. Eftersom
fragestallningarna 4r av allmingiltig
natur, har jag 4nda velat ta TIFF:s
utrymme i ansprak for en kortfattad
kommentar och hoppas att lasarna kan
ha nytta av informationen. B

K I Persson
Verkstadsdirektor
FFV Underhdll, Malmslitt
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Viktigt med nodviindiga verktyg
Sfor att nd ett bra resultat!

Text: Jan Jonsson FFV-U/CVA Teckning: Lennart Askerlif,

Bara for att man lirt sig
sld i spik med hammare
kan man inte konstruera
och bygga hus. Det ricker
heller inte med att ha lirt
sig koda i nagot program-
sprak for att kunna
konstruera och tillverka

programvara for datorer.
I forra TIFF behandla-

des kvalitetssiikring och
kvalitetsstyrning av pro-
gramvara. Hir foljer vi
upp denna viktiga teknik
med en presentation av

~ Jan Jonsson, enheten for

Autotestteknik vid FFV
Underhall. En metodhand-
bok for konstruktion av
programvara ir ett nodvén-
digt hjilpmedel for utveck-
ling av programvara och
utbildning av programme-
rare.

FFV-U/CVA

Programmeringsmetoder -

O Datorer i olika former ingar numera
allt oftare i produkter. I datorfunktio-
nen ingar bade maskin- och program-
vara. For att pa ett sikert siitt uppfylla
stallda fordringar pa produkten under
dess livstid, stills krav pi goda kon-
struktioner och hog kvalitet for savil
maskin- som programvara.

For maskinvara (mekanisk/elektro-
nisk) finns i manga fall etablerade
metoder for konstruktion, komponent-
standard m.m.

Ny teknikgren
Programvarukonstruktion och pro-
gramvarutillverkning 4r dock en tim-
ligen ny teknikgren. Behovet av meto-
der har pa senare ar blivit klart for
de flesta i branschen. Internationellt
pagar en intensiv debatt och utveckling
av olika metoder for programvaru-
konstruktion.

De problem man vill undvika ir
numera nistan klassiska” nidr det
giller framstillning och leverans av
programvara:

® Overskridna tidsramar
® Overskridna kostnadsramar
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@ Kvarstiende fel 1 program efter
leverans

@ Felsoknings- och rittningsovinliga
program

@ Bristfillig dokumentation

® Kundens onskemal och krav ej helt
uppfyllda.

® Kunden beroende av leverantoren
under lang tid.

Tidig erfarenhet

Redan i borjan av 1960-talet kom FFV
Underhall i kontakt med datorutrus-
tade produkter, bl a automatiska test-
utrustningar (s k autotestare). For
framtagning av programvara for dessa
utvecklades riktlinjer i handboksform
for konstruktion, framstillning och
dokumentering av testprogram, de sk
PVA-instruktionerna. (PVA = Pro-
gramvaruarbete. ) Dessa instruktioner
anvinds fortfarande.

Nya behov

Tillverkning och underhall av mera
generell programvara (operativsystem,
systemprogram, databehandlingspro-

gram etc) okar dock alltmer. Som‘en
foljd av detta har ocksa behovet av
metoder for mera generell programva-
rukonstruktion okat.

Detta har lett till att man inom FFV
Underhall tar fram "METODHAND-
BOK FOR SYSTEM- OCH PRO-
GRAMUTVECKLING”.

Metodhandbok

Metodhandboken innehaller bade all-
manna riktlinjer och mera konkreta
metoder och hjalpmedel for program-
varukonstruktion. Foljande dmnesom-
riden och metoder finns nu eller
kommer att inforas inom en snar
framtid:

SYSTEMUTVECKLING
Mall for systemutveckling
Systemspecifikation enligt mall

PROGRAMUTVECKLING
Mall for programutveckling.
Programspecifikation enligt mall
Strukturerad programmering
Tillimpad kodningsteknik

DOKUMENTATIONSSYSTEM
Hantering av dokumentationssy-
stem



Riktlinjer for kunddokumentation

SPECIELLA TEKNIKER

Strukturdiagram

Mainniska — maskin - kommunika-

tion
Dessutom ingar testmetoder, hjilppro-
gram for programframstillning, be-
skrivningar av programbibliotek (med
generella subprogram som utvecklats
internt) och hantering av datamedia
(skivor, magnetband). .

Pa sikt kommer det dven att ingd
metoder for projektledning och kon-
troll, riktlinjer for s k “walk-throughs”
(genomgang av programvara inom en
arbetsgrupp), kvalitetskontroll for pro-
gramvara, sorteringsmetoder etc.

Bokens syfte

Tanken med metodhandboken #r inte
att skapa en massa restriktioner och
regler som slaviskt maste foljas till
punkt och pricka. Den ska i stillet ge
ett st0d 1 arbetet och underlitta detta!
Man ska inte behova “uppfinna hjulet”
varje gang man behover det. Dirfor
ska metoderna och hjalpmedlen ha tva
viktiga egenskaper, de ska vara:

Praktiska - visa sig fungera val i
verkligheten.
Fiardiga - direkt anvindbara i det

dagliga arbetet.

metoder i metodhandboken och sam-
bandet mellan dessa.

Strukturdiagram

Ett strukturdiagram 4r en bild av hur
nagot 4r uppbyggt eller uppdelat
logiskt sett. Man kan rita systemstruk-
turer, programstrukturer, datastruktu-
rer, dokumentationsstrukturer etc.
Metoden 4r generell och anvinds
genomgaende i metodhandboken. Den
anvinds for att beskriva mallar for
system- och programutveckling eller
for att utveckla system och program.

Den anvdnds #ven for att planera
projekt eller undervisning. Figuren hir
ar ett exempel pa strukturdiagram.
Men dessa kan pa ett overskadligt s#tt
dven beskriva mera komplexa och
generella samband.

Mall for programutveckling.

Arbetet sker stegvis och delas upp i
fyra faser. Varje fas avslutas och
dokumenteras innan nista paborjas.

Programspecifikation enligt mall

En programspecifikation bestimmer
vad ett program ska gora, men inte hur
detta ska astadkommas. Programmet
ses som en “svart lada”. En uppsatt-
ning standardrubriker underlittar ut-
arbetandet av specifikationen och tja-

nodvindigt verktyg

Dessutom ska metoderna och hjilp-
medlen i stor utstrickning vara gemen-
samma.

Metodutveckling

Detta gor att man inte utan vidare
kan ta redan existerande “yttre” me-
toder och sitta in dem i metodhand-
boken.

For det forsta maste man vidlja ut
(och samordna) de metoder som passar
bist (och som inte 4r motstridiga). For
det andra maste metoderna vildigt ofta
justeras, anpassas eller vidareutvecklas.

I detta arbete tar man da hinsyn
till den egna arbetssituationen och
“bakar in” egna erfarenheter och
onskemal. Ibland kan helt nya metoder
och hjilpmedel behtva utvecklas in-
ternt.

For det tredje maste metoderna
spridas bland beroérda medarbetare om
det ska vara nagon mening med dem,
helst genom en pedagogiskt genomford
utbildning. For det fjirde méiste me-
todernas anvidndbarhet foljas upp, vid
behov maste de omarbetas.

Metodexempel
Lat oss nu helt kort titta pd nagra

nar dessutom som checklista” sa att
inget blir bortglomt.

N
Program-
utveckling 5
=
S,
R
R
Fas 1 Fas 2 Fas 3 Fas 4 |
Analys och | JUtformning (led‘l‘kr:‘i::_ Test
specificering | fkonstruktion mple {Upptoljning) f |
tering) ;
Program Program Kodning och Test
specifikanon struktur kompilaring resultat :
i3 o ﬁ' :
Metod :
Program : T :
specifikation |Programlista Diverse test- i
i nbgot sprik| | metoder g
anl, mall Metod: ]\-CIQ/L
Strukturerad T :
programmering -f :
ff v Metod: Tillampad P
i kodningsteknik f
B p
i

— e

Generell metod far utveckling och beskrivning:
Strukturdiagram
[denna Tigur & et strukturdiagram)

Strukturerad programmering

Man utarbetar en programstruktur
som visar vilka funktioner, delfunktio-
ner och operationer programmet ska
bestd av for att fa specificerade
egenskaper enligt fas 1. (Program-
struktur ersatter “forna dagars” flo-
desplan).

Tillimpad kodningsteknik

Metoden beskriver hur en programlista
ska utformas med kommentarer och
inledande beskrivning samt redigeras
for att bli overskadlig och lattbegriplig.
Anger #ven hur variabelnamn, liges-
namn och filnamn bor viljas samt hur
olika specialfunktioner kan kodas i
olika programmeringssprak.

Testmetoder

Anger tillgangliga tekniker och hjilp-
medel for programutprovning.

Resultat

Vad vill man d4 astadkomma med alla
metoder och hjdlpmedel? Primart vill
man uppna foljande effekter:

@ Fiarre fel under arbetets gang och
dirmed mindre behov av att behova
ga tillbaka och gora om.

@ Kortare utprovningstider,
projekttider.

® Hogre produktivitet per person.

kortare

® Fa eller inga kvarstiende fel

@ Bittre strukturer, bittre dokumen-
tation och ddrmed kontrollerbara
och modifieringsvinliga produkter.

® Minskat behov av system-
programunderhall.

@ Bittre mojlighet att utbilda nyan-
stdllda.

@ Storre mojlighet till projektstyrning.

® Mujlighet till kvalitetskontroll under
arbetets gang, bade fran projektled-
ningens och kundens sida.

@ Okad formaga att tillgodose kun-
dens krav och onskemal.

och

Detta i sin tur bor ju klara av de
“klassiska problemen” enligt tidigare!
Men inte bara det. En anvindbar och
levande metodhandbok for system- och
programutveckling kommer dver huvud
taget att ge det egna foretaget en storre
styrka och kapacitet inom programva-
rukonstruktionens omrade, savil kva-
litativt som kvantitativt! En styrka och
kapacitet som dven kommer foretagets
kunder till del.

Har beskriven metodhandbok ar ett
internt dokument inom FFV for ut-
veckling av programvara for bland an-
nat forsvarets rakning samt utbildning av
egen personal. Boken kan delvis an-
vandas om det blir aktuellt dven vid
extern utbildning.

|
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En teknik som anviinds for
StrUkturerad att hoja programkvaliteten
ir STRUKTURERAD
[ PROGRAMMERING. Riitt
programmerln anvind ger denna bittre
konstruktion, liasbarhet, un-
derhallsmiissighet, standar-

diserad konstruktionsprincip
Fig 1. Sekvens Fig 2. Selektion med tvd alternativ och tillforlitligare program.

Text: Lars Finnstrim

FFV-U/CVA
FORST A DO A _®*
0 STRUKTURERAD PROGRAM-
MERING ar det generella uttrycket
SEDAN
B DO"8 D:I [:EZl for en konstruktionsprincip for dator-
program som forkortas med initialerna
SIST C DO C SP.

Som namnet siger ar det program-
mens STRUKTUR, den inre uppbygg-
naden, man inriktar sig mot. Genom

IE X >Y THEN DO A ELSE DO B att stilla krav pa programmets struktur

styrs konstruktionen upp pa ett fordel-
aktigt satt. Vi far klara, rediga,
lattforstaeliga program utan “smarta”
losningar och “finesser” som inte ens

Fig 3. Iteration 4. Selektion med fyra alternativ konstruktoren forstar efter en tid.
En fundamental princip for SP ar
att vart programmeringsproblem ska
e "ib delas upp i mindre delproblem som &r

- BT latta att losa. Det galler ocksa att ta

DO A CASE X OF vara pa den struktur som problemet
END |_,!\:| ﬁ!rl [—A—| 1_IIT] 1. DO har och overfora den till programmet.

B
23. DO A Programmet ska vara en bild av
J 56 DO D verkligheten.
SN, L Do C
END Verklighetens struktur
Upprepning Hur verklighetens struktur ser ut kan

belysas med ett enkelt exempel - en

REPEAT
DO A
UNTIL X =Y

(sn) Fig 7. Flodesschem
~ inte konstruerat eni
R

SELEKTION IF X =Y
THEN
[

BEGIN

bl WHILE X -
BEGIN
DO A
DO B
ND

0 DO Fig 6. Kombination
av tre grundliggande
komponenter

M-— = ——

I
END
ELSE
: BEGIN
. 1 DOC
| |

| DO D
| END

ITERATION SEJVENS
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a for ett program
igt SP

]l‘?_,,_{

postrutin inom en organisation eller
foretag. Forst: Hamta post pa post-
kontoret.
Sedan: Sortera
Sedan: Prelimindr registrering och
lottning.
Sedan: Chefsdragning.
Sedan: Slutlig registrering och lott-
ning.

Sist: Utdelning

Postrutinen (forenklad) anvinds som
exempel dels for att den ar latt att
forsta och dels for att visa att
STRUKTURER finns tverallt och inte
bara i datorprogram.

Byggstenar

Studerar man postrutinen” finner
man att hindelserna kommer efter
varandra, forst, sedan, sedan ..., sist.
Handelserna kommer i SEKVENS.
Overfort i diagramform ser en SE-
KVENS ut som fig 1.

I fig 1 ser vi hur man forst "Utfor
A = Do A”, sedan Utfor B = Do
B” och sist "Utfor C = Do C”
(Engelska brukar anvindas i dessa
sammanhang.) A, B och C kan
innebdra vad som helst.

SEKVENS 4r den forsta av de
byggstenar eller KOMPONENTER
som far anvidndas och star ocksa for
den kanske viktigaste principen nim-
ligen att man gor saker i tur och
ordning dvs SEKVENS.

Den andra byggstenen heter SE-
LEKTION. Se fig 2. Har utfors ett
val namligen om A eller B ska utforas.
Vilken av A eller B som utfors beror
pa virdena hos x och y. Om x 4r storre
in y utfors A. Ar x lika med eller
mindre 4n y utfors B. Ur fig 2 framgar

men konstruerat enligt SP

ocksd att det endast far finnas en
ingang och en utgéng fran en byggsten
eller KOMPONENT som den ocksa
kallas.

Den tredje KOMPONENTEN ir
ITERATION, se fig 3. Grundprincipen
ir att A ska kunna genomldpas noll
ganger. Det betyder att testen pa
villkoret maste komma forst. ITERA-
TIONEN ska inte forvaxlas med
upprepning ddr ofta testen gors sedan
“A” genomlopts en gang.

De tre beskrivna komponenterna
(grundstenarna) kan astadkomma allt
som kan krivas i ett program. Anvinds
de och noteras pa ritt sitt i program-
listorna finns goda mojligheter att flera
4n programmeraren kan l4sa och forsta
programmet. Detta har stor betydelse
om #ndringar behover goras.

Ytterligare tva komponenter brukar
anvindas vid SP nidmligen SELEK-
TION mellan flera alternativ enligt fig
4 och UPPREPNING enligt fig 5.

Fig 6 visar en kombination av de tre
grundldggande komponenterna. Den
overordnade komponenten 4r en SE-
LEKTION som testar x med avseende
pd y, om ITERATIONEN eller SE-
KVENSEN ska utforas. I ITERATIO-
NEN modifieras virdet pa x i A
och/eller B tills virdet pa x inte lingre
4r noll, innan ITERATIONEN 4r
slutford.

Mark att utgang frin den overgri-
pande SELEKTIONEN maste ske i
en punkt. Det #r inte tillatet att
“hoppa” frin ITERATIONEN till ett
stalle i programmet och fran SE-
KVENSEN till ett annat stille. Dock
kan ITERATIONEN foljas av ytter-
ligare KOMPONENTER tex en SE-

Fig 8. Samma program som i fig 7

KVENS, innan utgang fran SELEK-

Post
rutin
i

TIONEN gors.

Texten till hoger i fig 6 visar hur
fig uttrycks i hognivaspriket PASCAL.
Skrivsdttet kan ocksd anvindas som
PSEUDOKOD (eng Logikkod) for att
forklara logiken innan kodning i ak-
tuellt sprak borjar. SP 4r alltsa
SPRAK-OBEROENDE. Vissa sprak
ar dock ldttare att anvinda #n andra
vid SP, och andra ir konstruerade for
att ge SP, tex Pascal.

Strukturerat - ostrukturerat

SP brukar ibland kallas GOTO-los
programmering. Detta 4r bara delvis
riktigt. Av vad som framgatt tidigare
behovs inga GOTO, men i vissa sprak
t ex Fortran maste de anviandas, men
endast i syftet att uppna SP.

Ett flodesschema for ett program
som inte 4r konstruerat enligt SP visas
i fig 7. Beskrivning av funktionen kan
inte goras hir men hall med om att
den inte 4r latt att reda ut.

Samma program konstruerat enligt
SP far ett strukturdiagram, inte flo-
desschema, enligt fig 8. Har ar pro-
gramlogiken anpassad till verkligheten
och klart angiven. Ska #ndringar
inforas 4r det ldtt att se var ratta
“platsen” dr och vilka beroenden som
finns till andra funktioner i program-
met. Fig 8 ar ritad enligt en princip
som utvecklats av M Jackson, JSP, och
innehaller endast de grundliggande
komponenterna.

Stegforskjutning

I fig 8 framgar att diagrammet 4r
uppdelat i nivaer, totalt 9 st. For att
lattare kunna lidsa programkoden mot
strukturdiagrammet gors stegforskjut-
ning at hoger i programkodlistan, si

Hamta Tills Post | [Chefs-|Tills I’Re?.ﬁ Tills !
post arende tamme dragn. |drende lotin.st|drende lFm'”@
slut gl ut L J siut —
[ J I _I_‘ P—
Arende | |Arende |Arende Oppen | [Hemiig
[Reg. 3. ] [Till ut-] [Utdeln.| [Utdein
l]_()Hn. delning| [op.rut.| |sak.rut
Oppen . Hemlig
i Tidnst Ej Ska Ska 2|
janste inst istr. registr
ﬂ L tjanste ‘regls L aqu
n(mc||il.1 I I'\
il Iuldd]'_ Ska |Ska ] Till ut= | Prel.reg| [Tili chet iTuIlnor—
L_oing; i registr. | Mlﬁg 3 lottn. ldragn. {malie

Prel.inc| [Till chet| [Inkaps-
llottn. idrugn_ | Eurenne
|

Publika{ | Ret
tion

! Ovrigt |

finns

Till

| inkop

| | =
Till Lott=| | Till
norm. | lutdeln| | ning | |utdeln

Till
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BGIK
HAMTA POST
WHILE ARCNDE FINNS 50
BECIN
IF_ARCNDE=CPPET
THEK
BEGIN
IF_ARUNDL =TJANSTE
THEN

Fig 9. Stegforskjutning

END

ELSE TILL UTDELNING
END

Fig 10. Relatio-
ner mellan kon-
struktionsfaser
for SP och ic-
ke-SP

IF ARERDL CPFLT

THEN UTDLLM MG 071 En RUTIR

ELSC UTCILNING Sak-RTIN
Ho

att varje steg svarar mot en niva i
diagrammet.

[ fig 9 framgir stegforskjutningen
tydligt. Programkoden svarar mot
strukturdiagrammet i fig 8.

Datorprogram ir dyra

Att konstruera datorprogram 4r en
loneintensiv verksamhet och foljaktli-
gen mycket dyr. Att effektivisera
konstruktionsarbetet betalar sig. Ge-
nom att anvinda SP kan kostnaderna
hallas lagre 4n annars, och dessutom
blir programmen tillforlitligare. Detta

FLODES -
PLANERING

KODNING

TEST

{(med insprangt
konstruktionsarbete)

KONSTRUKTION

;0"";0;0;0‘0.0‘0’0;0'
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KODNING TEST

beror pa att konstruktionen maste
goras innan kodningen tar vid. Man
maste tdnka efter fore. Hur mycket
lagre kostnaderna blir for SP beror bl a
pa projektens storlek. Aven om kost-
naden for sjilva konstruktionen inte
blir lagre sjunker livstidskostnaden
pga farre adndringar.

Det #r vanligtvis testningen som okar
utanfor godtagbara ramar for icke-SP,
eftersom felen upptdcks hir. 1 varsta
fall maste programmet konstrueras om.

Relationer mellan konstruktionsfa-
serna for SP och icke-SP framgar av
fig 10.

Niar SP inte hjilper
Det finns dock tillfallen dar program
konstruerade enligt SP inte hjalper.

Det forsta som samtidigt ar det
vanligaste vid all programkonstruktion
ar att programspecifikationen innehal-
ler felaktigheter.

Det andra 4r att programmet har
brister i strukturen. Vare sig det beror
pa programmerarens utbildning eller
motvilja mot SP blir inte ett “halv-
strukturerat” program ett STRUKTU-
RERAT PROGRAM. ]

Beslut om livstidsforkingning av Hkp 4A och 4B

Text: Gert Almqvist FMV-FF/FL
Foto: Barbro Bergstrom
FFV-U/CVM

O For att kunna forlanga helikoptrar-
nas livstid med sa manga ar erfordras
en omfattande genomgang av struktur
och system - friamst elsystem. En viss
modifiering av utrustningar maste dven
aga rum for att helikoptern ska kunna
fullfslja forelagda uppgifter pa ett
bittre och sikrare sitt. For att fa ett
beslutsunderlag for serieinstallation
har en provmodifiering av en Hkp 4A
utforts vid FFV-U/L. Installationen

Chefen for Marinen och chefen for Flygvapnet har beslutat forlinga
livstiden for Hkp 4A och B till 1989/90 vilket innebir att helikoptrarna

far nidstan 30 ars livstid.

som omfattat en mjukvarudel (fram-
tagning av konstruktionsunderlag, typ-
arbete etc) och en hardvarudel (instal-
lationer, reparationer, H-ts etc) har
pagatt sedan februari 1981 och avslu-
tades i planerad tid vecka 8 1982.
Helikoptern har da varit pa FFV
underhall i Linkoping under 26 veckor.

Provinstallationen har forutom en
noggrann detaljgenomgang av struktu-
ren med utbyte av defekta delar och

FMYV projektledare Gert Almqvist och FFV underhdll projektledare Rune Weidar
flankerande besittningen fran Fc och F 21 efter avslutad kontrollflygning.
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omnitning av uppglappade nitforband
mm samt genomgang av samtliga
system med utbyte av aldrande delar
dven omfattat byte av elledningar och
skarvdon.

For ovrigt har en modifiering av
helikoptern skett genom inforandet av:

Automatisk ladnspumpsystem

Ny typ av drinerventil

Ny fardmekanikerstol och ytbirga-
restol

Modifierad raddningsvinsch
Balanseringssystem for rotorerna
Ny titning av golvpaneler och
luckor

Ny typ av antikollisionsljus

Ny typ av hydraulfilter

Ny typ av instrumentomformare och
likriktare

Ytterligare en tindbox och tindka-
bel till varje motor
Radarhojdmatare nr 2

Utbyte av Fr 12 till Fr 28

Ny turbintemperaturindikator mer
analog och med digitalavlisning
samt med minne.

Utover dessa punkter kommer ett helt
nytt motorregleringssystem att inforas.




Simulatoranliggning for jaktviggen.

INSTRUKTORSSTATION

-

2. KABIN MED VISUELLT SYSTEM
3. DATOR OCH BERAKNINGSENHETER
FOR VISUELLT SYSTEM

4. DATOR1

5. DATOR 2 11. ANPASSNINGSENHETER

6.- DATOR 3 12. KRAFT

7. DATOR4 13. TRANSFORMATOR

8. DELAT MINNE 14. HYDRAULPUMP

9. BANDSTATION 15. LUFTKONDITIONERING, KABIN
10. SKIVMINNEN 16. NODBELYSNINGSKRAFT

Simulator

for Jakt-viggen

Pi F17 pagir nu installation och leveranskontroll av
den fjiirde simulatorn for jakt-viggen.
Tidigare har tillverkaren, Singer Link, levererat och

installerat JA37 simulatorer pa F13, F4 och FF V-U/CVA.

Den senare skall vid arsskiftet 82 - 83 flyttas till F21.

O De mest idgonfallande skillnaderna
mellan dessa JA37-simulatorer och
tidigare AJ/SH37 simulatorer ar fol-
jande:

@ Nytt visuellt system

® G-stol

® Ny typ av instruktorsstation

® Nytt datorsystem

@ Nytt overforingssystem av informa-
tion mellan datorerna, kabin och
instruktorsstation

Visuellt system

Det visuella systemet ar framtaget av
McDonnell Douglas och 4r en utveck-

ling av deras “Vital IV”. Det bestar
av tre 25” bildrér monterade ovanpa
ett optiskt system med speglar och
linser pa sé satt att foraren far ett 120°
brett och 60° hogt synfilt framfor sig.
Monitorerna drivs fran speciella berik-
ningsenheter som styrs av en minidator.

Scenerna ar artificiellt uppbyggda
men ger 4nda en mycket hog realism
da ett stort antal ljuspunkter och ytor
kan anvindas for att bygga upp
scenerna.

G-stol

For att forbattra flygkinslan 4r en
matris av luftkuddar (bilgar) inbyggda

14

Text: Anders Unell FFV-U/CVA

i forarens stol. Dessa luftkuddar for-
dndrar form under flygningen och ger
piloten en kinsla av g-krafter och
sidkrafter. Luftkuddarna 4r kontinuer-
ligt styrda fran datoranlaggningen.

Instruktorsstation

En tydlig skillnad mot tidigare instruk-
torsstationer 4r att flygplaninstrument
och indikatorer for stromstallarligen
har utgatt och ersatts med 5 stora
bildskdrmar.

@ Tva grafiska bildskdrmar som visar
kabinens instrumentering.

@® En grafisk bildskirm som visar en
karta over ovningsomradet med
overlagrade symboler for eget fpl,
mal m m.

® cn bildskirm som visar bilden fran
ett av de visuella fonstren med
SI-bilden overlagrad.

® En alfanumerisk bildskarm i farg
som visar uppdragsdata. Dessa data
tas fram och kan andras fran ett
tangentbord pa instruktorsstationen.
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Instruktorssystemet ger mojlighet att
spela in 60 minuter av en dvning for
genomgang efterat. Ovningarna kan
ocksa lagras for att senare anvindas
for demonstrationer.

Ramarna for ett automatiskt utvir-
deringssystem av elevernas prestationer
finns men da systemet ej #r fardigt
anviands det for ndrvarande inte.

Datorsystem

Detta skiljer sig markant mot tidigare
simulatorer di h#r anvints normala
minidatorer. Systemet 4r uppbyggt
kring fyra SEL 32/75 datorer som
kommunicerar med varandra via ett
gemensamt minne.
Arbetsuppgifterna 4r fordelade mel-
lan datorerna pa sa sitt att:
® Dator nr 1 4r huvuddator med
operativsystemet. Den styr alla over-
foringar mellan de olika enheterna
samt handhar instruktorssystemet
och det simulerade bevapningssyste-
met.

@ Dator nr 2 handhar den simulerade
fpl-radarn.

@ Dator nr 3 handhar den simulerade
CD:n.

® Dator nr 4 handhar simuleringen av
flygplanets aerodynamik, motor,
flygplansystem och nav-system.
For det visuella systemet finns en

»Sperry-Univac” dator med 64 kword

minne.

Till datorerna finns ett antal yttre
enheter kopplade.

® For lagring av data finns tvad 80
Mbyte skivminnen.

@ For modifiering och diagnostikpro-
gram finns en bandstation.

@ For att kommunicera med datorerna
finns en skrivterminal samt en
bildskdrmsterminal. En kortldsare
finns for inmatning av data och en
printer/plotter for utldsning av data.
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@ Till det visuella systemet finns tvé
floppydiskar och en skrivterminal.

Overforingssystem mellan dato-
rer och omviirld

Det finns tre olika overforingssystem
mellan datorerna och kabin/instruk-
torsstationen. Tva av dessa overfor
information till de enheter i kabinen
som #4r flygplanlika pa sa sitt att
enheterna “tror” att de 4r matade fran
en fpl CD respektive en radarprocessor.

Den tredje kommunikationslinken 4r
ett seriedverforingssystem som kan
distribuera en stor datamingd mellan
datorerna och omgivningen. Exempel
pi anvindare 4r instrument i kabin,
reglage, stromstillare, lampor, berdk-
ningsenhet for spakkrafter, kabinrorel-
sesystem mm. Det finns dven en
videoblandare som bestar av tva
TV-kameror och tvd TV-monitorer ddr
den sammansatta visuella och SI-
bilden bildas. Denna presenteras pa en
av bildskdrmarna pa instruktorsstatio-
nen.

Underhall

For att underhilla dessa system har
man valt att, som pa tidigare simula-
torer, bygga upp underhallsresurser pa
f1j.
Pa varje simulatoravdelning finns
fem ingenjorer som utfor forebyggande
och avhjilpande underhall #nda ned till
komponentnivia. Detta mojliggors ge-
nom att personalen far en god grund-
och systemutbildning samt att utbild-
ningen kompletteras efterhand som
behov uppstar.

Inom simulatoravdelningarna har
det vuxit fram personal som har en stor
spannvidd pa sina kunskaper inom

saval flygplansystem, datorsystem,
TV-system, kringutrustningar samt
hydraulsystem.

Simulatoravdelningarna har egna

Schematisk bild av simulatoranliggningen.

Faktaruta

Antal JA37 simulatorer:

4 st

Placering:

F4, F13, F17, FFV-U (F21)

Datorer:

4 st 32 bits, 1 st 16 bits

Microprocessorer:

ca 50 st

Primarminne:A

1184 kbyte Karnminne
128 kbyte Mosminne

Sekundérminne:

160 MB Skivminne

800 MB Flexminne

Bildskarmar: 15 st

Kretskort: ca 350 st

rd-forrad och ue-forrad varfor de i
dessa avseenden inte 4r beroende av
oppethallningstider pa forbandet utan
kan utfora underhill pa tider som kan
anpassas till flygtidsuttaget pa simu-
latorerna.

En mycket komplett verktygs- och
mitutrustning finns ute pa varje si-
mulatoravdelning. Detta tillsammans
med ett stort antal ue:n och befintliga
diagnostikprogram underldttar och pa-
skyndar det avhjalpande underhéllet sa
att stillestandstiden kan hallas lag.

Felsokning pa kortniva mojliggors av
att kompletta ue-system finns for si-
vil SEL-datorn, Sperry-Univac-datorn
samt bildskadrmssystemen.

En kapseltestare typ AFIT 1500
finns ocksa ute pa forbanden. Anvin-
dar-program for test av de olika
kretskorten ingaende i simulatorn, hal-
ler pa att tas fram av FFV-U.

Den huvudsakliga dokumentationen
levereras av tillverkaren men de system
och underhallsforeskrifter som behdvs
framtas av FFV-U i samarbete med
forbanden.

FFV-U assisterar UH vid planering
och framtagning av ue:n och verktygs-
utrustning samt medverkar #ven vid
utbildningen av flj personal. Teknisk
assistans pa saval hard- som mjukvara
l4mnas ocksa av FFV-U.

For att simulatorerna skall folja
flygplanen i modifieringsavseende och
forandras och anpassas till den utbild-
ningsfilosofi som framtas for flygpla-
nen pagar pi FFV-U kontinuerligt en
modifieringsverksamhet i samarbete
med anvindarna och pa direktiv fran
FMV.

Den erfarenhet som erhallits fran
nira tva ars drift av simulatorn pa F13
visar att nir den vil har kommit in
i ett stationart driftlage, sa 4r felfre-
kvensen mycket lag och tack vare
ue-systemet och kunnig personal kan
stillestandstiderna hallas nere. [ ]




O HkpF respektive F21 organisation
framgar av bilderna 1 och 2. Nagra
kommentarer 14mnades inte.

Verksamhetskray

Verksamhetens krav pa underhall av
materielen kan indelas i foljande pri-
mira krav: :

® antal hkp tillgingliga for flygning
och beredskap - antal flygtimmar
tillgangliga och speciella krav.

Detta innebir:

® att med givet antal hkp pa A-niva
klara utfall av service och repara-
tioner sa att erforderligt antal hkp
finns pa linjen och i beredskap

® att planera och genomfora tillsyns-
produktion och reparationer pi
B-niva sa att det langsiktiga flyg-
tidsbehovet tillgodoses

@ att planeringsmissigt styra under-
hallsverksamhet och flygtidsuttag
pa enskilda hkpindivider sa att
erforderligt antal hkp star till for-
fogande pi A-niva

® att ge erforderligt understod till
A-niva.

Verksamhetens krav stills framfor-
allt i termerna flygtid, tillgénglighet
och antal flygklara hkp. Det #r F21
uppfattning/erfarenhet att detta inte
ar tillrickligt om inte sambandet
mellan dessa termer klarliggs och att
det finns en gemensam tolkning mellan
operatdr och underhallsansvarig.

En dialog startades 1975 mellan F21
och AF1 med dessa fragor. Speciella
uppfoljningar och studier av ue-brister,
materieltillganglighet, tillsynstider, un-
derhallskostnader och underhall i krig
genomfordes under ett antal ar.

Resultatet av diskussionerna har
sedan legat till grund for F21 under-
hallsverksamhet av hkp under de
senaste aren och verkstadsresurserna
har ddrvid anpassats och effektivise-
rats.

Arbetsro och samarbete har gett den
kapacitetsokning inom organisationen
som kravdes for utveckling av under-

Utdrag av red ur minnesanteckningar gjorda av Ingemar Erikson

F21.

1980 drs underhillsutredning pagir och
1982-01-12 var det F21 som besoktes av U8S0
representanter. Nedanstaende ir ett utdrag
frin minnesanteckningar uppgjorda av Ingemar
Erikson F21 i samband med CF21 synpunkter
och orientering angiende underhillsverksam-

heten av helikopter

hallet som bla resulterat i att under
senaste ar stillda krav har kunnat
tillgodoses.

En planerad okning av verksamheten
vid AF1 de nirmaste aren innebar
storre krav pa F21 underhallsverksam-
het. I kommande kravspecifikationer
kommer bl a att inarbetas underhall av
Hughes 269 baserat pa de civila
engelsksprakiga underhallsforeskrifter-
na och i direkt samarbete med gene-
ralagenten SAAB-SCANIA.

Ekonomi

Kostnadsuppgifterna baserar sig pa de
separata uppfoljningssystem som til-
limpas inom Flygvapnet och Armén.
Normalt ligger 20 - 30% av den totala
underhallskostnaden pa flygverkstad
och kompani dvs kostnad per bruk-
senhet, Kostnaden kan fordelas dels pa
reservdelar vid A-nivdi och dels pa
reservelar och lonekostnader pa B-niva.

Enligt F21 bedomning har F2I
budgetaret 1980/81 haft ett onormalt
lagt utfall pa apparatunderhall for Hkp
3. Flygtimkostnaderna svinger kraftigt
mellan olika budgetar beroende pa
variationer i utfall av underhallskri-
vande enheter i motor- och kraftover-
foringssystem.

Hkp 3 vid AF1 har alltid haft
betydligt hogre flygtimkostnad an F21.
Forklaringen till detta 4r till storsta
delen att h4nfora till den hardare miljo
som Armén p g a operativa krav tving-
as arbeta i samt en omfattande
skolverksamhet. Detta medfor ett stor-
re felutfall. For Hkp 3 ligger fn en

Bild 1. HkpF organisation
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HkpF  ORGANISATION

vid F21.

kostnad per flygtimme pa ca 2200 -
2500 kr/timme.

Kostnadsbilden 80/81 for Hkp 4 kan
betraktas som normal. Skillnaden i
flygtimpriset pa de Hkp 4 dir tillsyn
utforts vid F21 resp FFV-U/L varierar
relativt kraftigt mellan budgetaren. Se
tabellen pa sid. 40.

Det dr F21 uppfattning att skillna-
den i kostnad mellan tillsynsverksti-
derna #r av marginell betydelse nir
flygtimpriset studeras. Didrmed kan det
inte uteslutas att krav pa rationellare
centrala verkstdder alltid bor stillas i
forgrunden.

Den avgorande delen av underhalls-
kostnaden 4r att hanfora sig till
apparatunderhdllet dir forklaringar
till skillnader i flygtimpriset stindigt
aterkommer.

Materieltillginglighet

Pa Hkp 3C har under verksambhetsaret
paborjats en omfattande modifiering
vid OAAB vilket har stallt unika krav
pa tillsynsplaneringen for att sa hog
tillganglighet som mojligt ska kunna
erhallas vid AFI.

Trots vissa forseningar i modifie-
ringsarbetena har normal flygtidspro-
duktion kunnat genomforas.

Andring av tillsynsintervall fran 150
till 200 timmar och effektiva samar-
betsformer samt en god produktion pa
hkp-verkstaden ar forklaringen till
detta. F21 fick samordningsansvar for
Flygvapnets Hkp 3 forst under hosten
1981 varfor det 4r for tidigt att
kommentera denna hkp-park.

Hkp 4 har haft storningar i tillsyns-
verksamheten friamst beroende pia ma-
terielforsorjningen. Materielbrister slar
mycket hart mot Hkp 4 flygtidspro-
duktion. Eftersom kraven pa antal hkp
pa linjen 4r hoga kan inte “kanniba-
lisering” tilldimpas i samma utstriack-
ning som pi andra versioner av
hkp/fpl. Storningarna har emellertid
inte fatt full genomslagskraft mot
operatoren som p g a forarbrist kunnat
omdisponera forare och dirvid fylit
flygtidsbehovet.

Vid F21 har en omfattande motor-
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modifiering genomforts.

Felaktiga materielsatser, felaktiga
dimensioner pa motorfundamentet som
levererats fran Italien har vallat pro-
blem. B-nivd har pa grund av tekni-
kerbrist vid AF1 lamnat ett betydande
stod till A-niva. Betraffande ue-forsorj-

ningen foreligger det ett konstant
problem. De kritiska materielslagen
skriftar dock med en periodicitet pa
bedomt 0,5 - 1,5 ar, vilket ofta resul-
terar i forldngda tillsynstider for hkp.

F21 tvingas ocksa relativt ofta
leverera hkp som ir begransat tjdnst-
bara pga ex brist pa flyginstrument
eller kommunikationsutrustning.

For Hkp 3 och 6 innebir dessa
brister mycket sillan stopp i verkstads-
produktionen. Ddremot orsakar de ett
vasentligt merarbete genom lin mellan
hkp och hindrar dessutom verkstaden
att arbeta efter de rationella flodes-
planer som gjorts upp.

Relativt ofta tvingas F21 ta in en
hkp i fortid och lana materiel fran
denna for att tillsyn ska kunna avslutas
pa en annan hkp.

For Hkp 4 innebar namnda brister
att hkp ofta star “passivt” en vecka
i slutskedet av en tillsyn.

Genomsnittlig arbetstidsatgang for
en F-ts ar 5 veckor inklusive efterser-
vice och kontrollflygning. Detta bety-
der med andra ord att leveranstiden
for en ue maste understiga 4 veckor.

Bild 2. F21 organisation.

Detta krav kan idag inte innehallas
med de rutiner som forbanden tillam-
par for materielhantering, det trans-
portsystem som utnyttjas och de leve-
ranstider som FFV-U erbjuder.

Tillgangen pa viss ue for Hkp 4 ar
mycket dilig och samma individ som
levereras till FFV-U maste aterlevere-
ras till F21 da utbyte inte kan erbjudas.
Rd-forsorjningen for hkp-materiel har
likartade problem som ue men 4r inte
fullt sa omfattande.

De storsta problemen uppkommer
vid s k “epidemier” da forsorjningssy-
stemet inte klarar av att tillrackligt
snabbt fanga upp problemet, kombi-
nerat med de langa leveranstider som
tillverkaren ofta erbjuder (12-30
manader).

Forbittringar och besparingar

1977 utarbetade F21 ett forslag om
indrat underhallsintervall for Hkp 6
fran 150 till 200 timmar mellan tillsyn.

Inledningsvis bedomde FMV och
FFV att gillande underhallssystem var
si vil genomarbetat att en forandring
var omojlig.

Forslaget genomfordes likvil efter
FMV beslut och motsvarande omar-
betning genomfordes sedan for Hkp 3
och 4 i samarbete med FFV-U/L.

Erfarenheten av denna forandring
som var relativt enkel och som i mycket
ringa grad inverkade pé apparatunder-

80/81 79/80 7879

Hkp 3 Hkp 4|Hkp 6|Hkp 4 |Hkp 4

Tot underhallskostn ........... kkr | F21 588 3083 -} 5000| 2000
Underhallskostn bruksenhet kkr | F21 vst 226 300 - 481 440
Apparatunderhall .............. kkr | cv 255 2055 - | 4199| 1388
317 (i1 SR— F21 396 486 - 636 427
TIMPLIS cveinirereresssrasassarsrsnns kr/h| F21 1482 6343 - | 7996'| 4665
[T 1):) oAU —— kr/h | AF1 2175 - | 1224 - -
AT L —— ) )} I 3 - 6027 - | 6733'| 4322
TIMPLIS  ceovreeremrmressmasessissensen kr/h| F17 - 6562° - | 60407| 5502
Timpris, medelvarde .......... kr/h| FV 1701 6291 -| 6606| 5153

1 Tillsyn vid F21

2 Tillsyn vid FFV-U/L 3 Exklusive tva haverireparationer pa ca 850 kr/h
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hallet var att med bibehallen verkstads-
kapacitet kunde flygtidsproduktionen
na upp till stillda krav frin AF1 och
sedemera Chkp/F.

Flygtimpriset paverkades marginelit.

Jamforande studier mellan det civila
hkp-underhéllet och det militara har
diskuterats med jimna mellanrum.
Nar fragan om civil leverantdr av
hkp-underhéllet togs upp av FMV-F:U
1979 paborjade F21 och FFV-U en
jumforande studie efter samrad med
Flygstaben och FMV-F:UD.

Syftet var bla att pavisa att med
ett jamforbart underhdllssystem kan
hkp-underhallet med nuvarande orga-
nisation vid F21 goras minst lika
effektivt som hos en civil leverantor.

Resultatet ar en ny underhallsplan
for Hkp 3, 4 och 6. Forutom att
intervallen mellan tillsyn 4ndrats fran
200 till 300 timmar med motsvarande
positiva effekt som tidigare ndmnts
andras nu apparatunderhallet.

Denna #ndring av apparatunderhal-
let 4r till storsta delen knutet till
andrade underhallsintervall och frilig-
gande fran bruksenhetens tillsyn.

De nya foreskrifterna ar jamforda
med motsvarande utgivna av Bell och
Agusta. En av FFV-U genomford
arbetstidsberikning visar att arbets-
mingden mellan de olika foreskrifterna
4r helt jamforbara. Andringen innebir
forutom en minskning av den totala
arbetsmangden aven en forskjutning av
underhallet fran B-niva till A-niva
framforallt av arbeten av sidan karak-
tar som dven maste utforas i krig. Detta
kan som bonus ge okad kompetens pa
A-niva for krigsuppgiften.

En positiv effekt ur kostnads- och
materieltillganglighetssynpunkt erhalls
om effektiv materielstyrning och nog-
grann planering tillimpas. Kriterier for
detta diskuteras men #r inte framtag-
na. Niar de nya underhallsplanerna
distribueras (varen 1982) och de ap-
parater som ingar i dessa hanteras i
SYSTEM DIDAS FLYG (1982) bor
goda forutsattningar for en effektivare
materielstyrning och noggrannare pla-
nering finnas.

Forutom detta maste rutinerna for
materielhantering ses over och mojlig-
heten till effektivare apparatunderhall
undersokas. Detta skulle kunna leda till
synbar forindring av flygtimpriset.

Hela kedjan i materielhanteringen
fran hkp till central verkstad och ater
maste ses over. F21 har den uppfatt-
ningen att det finns betydande tidsvin-
ster att gora i denna hantering. I forsta
hand skulle det ge en effektivare
ue-hantering och darmed reducera de
problem som ndmnts betriffande till-
ganglighet.

En del av de nimnda forbittringarna
ar under inforande och kommer att ge
vissa positiva effekter redan under ar
1982. Andra 4r i viss man beroende
av tillkomsten av versionskontor. W




1980 ars underhallsutredning
fortskrider enligt planerna.
Arbetet ir indelat i tva etapper.
Den forsta av dessa slutfordes
under 1981 och TIFF kunde

i decembernumret redovisa
utredningsmannens sammanfatt-
ning.

Text: Rolf Hjirter, FMV-F:UTM

O Andra etappen som pagar som bast
nidr detta skrivs behandlar i huvudsak
foljande fragor:

@ Precisering av forsvarsmaktens egna
underhallsresurser (betr fordon, far-
tyg, flygplan, marktele m m).

@ System och organisation for reserv-
materielforsorjning (i huvudsak re-
servdelar och utbytesenheter).

® Former och organisation for under-
hall av transportflygplan och heli-
kopter.

@ Olika alternativ for centraliserat
fartygsunderhall (Musko alt Karls-
krona).

@ Mojligheterna att tillfora Karlskro-
navarvet civila statliga nybyggnads-
och underhéllsprojekt genom en
forbattrad samordning av statliga
bestidllningar.

@ Provning om nu tillimpade grunder
for prissittning vid de forbands-
bundna verkstidderna utgor hinder
for en samordning med ovriga
samhilssektorer.

® Provning av milomaterielforvalt-
ningarnas uppgifter och organisa-
tion.

@ Fortsatt provning av besparingsmoj-
ligheterna.

Utredningsmannen skall enligt pla-
nerna lamna sitt slutbetéinkande under
juni ménad till forsvarsdepartementet.
Under sensommaren/hosten forvintas
utredningsresultatet sindas pad remiss
inom och utanfor forsvaret varefter
riksdagsbehandling kan bli aktuell
under varen 1983. [ |

Sedan en tid tillbaka finns det vid

FMYV ett ADB-system vid namn DEL-

TA. Vad betyder nu detta tiinker “vin

av ordning” det finns inte nagot sadant

. ] rojekt och nya fods inte over en natt

225 QU QL) RIS ?noiln FMV? y_ Jo, det finns, det ir
nimligen Rd/FG (det for forsvaret

gemensamma reservdelssystemet) som

N\ | A
ol "“A‘F \ ‘7”¢ fatt ett annat namn!

DELTA - ett nytt ADB-system?

O Li4sare av TIFF kénner till att det
pagir ett projekt Rd/FG MOD med
malsittning att oka fredsrationalise-
ringen av reservmaterielhanteringen
och se over vad som kan goras for att
minska dess sirbarhet samt forbattra
systemets krigsrutiner. 1 forstudien
framkom det synpunkter att system-
namnet Rd/FG var alltfor tungt och
borde bytas ut mot nagot mera slaende.
Efter att manga pannor lagts i djupa
veck foddes system DELTA. Ordet
valdes med tanke pa att det var kort
och sldende och att symbolen for
systemet den grekiska bokstaven stora
Delta (A) som ir tredje bokstaven i
alfabetet kan symbolisera de tre for-

svarsgrenarna som ska betjinas av
systemet.

For den som idag inte vet vad
DELTA kan klara av kan artikelfor-
fattaren upplysa om att det ar ett
ADB-system som startade ar 1956 och
hanterar reservdelar for flygvapnets
materielsystem. Det har under arens
lopp utvecklats avseviart och 1978
anslot sig armén for att fi hjilp med
en arméapplikation. Systemet bestar
alltsa idag av en armé- och en
flygapplikation dir programvaran &r
praktiskt taget identisk men dir man
arbetar mot separata register och gor
bearbetningarna oberoende av varand-
ra.

Idag haller DELTA reda pa tillgang-
ar, behov, forbrukning, servicegrad
mm for ca 500 000 olika artiklar. Det
totala lagervirdet uppgar till ca 3 000
miljoner kronor och materielen lager-
fors pa ca 300 platser spridda over hela
landet. Systemet utfor dessutom berik-
ningar av behov och prognoser, fram-
stiller inkopsanmodan, mottagnings-
och kontrollunderlag, beordrar omfor-
delning, pafyllning etc samt larmar pa
givna kriterier att anbefalld materiel-
beredskap riskerar att underskridas.

For ytterligare informationer om
DELTA-systemet  kontakta girna
FMV-F.URO i Arboga eller
FMV-A:URS i Stockholm. [ ]
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Funktionsuppfoljning

Drifttidsrapport (DTI)
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" Text: Sten Flodkvist, FMV-F:-UTM

Bérje Knutsson, TELUB
Bild: Ake Lundqvist, FMV-F:UTM

Flygvapnets informationssystem for materieluppféljning, DIDAS
MARK, togs i bruk dr 1979. I och med detta fick man ett
hjalpmedel for att kunna gora en funktionsinriktad uppfoljning
av flygvapnets marktelemateriel. Malet med verksamheten ir
att DIDAS MARK ska ge sidan information att atgiirder for
att rationalisera underhdllet och for att uppnia och vidmakthélla
onskad driftsiikerhet ska kunna vidtagas.

Denna artikel beskriver hur det har gitt och vad som hiint
sedan funktionsuppfoljningen infordes.

a De tekniska system som for nirva-
rande foljs upp 4r:

® FYL/VADERAVD (13 forband)

@ STRIL/RViadC (Lfc typ 1 och
ITgc)
@ Luftopra (samtliga Us)

Dessutom foljs MILTEX (fd DA-
TEX) provnit upp under en begrinsad
period. Rapportering av intriffade
dirftstorningar sker fran de platser
inom respektive system dir de tekniska
funktionskedjorna anvinds taktiskt.
Rapporteringen sker med blankett
Driftjournal (DJ) vilken siands till
Forsvarets Datacentral for inlagring i
DIDAS MARK databas. Forutom
driftstorningar foljs 4ven drifttiden upp
pa blankett Drifttidsrapport. Blanket-
ten anvinds for inlagring av drifttiden
i datorn.

Utvirdering

Resultatet redovisas i sammanstill-
ningar som omfattar en tidsperiod av
tre manader for systemen FYL/
VADERAVD och STRIL/RVadC
samt sex manader for Luftopra.

Som underlag for att kunna gora
sammanstillningarna bestiller DIDAS
MARK administration utdata fran
systemet. Sammanstillningarna gors
dels for att man ska fa en helhetsbild
av hur funktionskedjorna fungerat dels
for att fa information om brister 1
materiel och underhallssystem.

Arbetet med sammanstillningen kan
sigas vara indelat i tre slag:

@ urvalsprocess

@® bearbetning av utvalda funktions-
kedjor

@ virderingsmote.

Urvalsprocess

Denna process innebdr att man tar
fram den eller de funktionskedjor som
inte uppnatt de taktiska krav som har
stallts. Med detta menas att tillgang-
ligheten har varit lag, att det har
forekommit manga fel, lang hindertid
etc.

Nyanskaffade tekniska system har
i ett tidigt skede asatts taktiska krav,
medan huvudparten av de utrustningar
som 4r i drift inte har sadana
driftsakerhetskrav. 1 det senare fallet
anvinder man i stillet larmgranser som
bestar av provisoriskt antagna driftsi-
kerhetskrav grundade pa vissa erfaren-
hetsvirden.
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darefter forklaringar till felutfallen.
Med hjdlp av utdata frin DIDAS
MARK och direktkontakter med felav-
hjdlpande instans tar den tekniske
handliggaren fram felorsakerna och
foreslar vid behov atgiarder for att
komma tillratta med problemen. Sam-
tidigt arbetar DIDAS MARK admi-
nistration med att ta fram uppgifter
om hur de utvalda funktionskedjorna
fungerat under det senaste aret. I de
fall den utvalda funktionskedjan tidi-
gare haft ett resultat under stallda krav
redovisas orsak och eventuell atgird
tillsammans med den aktuella perio-
dens resultat.

Virderingsmote

Vid virderingsmotet redovisas det
material som DIDAS MARK arbetat
fram for en sa kallad virderingsgrupp.
(Varje tekniskt system har sin speciella
virderingsgrupp.) I motet deltar repre-
sentanter for Flygstaben, FMV sakbyra
och underhillsavdelning, huvudverk-
stader och forband. I virderingsgrup-

sigral 1
y1lning) ges i gor
cvike bristsituationer.

MOTETS KCYMERTAR: Kv 2 -81

FiUR skal) undersaks fordelning av reservielar
Ky 3 -81

FPI-centrum, Viderradar P¥-30 Nigger ute vid randen pd
PPl. hindertioens lingd troligen prioritering av andra
arbetsuppgifter

ALLMALT: kv 3 -BI

Bestallning anglence modifiering av elektroniken
beraknas laggas 1:a kv-B2, detta giller rorliga
PY30 stn

AKTUELL PERIOD 4/8%

| funktionshindrande fel med
192.0 h hindertid.

MTRL-SLAG: [
RADAR 1 fel med hindertiden 192.0 h \

HVST-KOMMENTAR; CVA

Vaderradarn ger inga eko. Byte V10). Byte kristaller. Byte V40!,
Den 14nga hindertiden beror bl 2 pd peronalbrist och priorilering
av andra arbetsuppgifter.

Se kommentar under 3kv/B1

NOTETS KOMMENTAR:
Ingen kommentar

Exempel pd utvirdering

pen for FYL/VADERAVD ir #ven
Luftfartsverket representerat.
Virderingsmotet beslutar om felhin-
delsen tex ska foranleda nirmare
undersdkning for eventuell modifiering,
andring av underhallsforeskrifter, for-
4ndring i fordelning av ue/rd eller om
felet ska betraktas som ett enstaka fall

och lamnas utan atgird.

Virderingsmotets kommentarer och
beslut sitts in i den sammanstillning
som gors vid motet och sinds darefter
till alla berorda instanser.

Exempel pa resultat av DIDAS
MARK funktionsuppfoljning

Information fran DIDAS MARK
funktionsuppfoljning har under den tid
som den varit i drift utnyttjats for
materielanpassning och underhallsra-
tionaliseringar.

Da det giller materielanpassning
kan man ge foljande exempel pa
materiel, ddr information fran DIDAS
MARK har utgjort en del av det
underlag som lett fram till beslut om
materieldndring.

@ Radiosindare FMR 14
@ Radiomottagare 122
® Radar PV 30

® Tontelegrafmottagare

Vidare har underlag fran funktions-
uppfoljningen initierat flera fall av
bruksenhetsuppfoljning i syfte att fa
mer detaljerat underlag for materiel-
byte eller materielindring.

Genom att man fran system DIDAS
MARK har haft tillgang till objektiv
information om materialens driftsaker-
het har ett stort antal underhallsplaner
och -foreskrifter kunnat anpassas till
behoven pa ett bittre sitt 4n tidigare.

Andra  underhallsrationaliseringar
som man kan peka pi 4r att man
paverkat efterlevnaden av befintliga
underhallsrutiner eller #ndrat dem.
Detta har gjorts efter det att man
under utvirderingsarbetet upptickt att
langa hindertider orsakats av brister
i sidana rutiner som tex hanteringen
av ue/rd eller hur anmilan om avbrott
i samband med planerat underhall sker.

Synpunkter efterlyses

Om Du har synpunkter pa DIDAS
MARK  materieluppfoljningssystem
meddela detta gédrna till Sten Flodkvist
FMV-F:.UTM!

Om Du vill se vad som 4r under
uppfoljning lis da TOMT 80-192 som
alltid ar aktuell da den ses over en ging
per ar! [ ]

DIDAS MARK virderingsmite STRIL/RVidC 1981-12-17. Fr.v. Lennart Jalner FMV-F:LS, Rolf Hjirter
FMV-F:UTM, Stig Moller FMV-F:UTM, Stig Lindgren SRA. Rolf Johansson FMV-F-UTM, Olof Hertzman
FMV-F.UPM, Per-Géran Nilsson FS/Stril Kent Hdll FMV-F:UPM, Gustav Nilsson.
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DO Mer 4n 300000 apparater har
uppdaterats i systemet och denna siffra

kommer successivt att stiga till om-
kring 500 000 fordelade pa:

Fpl 37 o, 500 typer
Hkp 3 240 typer
Hkp 4 . 390 typer
Hkp 6 e 200 typer
Fpl 60 ]

Fpl 35 annu inte bestamt

Basmateriel !

For denna materiel kommer bl a
@ materielfelsuppfoljning

@ individuppfoljning

@ underhéllsplanering/-uppfoljning

® TOMA-uppfoljning
att tillimpas pd ADB-basis.

Syfte med DIDAS FLYG

@ Att forbattra materielfelsuppfolj-
ningen och erhalla sidkrare grund-

data for analyser av viktig materiel
enligt FMV-F bedomande.

@ Att forenkla de administrativa ru-
tinerna som krivs for bevakning och
styrning av materielunderhall och
modifieringar ner till apparatniva.

@ Att tillimpa individuppfoljning av
utbytesenheter och reparabla reserv-
delar savdl monterade som omon-
terade for att effektivisera utnytt-
jandet, oka tillgangligheten och
reducera underhillskostnaden for
apparaterna.

Historik

1972 delades DIDAS upp i DIDAS
FLYG och DIDAS MARK. Ny
kravspecifikation utarbetades
som underlag for den huvudstu-
die som avsags startas.

1972 paborjades datainsamling med
ny typ av rapportblankett TRAB
(teknisk rapport med arbetsbe-
stillning) och med malsittning
att forbdttra materielfelsuppfolj-
ningen som utokades att omfatta
inte bara materiel pa bruksen-
hetsnivd utan dven pa system-
och apparatniva. Ddrmed erholls
siakrare grunddata for analys av
ur FMV-F synpunkt viktig ma-
teriel.

1976 visade sig dator typ SAAB D23
vara alltfor ofullstindig med ett
otal problem varfor projektet
maste inrikta sig pa ett datorbyte
och dirmed sammanhingande
omprogrammeringar.

1978 avslutades arbetet med framtag-
ning av nya program och kon-
vertering till en ny dator UNI-
VAC 1100.

Den 31 december 1978 avsluta-
des Projekt DIDAS NY FLYG

och systemet driftsattes som
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DIDAS FLYG. Ansvarsmissigt
understidlldes systemet FMV-
F:UD.

Vid denna tidpunkt var systemet
inte laddat med annan informa-
tion 4n tekniska rapporter som
kunde sorteras pa materielslag.
Skrivandet av tekniska rapporter
ar odiskutabelt mycket viktigt for
materieltjinsten men betraktas
manga ganger som en admini-
strativ belastning pid forbanden.
Inforandet av individuppfoljning
av utbytesenheter (ue) och re-
parabla reservdelar (rd) monte-
rade i flygplan och helikopter och
omonterade pa huvudverkstad
eller 1 forrdad dr nodviandigt for
att kunna reducera kostnader,
effektivisera underhall och han-
tering av nimnda individer.

En forutsiattning for materielfels-
uppfoljning och individuppfolj-
ning 4r att de administrativa
rutinerna som krdvs for bevak-
ning och styrning av underhalls-
atgarder och modifieringar ner
till apparatniva effektiviseras si
att en rationaliserande effekt
uppnas pa forband/motsvarande.

1980 paborjades provdrift pa flygvap-
nets och marinens Hkp 4 med
malsdttning att ladda systemet
med data nodvindiga for den
totala  underhallstjansten  av
nimnda apparater.

Resultatet fran detta arbete vi-
sade bla att stora brister fanns
dolda i den manuella dokumen-
tationen. Information och utbild-

1981

Antal apparattyper

500

ning om gillande regler och
rutiner savil centralt som lokalt
var bristfilliga pa forband, cen-
trala verkstader och inom FMV-
F.

Parallellt med provdriften star-
tade dven forsok med uppfoljning
av TOMA pa flygplanniva, fpl
35 pa F4 och F10, flygplan- och
apparatniva pa Hkp 4 och ap-
paratnivd pa motor typ RMS.

bildades en projektgrupp UPP-
DATERING DIDAS FLYG med
uppgift att ersdtta nuvarande
manuella rutiner for underhalls-
och TO-uppfoljning samt teknisk
dokumentation med datorstodda
rutiner.

Arbetet foljer en plan enligt fig
2.

o
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Underhillsuppfoljning flygplan/
helikoptrar
Inventering och uppdatering av under-
hallslaget 4r genomford for alla appa-
rater som ingar i fpl 37. Nyleveranser
frin SAAB-SCANIA uppdateras lo-
pande innan leverans sker till forband.

Trots att flygplanparken 4r relativt
ny kunde konstateras att en stor mangd
fel uppstitt i samband med den
manuella hanteringen. Orsaken kan
sannolikt vara att organisationen vid
forbanden inte haft resurser att bevaka
och reglera underhallet av all materiel
med relativt komplicerade foreskrifter.
Forutsdttningarna for detta finns nu
1 betydligt hogre grad i och med att
ADB-system driftsatts.

Parallellt med inventeringen av ap-
paratstatus har atgidrder vidtagits for
att erhalla

cklas!

@ battre underhillsplanering av appa-
rater (i mojligaste man anpassad till
olika versioner)

@ anpassade materielstrukturer

@ bittre samordning vid utgivning av
foreskrifter

@ cnklare foreskrifter for yttre utrust-
ning
® monteringsplatskoder

@ utbildning av dokumentationsperso-
nal

@ planerad informationsutbildning av
ovriga berorda handlaggare

Dessa atgirder kommer att i stor
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Fig 2. Prelimindr tidsplan.

utstrickning eliminera de kallor till fel
som forekommer vid materielhante-
ringen.

Automatisk prediktering

For att ytterligare forenkla hanteringen
infors under sommaren 1982, i sam-
band med reorganisation av databasen,
en automatisk prediktering av under-
hallsatgirder. Detta innebir att syste-
met fran information som tidigare
terminalbehandlats (framst AR och
TRAB) automatiskt berdknar materie-
lens framtida underhallsutfall.

Som en foljd av detta utgar den
manuella uppdateringen av underhalls-
utfallen som pa fpl 37 och Hkp 4 for
ndrvarande orsakar en hel del onodigt
arbete med formular DIL/DUH. Pa
grund av mycket komplexa underhalls-
intervall som forekommer kommer
denna driftsittning att ske i etapper.

Etapp 1: Kommer att inforas i sam-
band med nyss namnda re-
organisationen av databasen
under juli 1982. Etappen
omfattar material med fol-
jande underhallsintervall:

® kalendertidsbunden ma-
teriel med totaltidsinter-
vall

® drifttidsbunden materiel
med endast drifttidsinter-
vall

@ drifttidsbunden materiel
med ett drifttidsintervall
och ett forradsintervall

® materiel med enbart for-
varingsintervall
Etapp 2: Kommer att paborjas i ars-
skiftet 1982/1983 och om-
fattar:
@® kalendertidsbunden ma-
teriel med icke totaltids-

intervall (intervallen
raknas fran monterings-
datum)

Utover detta finns det en
liten mingd material for
vilken beslut inte tagits om
automatisk prediktering pa
grund av mycket komplice-
rade underhillsbestimmel-
ser.

TOMA - uppféljning
Utveckling av systemet for hantering
av TOMA och uppfoljning av modi-
fieringsstatus ner till apparatniva har
slutforts. Provverksamhet pagar lopan-
de pa motor RM8, Hkp 4 och fpl 35
pa F4 och F10,

Under forberedelsearbetet for start
av systemet har det vid provinventering
visat sig att modifieringsstatus inte
dokumentationsmassigt kan verifieras
pa en oacceptabel stor mingd appa-
rater. Detta problem har tidigare
papekats bland annat i samband med
haveriutredningar. Orsaken till brister-
na aterfinns i hela hanteringskedjan

fran handliggning inom FMV-F,
FFV-U, SAAB-SCANIA till for-
band/motsvarande.

Med anledning av detta #4r rutiner
och regler under omarbetning. Infor-
mation/utbildning av handliggare pla-
neras.

Inventering av TOMA-laget och
laddning av systemet kommer att
paborjas kring &rsskiftet 1982/1983
med fpl 37.

Fransett att flygsikerhetsaspekter
kan liggas pa uppfoljning av modifie-
ringsstatus kommer systemet i mycket
hog grad ge den korrekta information
om inforandeldge av modifieringar och
tillfalliga engéngskontroller som kravs
for en effektiv handlaggning inom
FMV och inte minst vid forband/
motsvarande.

Basmaterial
Materieluppfoljning har startat pa en
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liten m#ingd materiel som sorterar
under begreppet basmateriel. Ett myc-
ket stort behov av uppfoljning forelig-
ger pa ca 40 st materieltyper d4r bland
annat ingar:

@ sopblasmaskin ny

@ klargoringsbil

@ riddningsterrangbil 4112
® riddningsterrangbil 922

Forandringar kommer att inforas
successivt efter reorganisation av da-
tabasen. Resultatet av 4ndringarna
kommer att bli en anpassning mot den
underhallsfilosofi som tillimpas for
denna materiel.

Underhallsuppfoljning ska aven till-
lampas pi den materiel som enligt
underhallsplanen har forebyggande
underhall.

En mycket stor méingd av materielen
saknar identitet varfor forutsittningen
for underhallsuppfoljning saknas. Av
denna anledning #4r arbetet inriktat pa
att finna realistiska former for plane-
ring och bevakning av basmaterielun-
derhallet.

For den materiel som kommer att
uppfoljas galler:

@ total uppfoljning av underhallsldget

@ uppfoljning av individernas geogra-
fiska placering

@ mojlighet att genomfora effektiv
garantibevakning

@ okad funktionssikerhet genom ma-
terielfelsuppfoljning

@ mojlighet till forenklat och darmed
billigare underhall

I forsta hand kommer “BAS 90
materiel” som nyanskaffas att inforas
1 systemet.

Utbildning

Den personal som tjdnstgor vid forban-
dens/motsv  dokumentationsdetaljer,
planeringsdetaljer och tekniska detaljer
— flygplan - har inte haft mojligheter
att fa den speciella utbildning som
borde krivts for deras unika tjanster
inom respektive ansvarsomrade. Anvis-
ningar, foreskrifter och rutiner for
deras verksamhet finns inte dokumen-
terat i nagot samlat verk och saknas
dessutom i relativt stor omfattning. Det
har visat sig att den utbildning och
information som personalen fatt 4r
baserat pa “arv” fran tidigare hand-
laggare om sddana funnits eller med
“sjilvstudier”. Det #r overvigande
tjanster for civil personal som &r
berorda.

FMV-F kan inte acceptera denna
brist varfor utbildningspaketet for per-
sonal pa dokumentationsdetaljer tagits
fram och utbildning genomfors for
nirvarande. Motsvarande utbildning/
information for personal vid plane-
ringsdetaljer, tekniska detaljer — flyg-
plan — och berdrda handlaggare inom
FMV-F ar under framtagande och
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kurser planeras genomforas under hos-
ten 1982.

Resultatet beridknas ge en effektivare
och rationellare hantering av flygma-
teriel samt eliminera de felkillor som
vi hitintills vet forekommer i den
matericlhantering som nu tilldimpas.

Administrativa regler

Behov av regler och rutiner for han-
tering av flygmateriel okar for nirva-
rande patagligt vid forband beroende
bla pa andrade underhillsforeskrifter,
inforande av DIDAS FLYG som
administrativt hjalpmedel, ny basma-
teriel m m.

Av namnda skl pagar for narvaran-
de i samarbete mellan FMV-F:U och
forband ett framtagande av ett samlat
verk som preliminirt kallas
ADMINISTRATIVA REGLER.

Innehallet kommer att besta av krav,
direktiv, anvisningar, rekommendatio-
ner och rutiner for materieltjinsten.
Vil medvetna om vikten av att for-
banden maste ha frihet att lokalt
anpassa resurser mot stillda krav
kommer de administrativa reglerna att
utformas av ansvariga med sa fa krav
och direktiv som mujligt och framfor
allt utforma reglerna som anvisningar
och rekommendationer.

Vid start av TOMA-uppfoljning,
materielstyrning mm kriavs det att
motsvarande delar av regelsamlingen
ar fardigstdllda och att utbildning av
berord personal dgt rum.

Det stora behovet av dessa admini-
strativa regler innebdr att arbetet har
getts hog prioritet av FMV-F:U och
de forsta kapitlen ber#knas distribueras
efter semesterperioden 1982.

Samordning DIDAS FLYG och
RdFg-mod (DELTA)

Ett utokat samarbete mellan DIDAS
FLYG och RdFg-mod (DELTA) har
startats for att erhalla en effektivare
materielhantering inom Flygvapnet.

En effektiv enkel hantering efterstra-
vas och kan enligt samordningsgrup-
pens bedomningar erhéllas genom sam-
arbete pa alla nivder, databas, regler
och rutiner, in- och utdata, terminaler
och ett av det visentligaste krigsan-
passning.

Resultaten av samordningen mellan
systemen blir att anvindaren kommer
att ha en kinsla av att arbeta mot ett
system oavsett om det galler reserv-
delar, reparabla reservdelar eller ut-
bytesenheter.

En samordning av systemen ger
foljande:

® De krav som stills pa ue-hantering
kan uppfyllas

® Onskemal om samordning och ef-
fektivisering av forsvarets datasy-
stem uppfylls

@ Den krigsanpassning som krivs i det

nya basystemet erhills och langva-
rig verksamhet pi baser under
fredsforhallande underldttas avse-
vart.

Ambitionsniva

Vid de inventeringar av materielstatus
som genomforts pa fpl 37 och Hkp 4
har det framkommit att det manuella
systemet for dokumentation m m som
tillampats med befintliga sma perso-
nella resurser inte fungerat tillfreds-
stdllande.

Dokumentation och forebyggande
underhall har i relativt stor utstrick-
ning inte genomforts enligt gillande
foreskrifter. Med DIDAS FLYG er-
halls ett system som gor det mojligt
att halla felprocenten lag - ca 20%
av materielen har i det manuella
systemet saknat eller haft felaktigheter
i dokumentationen, under det att
motsvarande siffra i DIDAS FLYG
bedoms vara S % eller ligre.

Om ambitionsnivan genom stréngare
krav ska hojas ytterligare kommer
storre resurser att krdvas och risk
foreligger att forbanden kommer att
uppfatta detta som orealistiskt och ett
sjilvindamal for systemet som sadant.

Var avsikt 4r att materiel med
mycket stora flygsikerhetskrav -
motor, raddningssystem, rotorblad m m
— ska sarbehandlas i systemet och 0 %
fel efterstravas. Ovrig materiel ska
kunna behandlas med en nagot mindre
och dirmed mer realistisk ambitions-
niva.

Definitioner av olika ambitionsnivéaer
diskuteras just nu av arbetsgruppen och
ska vara utformade innan TOMA-
uppfoljningen ska paborjas.

Dagens problem 4r bla att fel som
tidigare dolts i det manuella systemet
nu ska kunna framtrida pa dataskir-
men. Med de sméi resurser som fn
disponeras for ratt dokumentation in-
nebir det stor risk for stress om inte
datatekniska problemen klaras ut sa
snart som mojligt, vilket #ven 4r
arbetsgruppens malsittning.

Begreppet DIDAS FLYG

Som lasaren siakert har insett &r
uppskattningen pa forband, verkstader
och Materielverket mfl av DIDAS
FLYG stor och betraktas inte lingre
som ett besvirligt datasystem utan som
ett hjalpmedel i1 den dagliga tjénsten.

Hela underhallstjinsten med be-
grepp som reservdelar, utbytesenheter,
rutiner, foreskrifter, basmateriel, flyg-
materiel, planering m m berors och en
genomgripande forandring har startat
och pagér.

Resultatet blir lagre underhallskost-
nader pa apparater, battre tillganglig-
het av materielenheter, mojlighet att
uppfylla de onskemal och krav som
stalls fran olika hall pa anvindare av
modern flygmateriel. [ ]




Text: Lars Nordell FFV-U/CVO Foto: Tommy Selander FFV-U/CV(

o o
Undervisnings-
®e0
a m e FFV Underhall har pi uppdrag av FMV-F:PU
och UT genomfort och planerar att genomféra
®

grundkurser i luftkonditionerings- och kylteknik

samt Kkurser i service och reparation av

v1 kylaggregat.

Bild 1. Undervisningsanliggning luftkonditionerings-
och kylteknik. Kyldelen till vinster pd bilden.

O For att genomfora dessa kurser har
det visat sig ett stort behov att
praktiskt kunna simulera olika drifts-
fall och fel pa ett pedagogiskt riktigt
siatt. Att pa de befintliga typerna av
luftkonditionerings (LKE)- och kylagg-
regaten visa variationer i drift och fel
har visat sig mycket svart och i vissa
fall helt omojligt. Att anordna ett
verkligt fel kan tex innebira ett par
timmars reparation av aggregatet. I sa
kallade undervisningsanlaggningar kan
samtliga funktions- och driftsfall prak-

tiskt visas.
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Manometrar

Bild 5. Undervisningsanldggning - kylteknik F14.

Principen for luftkonditionerings-
och kylteknik kan enkelt askadliggoras
och kunnandet for de olika ingaende
teknikomradena, sasom filter-, flakt-
och reglerteknik etc okar.

De flesta fel som i verkligheten
uppstar kan simuleras och felsoknings-
tekniken kan litt ovas och praktiseras.

I undervisningsanlidggningarna kan
dven reparationer och byte av appara-
ter/komponenter i kylsystem latt visas
och utforas.

Serviceatgirderna i samband med
evakuering och fylining av koldmedium
till kylsystem kan ¢vas och praktiseras
av eleverna.

For genomforandet av kurserna samt
for den framtida wutbildningen av
flygvapnets personal vid A- och B-niva
fanns #ven ett behov av bra mjukva-
ruunderlag ( = ldrobocker).

Pa uppdrag av FMV har FFV-U/
CVO tagit fram ett speciellt kompen-
dium i luftbehandlings- och kylteknik.
Kompendiet och undervisningsanlagg-
ningarna ir siledes avsedda som vik-
tiga och pedagogiska hjilpmedel i
utbildningen av “var” personal.

Genom  undervisningshjilpmedlen
erhalls en bittre utbildad personal.
Utbildningen i tex kylteknik kan
utforas pa ett rationellt och ekonomiskt
optimalt sitt. Hirigenom kommer pa
kort sikt underhallskostnaderna att
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Samverkan

FFV-U/CVO har i samrad med FMV
och vissa forband, framst F14/FFS,
utvecklat en undervisningsanldggning
i luftkonditionerings- och kylteknik
(bild 1) som ar placerad vid CVO.

En undervisningsanliggning i kyltek-
nik finns placerad vid Flygvapnets
Halmstadsskolor, F14 (bild 5 och 6).

Noteras bor att anliggningen vid
CVO ocksa ar avsedd att anvindas i
det direkta underhallsarbetet. Anligg-
ningen 4r sa uppbyggd att utprovning
kan ske av felaktiga apparater, modi-
fieringsforslag kan principiellt testas
och funktionsforloppen studeras.

Vad ir di luftkonditionerings-
och kylteknik?

Luftkonditioneringstekniken kan defi-
nieras som behandling (konditionering)
av luft med avseende pa renhet,
temperatur och fuktighet. Denna be-
handling sker vanligtvis i en luftkon-
ditioneringsapparat, diar den luft som
ska tillforas forbrukaren” behandlas
sa att onskad temperatur, fukthalt och
renhet erhalls. I detta syfte virms, kyls,

fuktas, avfuktas och filtreras luften i
apparaterna och sedan transporteras
genom t ex en flikt, utvunnen virme-,
kyl- och fuktmingd till forbrukaren.

Principerna for luftkonditionerings-
och kylteknik framgar av vidstiende
bild 2.

Analogt med ovanstiende si kan
kyltekniken definieras som tekniken att
alstra och utnyttja en ligre temperatur
4n den som den aktuella omgivningen
har. Detta innebir att virme tas fran
ett medium med en lag temperatur och
overfors till ett medium med en hogre
temperatur. Detta astadkommes genom
en sk kylteknisk process.

Kylprocessen kan astadkommas pa
ett flertal olika sétt men i praktiken
anvinds i huvudsak fordngningsproces-
sen.

Den utan jimforelse vanligaste for-
angningsprocessen 4r kompressorkyl-
processen. Se bild 2 “princip -
luftkonditionering”.  Kompressorkyl-
processen arbetar i ett helt slutet
kretslopp i vilket arbetsmediet, det sa
kallade koldmediet cirkulerar under
virmeupptagning och virmeavgivning.
Som framgar av namnet arbetar pro-
cessen med en elektriskt driven kom-
pressor.

Luftkonditionerings-kylaggregat
inom flygvapnet

For kylning av flyplanselektronik, flyg-
plansapparater, testutrustning och for
luftkonditionering av flygforare i kabin
samt operatorsutrymmen anvinds luft-
konditionerings- och kylaggregat av
olika uppbyggnad och funktion. Luft-
konditioneringsaggregaten (LKE) ar
antingen mobila eller fast installerade.

Exempel 4r LKE inbyggd i kraftagg-
regatbil 037 M2531-706011/706021
(KRAGG 37), bild 3.

Gemensamt for LKE-aggregaten dr

Bild 2. Princip luftkonditionering.
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att de lamnar “kylluft” som uppfyller
vissa krav avseende:

@ flode

@ tryck

® temperatur
@® renhet

LKE-aggregatens uppbyggnad och
funktion bygger helt pa de tidigare
namnda principerna for kylprocessen.
Aggregaten innehaller som regel alltid
ett eller flera kompressorkylsystem av
varierande effekter. Som koldmedium
anvdndes sk flourkarboner med be-
teckningen R-12, -22 etc (handelsnam-
nen 4r FREON 12, FRIGEN 22 0s v).

Luftkonditionerings- och kylaggre-
gaten ingar siledes idag som viktiga
funktioner i fpl 35- och 37-systemen.

Undervisningsanliggning

i luftkonditionerings-

och kylteknik
Undervisningsanlaggningen har projek-
terats och byggts med utgangspunkt
frin foljande forutsattningar:

® Anlaggningen ska anvindas vid
grundkurser j luftkonditionerings-
och kylteknik och kurser i service/
reparation av kylaggregat for per-
sonal vid A-, B- och C-niva.

@ Principiell driftkorning av vissa ty-
per av LKE-aggregat tillhorande
flygvapnet.

® Felsimulering av kylsystemet.

® Kyltekniska reparationer, t ex eva-
kuering - fyllning av koldmedium
skall utforas.

@ Moujligheter till provmodifieringar
med utprovning av funktion, tillfsr-
litlighet och verkningsgrad vid olika
belastningar.

® Utprovning av underhalls- och ser-
viceutrustning for A- och B-niva.

Den principiella uppbyggnaden av
undcrvisningsanlaggningen 1 luftkondi-
tionerings- och kylteknik framgar av
bild 4.

Undervisningsanl;’iggningen innehal-
ler foljande huvudfunktioner:

Fliktteknik
Flakt med motor och reglerutrustning
for dndring av luftfloden.

Filterteknik
Grovfilter

Befuktningsteknik
Anggenerator med reglerutrustning for

indring av relativa fuktigheten
(RH %).

Virmeteknik

Viarmebatteri med effektreglering
Kylteknik

Kompressorkylsystem med forangare i
luftkanalen och vattenkyld kondensor.
Semihermetisk kylkompressor. Kylsy-
stemet innehaller for ovrigt:

Mandverskap kylsystem

Férangare
Termostat

Strypningar
for felsimulering

Extra
pressostat

Kompressor
Oljeavskiljare
Reciver
Kondensor

Lésbara hjul

e B £ whaks owntss
S B D o
: 2

Bild 6 B. Felsimulerings-

@ magnetventil

® synglas

@ torkfilter

@ cxpansionsventil

® LT/HT-pressostat

@ receiver

@ oljeavskiljare

® koldmedium typ R-12

Genom ovanstaende apparater kom-
mer luften att behandlas avseende
temperatur och fuktighet. Flode och

Mandéverskap felsimulering

och manéverenhet. Undervisningsanliggning - kylteknik - Fi4.

tryck anordnas med flakten och kanal-
systemets utformning.

Utbildningsanliaggningen #r forsedd
med en felsimuleringsutrustning for att
vid utbildningen ge mojlighet till
meningsfull felsokning.

Felsimuleringen omfattar bland annat:
@ koldmediebrist

® kylkompressorn startar ej
® kylkompressorn gir intermittent

@ expansionsventilen igensatt /felin-
stalid
® for hogt kondenseringstryck ‘
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Bild 4. Undervisningsanldggning luftkonditionering — kylteknik.

Principen for felsimulering ar den
att respektive fel inkopplas elektriskt
sver en kontaktfunktion som paverkar
kylsystemet att “visa” felaktig funk-
tion. Felsimuleringsdelen #r si utfor-

KOMPRESSOR
KYL
SYSTEM

mad att flera fel kan inkopplas sam-
tidigt. Felsimuleringsdelen  anvinds
4ven vid dvningsreparationer pa frimst
kylsystemet. Visat fel genom felsimu-
lering kan resultera i dvad reparation.

4

UNDERVISNINGS-
ANLAGGNING

FEL- -
SIMULERING----+-
"
S
d N
, ,"
DRIFT-
SIMULERING

Bild 7. Undervisningsanliggning - kylteknik.
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Till undervisningsanlidggningens funk-
tionssystem hor dven:

M:itenhet som omfattar bland annat:

@ Temperaturmitning av varje funk-
tionssteg

@ Muitning av relativ fuktighet
@ Luftflodesmitning

® LT/HT-miatning kylsystem
@ Vattenflodet

® Koldmedieflodet

Tva huvuddelar
Undervisningsanliggningen bestar av:

Tvé huvuddelar

® del 1 omfattande luftkonditione-
ringsaggregat med felsimulering

@ del 2 omfattande kylaggregat for s k
ovningsreparationer

Anlaggningens utseende framgar av
bild 1.

Vid undervisningsanldggningens del
2 utfores siledes ovningar i reparation
av kylsystem. Malsittningen 4r har att
eleven sjilv skall kunna utfora, med
hjalp av serviceutrustning LKE for
kyltekniskt underhall, reparationer/
byte av apparater och komponenter
vilka normalt ingar i en kylanlaggning.

Med hjalp av felsimuleringstablaer
skall tex symptom pa havererad kyl-
kompressor ges, vilket ger till foljd
efter felkonstaterande:

® Evakuering av befintligt koldme-
dium i systemet

@ Byte av kylkompressor
® Vacuumpumpning av systemet

@ Pafyllning och uppvigning av kold-
medium

@ Provkorning

Undervisningsanliggningen ger dven
mojlighet att utfora laborationer och
exempel pa detta dr uppmétning av
kyleffekten som funktion av mingd
konditionerad luft.

Till anlaggningen hor dven ett mjukva-
ruunderlag som i huvudsak bestar av:

® Beskrivning med tekniska data
@ Felsokningsschemor
@ Laborationsanvisningar

Undervisningsanliggning i Kkyl-
teknik for F14/FFS

Utbildning i handhavande och service
for kraftaggregat (typutbildning) in-
nehallande luftkonditionering (LKE)/
kylaggregat for flygvapnets personal
sker ju vid F14/FFS. Utbildningen
omfattar siledes viss teori och praktik
om luftkonditionerings- och kylteknik.
Traditionellt har man tidigare arbetat
direkt med det verkliga LKE-aggrega-




tet och med referens till FFV-U/CVO
kurser har F14 upplevt samma “pro-
blem” vid utbildningens genomforande.

Genom att F14 nu anvinder sig av
en undervisningsanldggning i kylteknik
har man for narvarande bra mojlig-
heter att oka kunskapen och forstaelsen
for denna teknik.
Undervisningsanliggningen i kylteknik
har projekterats och byggts enligt
foljande forutsiittningar:

® Anliggningen ska anvindas i typ-
utbildningen av kraftaggregat vid
F14/FFS

® Demonstration av driften for ett
kylsystem och hur samt med vilka
komponenter ett kylsystem ar upp-
byggt

® Felsimulering med felsokning ska
utforas

® Kyltekniska reparationer med an-
vindande av Serviceutrustning LKE
M8700-601210 ska utforas

Principen for anliaggningen framgar
av nedanstaende bild 7.

Anlaggningen 4r till utfosrande nis-
tan identisk med del 2 - kyldelen i
undervisningsanldggning luftkonditio-
nering - kylteknik.

Den kyltekniska principen och de
olika service-reparationsatgirderna stu-
deras i anldggningen varefter man
overgar till att visa motsvarande pa det
“riktiga” LKE-aggregatet.
Felsimuleringsutrustningen  anvinds
for att dels visa de vanligaste felen och
dels ova enkel felsokning med Servi-
ceutrustning LKE M8700-601210.

Riitt kvalitet

Text: Olle Wahlén, FFV-U/CVO

Bragg typ 745 C och D
forsdgs vid upphandlingen
med ett tindsystem av
hogsta kvalitet med avse-
ende pa radioavstorning.
Systemets tindkablar som
kostar 1500 kr/sats har
emellertid visat sig ha kort
livslingd.

Bengt Bostrém FFV - U/CVO framfor
en motor forsedd med de nya tindkablarna
som kostar mindre dn 75 kr/sats.

Felsimuleringen visar bland annat:
@ Kylkompressor startar ej

® Koldmediebrist

@ Trasig magnetventil

® For hoga resp liga systemtryck

Anldggningen levererades till F14 i
december 1981 och har hittills anvints
vid tva typutbildningsomgingar av
kraftvagn 745. Erfarenheterna 4r goda
och malsdttningen kan anses vara
uppfylid.

Kompendium

Kompendiet i luftbehandlings- och
kylteknik #4r framst en larobok och
hjalpmedel i utbildning av personal vid
A-, B- och C-nivd som handhar och

underhaller luftkonditionerings- och
kylaggregat.
Kompendiet har tagits fram av

FFV-U/CVO pa uppdrag av FMV-
F:PU

‘Kor.npendiet behandlar de grundlig-
gande allminna begreppen och tekni-
ken inom omridena:

@ ventilation

@ luftkonditionering
® kylteknik

@ virmeteknik

@ flaktteknik

@ filterteknik

I kompendiet behandlas dven kort-
fattat olika typer av LKE-aggregat som
forekommer inom flygvapnet. Kompen-
diet ar till sin upplaggning indelat i
olika avsnitt. Tonvikten av kompendiet

— spar miljon

har framst lagts pd avsnitten luttkon-
ditionerings- och kylteknik.

Ett viktigt avsnitt behandlar hand-
havandet av koldmedium i kylanligg-
ningar. Har lamnas skydds- och siker-
hetsanvisningar enligt OSM och
TOMT 80-199.

En skdrpning av anvisningarna 4r att
vanta inom snar framtid varfor det ar
viktigt att inpranta hos all personal som
kommer i kontakt med dessa koldme-
dier att skydds- och sikerhetsanvis-
ningarna noggrant foljs.

Sammanfattning

Utbildning for A- och B-niva personal
i luftkonditionering-kylteknik tillsam-
mans med Serviceutrustning LKE
M8700-601210 ger forbanden egna
resurser och mdjligheter att klara
underhallet pa samtliga typer av
luftkonditionerings- och kylaggregat.

Vid utbildningen spelar undervis-
ningsmaterielen en viktig roll. Genom
kompendiet och undervisningsanligg-
ningarna erhélls pedagogiskt bra hjalp-
medel for att driva och genomfora en
rationell och ekonomisk optimal under-
visning.

Undervisningsanlaggningarna  har
fordelen att kombinera den teoretiska
tekniska principen med praktiska ov-
ningar i drift, felsokning och service.

Undervisningsanliggningarna  och
kompendiet kommer ocksa att ha stor
betydelse for det framtida arbetet.
FFV-U/CVO har i uppdrag fran
FMV-F att studera och ge forslag till
en sk repetitionskurs i service av
kylsystem. [ ]

O Pa uppdrag av FMV-F:LBB har
FFV-U/CVO provat ut nya kablar for
dessa braggar. De nya kablarna har
provats savil mekaniskt, termiskt som
radiostorningsmissigt. De 4r battre vad
gdller de tva forstnimnda egenskaper-
na och obetydligt simre ur stornings-
synpunkt men ligger vil si bra inom
normen - FMV-F:Ls Ag EMC (fd
Ag STOR) EMI/EMC - norm.

Priset pa den nya kabeln 4r mindre
4n 5% av originalkabelns pris eller
varfor inte i dessa inflationstider; en
prissinkning av 26 dB.

Det utbyte av tindkablar som nu
pagir berdknas ge forsvaret en bespa-
ring av storleksordningen ca en miljon
kronor. Detta dr ett bra exempel pa
vad rdtt kvalitet betyder till skillnad
fran sk “hogsta kvalitet”, w

Fotnot:

Vitsen med att rikna i dB kanske forbryllar
manga lisare eftersom dB ofta anvinds i
samband med ljudniva. Decibel 4r ett matt for
att uttrycka ett forhallande. En fordubbling blir
+6 dB och en halvering -6 dB.
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O Nir det talas om moderna strids-
flygplan handlar det mest om farter,
stigformaga, vandbarhet, bevipning,
elektronik. Men att det 4r minniskans
kapacitet, som avgor om planets hoga
prestanda kan utnyttjas, talas det
sallan om. Forarens fysiologiska pro-
blem och hans arbetsmiljo kommer ofta
bort i diskussionen.

Det hjilper saledes inte hur sofisti-
kerad elektronik eller andra tekniska
finesser som finns i flygplanet, om inte
foraren och hans personliga utrustning
fungerar i miljon.

Som TIFFs lasare sdkert kanner till
maste foraren ges syrgas vid flygning
over viss hojd for att han ska fa
tillricklig syresittning av blodet. Syr-
gasen tillfors fran ett tryckkirl via en
regulator som ger ett for hojden
anpassat tryck i masken. Denna ar fist
vid flyghjalmen med textilband och ett
snabblas.

Kritisk vid 4 g

For att en jaktforare ska kunna vinna
en fight maste han genom branta
svangar komma i ratt position. Under
sadana avancerade manovrer utsidtts
sav4l foraren som hans personliga
utrustning for hoga g-laster. Vid 4 g
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Nuvarande fiste av syrgasmasken till
hjdlmen — med textilband.

Text: Gésta Sundmark FFV-U/L
Foto: Niklas Forslind FFV-U/L

Flygforarnas syrgasmasker sitter inte
kvar vid viss g-belastning. Ett problem
som haller pa att losas: Ett metall-
beslag i stillet for textilband. Till
hosten provas 100 modifierade masker
pa forband.

Sa hir ser det nya ldnksystemet av metall ut i
prototyputforande.

belastning borjar syrgasmasken att
glida av ansiktet och foraren far
problem med andningen. Det forekom-
mer att forarna med tinderna forsoker
halla kvar masken: hinderna 4r upp-
tagna med annat...

Internationellt problem

Glidande syrgasmasker 4r ett interna-
tionellt problem. Ménga forsok har
gjorts for att hindra masken att glida,
men man har hittills inte lyckats
siarskilt bra. Ett exempel 4r en kon-
struktion med ett band fran hjalmen
mellan Ogonen till masken.

Som huvudverkstad for sikerhets-
materiel har FFV Underhall nirmare
studerat problemet, och pa FMVs
uppdrag gjort en ny konstruktion. De
traditionella textilbanden har odvergetts
och istillet har ett styvare system av
metalldnkar utvecklats. Systemet med-
ger rorlighet i hojd- och sidled, men
forhindrar masken att glida av ansiktet
vid aktuella g-laster.

Arrangemanget har med gott resul-
tat provats i over ett ar av FMV-F.T.
Nu har FMV bestallt framtagning av
en provserie pd 100 satser, som ska
monteras vid forband och provas i
tjanst under hosten. [ ]




O-ringar ir firskvara. Materialet
ska kontrolleras inte bara vid
tillverkning utan iven vid mottag-
ningskontroll. De flesta O-ringar
ligger ocksa datummiirkta i vara
forrad. Efter viss tid ska de
omprovas. All sidan provning ska
goras i sirskilda provningsvitskor.
Nya bestimmelser har getts ut

Kolla

Text: Christer Bjorkman
FFV Materiallaboratorium

Foto: Niklas Forslind FFV-U/CVM

Polymera material
mdste numera
bestindighets-
provas i enhetliga
provningsvitskor.

O For polymera material (t ex gummi,
plast och fiarg) ar det viktigt att
provningsvitskans sammansittning in-

midetaljer. Har 4r ett sidant exempel:
Procentuell viktdkning med prov-
ningsoljor fran

te varierar fran leverans till leverans.
For tex syntetiska flygmotoroljor har
det tidigare inte funnits tillging till
speciellt framtagna provningsvitskor.

Bestandighetsprovningarna har
gjorts tex med de flygmotoroljor som
funnits i forrad. Detta har orsakat
problem vid leveranskontrollen av gum-

Gummitillverkaren
FFV Underhall
Saab-Scania AB

Fordran for den undersokta gum-
midetaljen 4r max 10% viktskning.
Skall detaljen godkannas eller kasse-
ras?

Foto:

Barbro Bergstrom
FFV-U/CVYM

Inga-Gull Hédkansson F:T, Maj-Britt Saltin F4 och Barbro Jonsson F13M var bland
eleverna i Malmslitt. Lirare Tommy Tyrberg och Jan Dahlin évervakar en ovning
vid en DIDAS-terminal.

i

For att komma fran sidana still-
ningstaganden har FMV tagit fram
speciella provningsvitskor. Dessa skall
vid bestandighetsprovning i fortsatt-
ningen anvindas av alla provningsin-
stanser.

Mer information om provningsvit-
skorna finns i ett gult informationsblad
i pirmen for "FORSVARSSTAN-
DARD  Abonnemangsklass MO03”,
inom grupp M 055 Gummi. [ |

En serie kurser i TEKNISK
BOKFORING hiller pi att ge-
nomforas i FMV - F:0U regi.
Det dir FFV Underhill i Malm-
slitt som haller i den samlade
undervisningen for ett 70-tal
elever frian olika forband och
verkstider.

O Lirare ur FMV F:MK, AR-bolaget
och FFV-U samarbetar for att bibringa
eleverna kunskaper om Luftvirdighet,
MR/DA-rutiner, TO-system, Logg-
bocker, KF-kort, individuppfoljning,
TRAB/AR och DIDAS FLYG -
rutiner mm. Under fem intensiva
dagar gnuggas eleverna i foreldsningar
och praktiska ovningar. Huvudsyftet iir
att skapa enhetlighet i denna viktiga
verksambhet.

Maj-Britt Saltin fran F4 sager:

~ Jag tycker kursen var bra. Alla
som blir anstdllda inom dokumenta-
tionsdetaljen borde fi denna utbild-
ning. Red.
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O Sommaren 1981 var jamforelsevis

en lindrig asksommar. Endast tva
matplatser av totalt nitton visar hogre
virden pa antalet dskdagar och blixt-
registreringar 4n medelvirdet for aren
1976 - 1980.

Storsta antalet askdagar, 28 stycken,
har rapporterats fran Ljungbyhed.
Storsta antalet blixtar uppmaittes i
Kalmar, som totalt hade 2 476 regist-
reringar. Arets tva kraftigaste askvader
drabbade Kalmar den 4 och 12 maj
da 964 resp 961 blixtar registrerades.

Totalt har ca 15 000 blixtar registre-
rats pa de 19 matplatserna. Juni var
den askrikaste manaden med 5640
registreringar.

Skaderapporteringen har liksom un-
der 1980 genomforts via DIDAS
MARK. Rapporteringen hade forenk-
lats satillvida att rapportering kunde
ske antingen med Teknisk Rapport
(TR) eller med Driftjournal (DJ).

Totalt har 94 stycken skaderapporter
avlamnats omfattande 95 skador. Arets
svaraste askskada drabbade Sittna
flygbas den 11 augusti da en stor
mingd radioutrustning forstordes.
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Den mest drabbade materieltypen 4r
tonsvarare i LS-torn for den optiska
luftbevakningen som svarar for ca 30%
av alla skador. Har har inletts en
undersokning for att klarligga orsaker-
na och for att ta fram lampliga
skyddsatgarder. 1 ovrigt ar ingen
materieltyp speciellt utpekad som “'ask-
kanslig”. Noteras kan dock att skador
oftast uppstar vid apparaters yttre
anslutning for signal- eller kraftmat-
ning och i manga fall saknar dessa
anslutningsledningar ~ primara  ask-
skydd.

Som en sekundar effekt av askska-
deuppfoljningen pagar ett kontinuerligt
arbete med att hoja marktelesystemens
motstandskraft for skador vid blixtur-
laddningar vid aska. Bland pagaende
projekt kan ndmnas ett omfattande
program for inforande av primidra
overspinningsskydd pa kraft- och te-
lekabelnaten vid flygbaser samt paral-
lellt med detta inforande av sekundira
overspanningsskydd pa en rad utrust-
ningar som 4r anslutna till dessa nat.

I samband med nyanskaffning och
nyinstallation av kraft- och elektronik-

Askskadeuppfoljning
‘och blixtrakning

Askskadeuppfoljning 1981
redovisas i sin helhet i

Ag EMC delrapport 8 som
beriknas bli klar i mitten av
maj. Ag EMC vill dock ta
tillfallet i akt att via TIFF
dels tacka alla som aktivt
deltagit med skade-
rapportering och avlisning
av blixtriknare dels for en
bredare publik redovisa
delar av innehallet i
rapporten.

Text: Knut Egeland FMV-F:LT
Lennart Hagman FFV-U/CVA

utrustningar beaktas problemen frin
borjan och man specificerar talighets-
nivier och erforderliga skyddskompo-
nenter enligt Ag EMC anvisningar.
Ag EMC har beslutat att genomfora
en askskadeuppfoljning och blixt-
rakning dven 1982. Direktiv och an-
visningar delges genom TOMT 80-
532C. Ag EMC emotser samma intres-
se och rapporteringsvillighet som under
tidigare ar och tackar pa forhand.

Till slut en liten forklaring till varfor
»storen” forsvunnit. Arbetsgruppen
STOR omorganiserades vid halvars-
skiftet 1981 och bytte i samband
darmed namn till Ag EMC. EMC star
for Electromagnetic ~Compatibility
(elektromagnetisk forenlighet).

Ag EMC utgor referensgrupp for de
tre underordnade arbetsgrupperna: Ag
EMP, Ag Kraftskydd och Ag Tele-
skydd.

I Ag EMC deltar representanter
fran:. FMV-F:L, -F:QL, -F:U, FMV-
A:S, FMV-M:V, FortF, FOA3, Tele-
verket, Ericsson, SRA, Telub och
FFV-U. [ |
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Text: Knut Egeland FMV - F:LT

Nyheter frin Ag EMC (f d Ag Stor

Av olika skil har Ag Stor bytt namn till Ag EMC. EMC
stir for Electromagnetic Compatibility (elektromagnetisk
forenlighet). Ag EMC utgor referensgrupp for de tre
underordnade arbetsgrupperna: Ag EMP, Ag Kraftskydd
och Ag Teleskydd.

O Arbetsgruppernas huvudsakliga ar-
betsuppgifter under sista Aaret har
bestdtt i att sammanfora tidigare
anvisningar fran Ag Stor samt kom-
plettera dessa. Resultatet har blivit en
handbok med namnet:

Praktiskt el- och telestorskydd

Boken 4r fn ute pi remiss och om inte

remissarbetet blir allt for omfattande
berdknas boken att distribueras under
aug - sept d a.

Vil medvetna om bristerna i boken
~ exempelvis saknas rekommendatio-
nen och detaljanvisningar for antenn-
kabelskydd - hoppas vi att boken skall
underlitta att framstilla behovskraven
for anlaggningsutformning, skirmning,

jordnings- och motviktssystem, utrust-
ningar m m.

Givetvis star representanter fran Ag
EMC till tjanst med ytterligare infor-
mation om sa behovs.

Boken kommer att faststallas att
gilla for alla system inom elektronik-
avdelningens ansvarsomrade. [ ]

D Tryckfelsnisse har varit “vinlig
nog” att andra ISO svetsbeteckning i
en rubrik i TIFF nummer 2 1981, sidan
63.

GRAW skall vara GTAW, som betyder
Gas Tungsten Arc Welding.

Erik Férnlof FFV svetsiab.
(Nog sa graw anmairkning. Sittaren)
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Forsvarets Materielverk anordnade under ledning av
generaldirektor Ove Ljung en Kkurs i LCC-metodik pa
Singa - Siiby kursgard 3 -7 maj 1982.

O Kursen holls av representanter for
industri och myndigheter och bor fa
stor betydelse for den framtida utform-
ningen av FMV anskaffningsprocess.

FMV - BP var ansvarig for kursen
och Olof Wadk fran Systikon var
huvudlarare. Fran FMV - F:UP age-
rade Lars Pdlsson, Lennart Borghagen,
Erik Vintheden m fl.

Kursen hade #ven gastforeldsare fran
USA for att kunna ticka in olika
aspekter bl a ur leverantors- och total-
ekonomisk synpunkt. ITT foretraddes
av projektledaren John Kargaard som
gav  huvudexempel pa tillampad
LCC-metodik (Radar 860).

Fran GAO (general accounting of-

fice) motsvarande svenska Riksrevi-
sionsverket kom Mrs Julia Denman
som holl ett vardefullt och fascinerande
foredrag som ansags yara av sd stort
intresse #ven for kommande kurser att
det inspelades pa videokassett.

Antalet deltagare omfattade over 20
st och kom fran CP, HA, HF, HK och
SJ. Kursens malsdttning var att ge
deltagarna overgripande kunskap om
vid FMV tillampad LCC-metodik.

Metodiken avser hinsynstagande till
livslangdskostnader infor val mellan
olika tekniska och organisatoriska 10s-
ningar i materielanskaffningsprocess
och underhallsverksamhet i syfte att
uppna erforderlig driftsikerhet till
lagsta livslangdskostnad.

Foto: Ake Engman
FMV - F:UT

Mrs Julia Denman TV-inspelad fore-
dragshdllare.

DIPLOM

for genomgingen utbildning i

LLEC-metodik

Stockhokm dew ¥4 192

IO O000CO0 00000 DOC OGO
Varje elev fick ett diplom efter genomgdng-
en kurs.

Kursen har av eleverna bedomts som
utomordentligt bra och en av de bista
som hitintills hallits 1 dmnet.

For att ge en uppfattning om vad
LCC innebar ges i foljande artikel ett
sammandrag av Erik Vintheden F:UP

foredrag pa kursen. Red.

LCC iir den engelska benimningen pd LIVSLANGDSKOST-
NAD - Life Cycle Costs — och definieras allmint som

d

ar

O LCC har ménga aspekter.

Har ges i sammandrag nagra av de
viktigaste sedda ur en kopares - FMV
— synpunkt.

LCC ir en idé om béttre anpass-
ning av tekniska system till
koparens ekonomi.

Utvecklingen och tillimpningen av
LCC-begreppet kan jamforas med
bilkopen. Fram till 70-talet var hist-
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krafter, hastighet, lyxutforande, in-
kopspris och leveranstid avgorande
faktorer under det att kostnader for
bensin och service hade mindre bety-
delse. Okande bensin- och underhalls-
kostnader, inflation och vikande kon-
junkturer synes ha drabbat tillrackligt
manga for att tringa in i medvetandet
hos de flesta, att doma av den
omsvingning av intresset till anvind-
ningskostnaden som nu dr pa vag inom
de flesta omraden.

koparens totala kostnader och uppoffringar under produktens
aktuella livskingd.

Text: Erik Vintheden FMV - F:UP

LCC-tekniken bygger pa den grund-
laggande forutsattningen att ingen
teknisk utveckling 1 realiteten gar
snabbare ian kundernas formaga att
stilla riktiga krav och kopa ritt saker
fran ritt leverantor.

Den har enkla och sjilvklara skissen
av LCC kan sakert de flesta stalla upp
pa. Men hur kan det komma sig att
den praktiska tillampningen inte kom-
mit lingre? Svaret pa den fragan dr
redan given. Det maste finnas ett
“klimat” for att infora foridndringar.
Problemet 4r att skapa tillracklig
framforhallning innan oonskade hén-
delser intriffar.

LCC-teknikens snabba utveckling




under senare ar kan darfor tillskrivas
det vkande behov som finns att kunna
forutse och beskriva de framtida kon-
sekvenserna vid anvindning av tekniska
system sarskilt vid risk for vikande
konjunkturer.

Vid anskaffning av “materiel for
svenska forsvaret har det funnits
manga anledningar genom &ren att
fundera over de hir problemen och
deras losningar. Det har sedan artion-
den varit en grundldggande princip for
teknikupphandlande statliga myndig-
heter att redovisa alla konsekvenser i
samband med kop av storre system.
Men av manga skil 4r den till synes
enkla principen svirare att till fullo
realisera 4n vad som utan vidare inses.
Tillampning av LCC-teknik kan bli en
besvikelse om man inte har ritta
nyckeln till hur det gar till att utveckla
och siilja produkter med lagre LCC for
kunden. De littforsideliga grundprin-
ciperna har linge dolt den utomordent-
ligt komplexa processen bakom en
Jramgangsrik tillimpning av LCC-tek-
nik vid utveckling av tekniska system.
Det kravs stor kompetens fran saval
kund som leverantdr for att komma
igenom de problem som kan dyka upp
om inte alla forutsittningar finns.
FMV som av speciella skl tvingades
andra sin anskaffningsteknik for att
klara kraven kan numera redovisa
framgingsrika exempel pa tekniska
system i drift som av FMV i varierande
omfattning anskaffats med “LCC-tek-
nik™ med borjan fran tidigt 60-tal.

FMVs erfarenheter fran tilldimpning-
en i olika former torde ha stort intresse
i debatten om LCC som verktyg for
bittre produkter och tekniska system
aven utanfor forsvaret. Just nu finns
ett stort intresse for hur LCC-tekniken
kan anvindas for att i framtiden bittre
losa de problem med ekonomi och
kvalitet som uppstatt vid utveckling,
marknadsforing och anvindning av
tekniska system inom alla omraden.
Det finns ett nistan lika stort intresse
for de komplexa problem som &r
forknippade med LCC-metodiken som
sadan t ex modeller, datorapplikationer
och kontraktsteknik etc.

LCC-tekniken har visat sig kunna
ge forbluffande rationaliseringar av
hela anskaffningsprocessen hos myn-
digheter savial som for utvecklings-,
konstruktions-, marknadsforing, pro-
duktion och service vid industrin.

En forutsiattning hirfor ar att den
utnyttjas rdtt och att alla nivaer hos
myndigheter och industri blir medvetna
om VAD LCC AR och HUR LCC
KAN TILLAMPAS for att ge savil
kund som leverantor de fordelar som
FMV och dess leverantorer redan
upplevt.

FMV har som myndighet med stor
teknisk bredd ett stort inflytande over
den tekniska utvecklingen och foljakt-
ligen ett sarskilt ansvar for att den

framforhallning inom teknik och eko-
nomi som finns inbyggd i anskaffnings-
processen for forsvarsmateriel inte
leder till en felaktig inriktning.

LCC borjar pa ritbordet

Prestanda, pris och tidsplan som hittills
haft sin givna plats som utgangspunkt
for konstruktdrer far nu successivt ge
plats at en ny dimension for ati
leverantorerna ska klara kundens krav.

For ménga leverantorer innebir kun-
dens overgang till kop med LCC-teknik
en stor omstdllning av hela foretagets
kommersiella och tekniska synsatt och
upplevs ofta som ett ekonomiskt risk-
tagande.

LCC-tekniken innebir ocksa delvis
nya begrepp for manga grenar inom
ett foretag och staller stora krav pa
foretagsledningen att under en over-
gangsperiod i storre utstrackning folja
intentioner fran den expertis som 4r
nodvandig for LCC-teknikens fulla
tilldmpning,

For FMV som kund giller att pa
alla nivaer skapa medvetande om de
foriandrade krav som stalls pa tillimp-
ning av LCC i anskaffningsprocessen
bade inom FMV som kopare och hos
leverantor.

Hos leverantéren berors i forsta hand:

@ Foretagsledning
@ Konstruktion

® Kvalitet

©® Marknadsforing
® Produktservice
® Produktion

® Underhall

@ Transporter
® ADB

Hos FMV som kopare berors i forsta
hand:

@® Ledning

@ Sakfunktion

® Driftsakerhet och underhall
® Kontroll

® Inkop

Grundliggande forutsittningar:

Erfarenheterna  hittills  visar  att
LCC-tillampning utover metodik kri-
ver vissa forutsdttningar, i forsta hand
en  vial  utvecklad  LSC-teknik
(LSC=Life Support Cost), for att
kunna tillimpas.

De viktigaste 4r:

1. Langsiktigt tinkande i budgetpla-
nering

Intern ansvarsfordelning
. Stod fran toppen
Auktoritet, internt och externt

. Val tranat team med flexibilitet att
fran makronivan anpassa mikro- och
infrastruktur till projektnivan reak-
tionstider

6. Repetitiv marknad

7. Konkurrens

8. Kompetent leverantor

9. Upphandlings- och kontraktspolicy
10. Vilja till overprestationer

Erfarenheter fran LCC tillimpning for
olika projekt med tonvikt pi LSC

® Underhallsfunktionens inflytande pa
anskaffningsprocessen maste garan-
teras.

® Vil koordinerade separata specifi-
kationer for det tekniska systemet
och underhallssystemet.

® Vil koordinerade, separata utvir-
deringar av offerter for tekniskt
system och underhallssystem.

® Anskaffning av materiel bor sam-
planeras med ett vil anpassat un-
derhéllsprogram.

® Underhallspolicyn maste ligga vid
framkanten av systemets livstid.

® FMV miste dven i framtiden vara
kompetent att konstruera en realis-
tisk underhalispolicy redan vid of-
fertforfragan.

® Underhéllsfunktionen maste kon-
trollera budgeten for underhall och
materielforsorjning.

® Utvirdering av underhallsfunktio-
nen vid val av system och leverantor
baseras pd en modell som finns
framtagen redan vid offertforfragan.

® Anskaffning av utbytesenheter ska
alltid ske som en engangsanskaff-
ning avvigt mot system och produk-
tionsfaktorer.

Problemet:

Hur formé leverantoren att skapa en
produkt som ger koparen ligsta summa
Life Cycle Cost nar detta till synes
strider mot leverantorens kortsiktiga
mal.

Lésning:

® Ange redan i offertforfragan
(RFP = Request for Proposal) att
kostnadsutvirdering sker pa basis av
definierad LCC.

® Definiera LCC-utvirderingsmodell
och klargor att den direkt paverkar
driftsikerhetsegenskaperna. Dyvs
ange modellen i detalj och dess
paverkan pa konstruktionen.

® Lét om si lampligt 4r leverantoren
sjidlv rakna LCC enligt kundens
definierade modell eller metod.

® Diskutera verifieringsmonster i R FP

angdende krav som ligger till grund
for LCC kalkylen (Driftsakerhets-
prestanda m m).

® Informera leverantsren om att “ett

kontrakt” forutsitter omkonstruk-
tion utan kostnad for FMV om
angivet LCC/LSC-virde 6verskri-
des.
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@ Almin losning

Generell LCC-ambitionsniva for beslut
om anskaffnings-strategi gar ej att
ange. Varje tillampningsomrade, varje
beslutssituation och varje typ av ma-
terielsystem maste alltid LCC-analy-
seras efter sina speciella forutsattning-
ar.

Ovanstaende vinjett har varit
standigt aterkommande i TIFF
och ambitionen ir att sa

skall vara fallet dven i fortsidttningen.
Under vinjetten har dock innehillet i

artiklarna varit desto mera varierande.
I och for sig dr detta inte sa konstigt

ARBETSMILJON

Situation:

1. Kund - leverantorsituation, kon-
kurrens och kompetens

2. Anvindningssidtt — kritiskt eller ¢j
3. Systemets komplexitet

4. Seriestorlek

eftersom arbetsmiljoomradet d&r mycket

omfattande.

O Oberoende av vilken yrkeskategori
vi tillhor sa kommer vi ju alla flera
ganger varje dag - oftast utan att vi
ens tanker pa det - i kontakt med
arbetsmiljobestimmelser. Men trots att
arbetsmiljofragorna 4r si omfattande
och beror oss alla, sa har artiklarna
i TIFF pa ett satt varit ensidiga. De
har alla varit skrivna av en represen-
tant fran central myndighet. Ingen
enda har varit skriven av dem som trots
allt 4r mest berorda i de hir fragorna,
namligen personalen pa forband.

Vad kan det bero pa? Finns det inga
lokala arbetsmiljoproblem som 4r sa
stora att de kan vara virda att belysas
i TIFF? Inga lokala problemlosningar
som kan vara viarda att fa en storre
spridning? Visst finns det det. Det
markte vi ju pa den arbetsmiljokonfe-
rens for fljpersonal som F:U anordnade
1979. Vi lovade da att arrangera en
ny konferens 1981 -82 om vi fick in
tillrackligt med specifika forbandspro-
blem. Jag har fatt en del telefonsamtal
och brev fran skyddsombud och andra
arbetsmiljdansvariga. En del med en-
bart begiran om rad eller assistans I
specifika fragor men manga aven med
positiva kommentarer. Speciellt upp-
skattat 4r tydligen att vi ger ut egna
skyddsblad for de halso- och miljofar-
liga varor som anvinds i flygvapnet.
Nir jag far de har kontakterna med
forband si brukar jag samtidigt be
vederborande om underlag for en
artikel till TIFF. Jag har da ocksa talat
om att det far vara hur enkelt som
helst, eftersom redaktionen kan hjalpa
till med svenskan och med redigering-
en. Tyvarr har vi dock aldrig fatt in
nagot och jag upprepar darfor nu min
vidjan till alla pa forband. Har Du
nigot inom arbetsmiljoomridet som
kan vara av intresse dven for andra sa
skriv en rad. Tycker Du att det ar for
besvirligt att skriva sa meddela mig
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eller redaktionen si kanske vi kan
komma och intervjua istallet. Givetvis
behover artiklarna inte bara behandla
problem eller problemlosningar utan
Du far naturligtvis dven komma med
kritiska synpunkter pa vad Du anser
brister 1 arbetsmiljon. Allt som 4r av
intresse for en storre krets ar vialkom-
met.

Apropa hilso- och miljofarliga varor
sa har Arbetarskyddsstyrelsen kommit
med en ny lista Over hygieniska
griansvirden. AFS 1981:8. Listan, som
trader i kraft 1 januari 1982 skirper
grinsvirdena pa ett sextiotal punkter.
Omkring 30 dmnen 4r nya pa listan.
For flygvapnets del #r dock inte
forandringarna sa stora, men vissa dven
for oss vanliga losningsmedel har fatt
visentligt sinkta varden. Exempelvis
aceton M 0702 -021000, etylacetat
(t ex limfortunning M 0704 - 103000)
och metyletylketon (MEK) M 0702 -
111000. )

For miljoansvariga 4r kanske dock
den storsta nyheten i AFS 1981:8 att
man infort nagot som kallas korttids-
virden och som definieras:

“"Med korttidsvarde avses i dessa
foreskrifter ett ungefarligt virde med
vilket en uppmitt genomsnittshalt
(tidsvigt medelvirde under 15 minu-
ter) av luftfororening i inandningsluf-
ten kan jamforas.”

Kritiska roster har ifragasatt nyttan

av korttidsvdrdet, bla anser man
definitionen “luddig”. I § 5 star
dessutom:

»De korttidsvirden, som for vissa

W

Dosimeter for
miitning och

analys av 10s-
ningsmedelshal-
ter.

Strategier:
A. Management struktur

B. Specifikations- och kontraktsteknik
C. Konstruktionskriterier

D. Konstruktionsgranskning, verifie-
ring och uppfoljning
E. Analysteknik [ ]

4mnen 4r upptagna i bilaga 1, skall
tjana som ungefarliga riktlinjer i
skyddsarbetet.”

En ganska forsiktig formulering kan
tyckas, och vi far formodligen anled-
ning att aterkomma betriffande till-
lampningen av korttidsvirdena. Info-
randet av korttidsvirden medfor dess-
utom att behovet av direktvisande
instrument dkar. Av de instrument som
tilldelats forbanden ar den sk “Snif-
fern” (TOMT 80-195) ett direktvi-
sande instrument. Det rekommendera-
des av FOA som det lampligaste for
FV for mitning av reabensin 77, men
eftersom det tyvirr krivs viss vana att
hantera det har det bara tilldelats
forbanden i ett exemplar. Nir nagon
vill ha luftindikering utford med Snif-
fern bor han darfor begira hjilp av
den som fatt utbildning, annars 4r det
latt att fa felaktiga varden. Gastec
(TOMT 80 - 193) 4r daremot latt att
hantera. Den har tilidelats forbanden
s att det minst skall finnas tillgdng
till ett instrument pa varje kompani
(motsv). Gastec som ocksd 4r direkt-
visande bygger pa principen att prov-
tagningsluften sugs genom reagensror
med hjalp av en liten handpump. Man
anvinder olika ror beroende pa vilken
gas som skall sparas. Reagensmedlet
sndrar farg och avlisning av ev
gaskoncentration sker vid grdnsytan
mellan firgat och ofdrgat reagensme-
del. Gastec 4r i forsta hand avsedd for
sparning av gas. Forfragningar pa
forband visar generellt en mycket 1ag
frekvens pa provtagningar.

En ny metod att lttare ta reda pa
vilka losningsmedelshalter som man
utsatts for har nyligen lanserats. Prov-
tagningen sker genom en liten dosi-
meter som bara viger 13 gram och som
man faster pa kragen ndra andnings-
zonen. Efter en bestamd tid, som
antecknas, forseglas dosimetern med
plastlock och skickas for analys. Efter
ca en vecka far man svar vilka
genomsnittskoncentrationer ~ av 10s-
ningsmedlet som uppmitts. Metoden
passar alltsa inte for de nya korttids-
virdena men vi kommer 4nda att testa
den pa nagra forband for att fa
personalens synpunkter pa om den bor
anskaffas for att inga i nagon skydds-
utrustningssats och i sa fall hur
rutinerna for  analysrapporteringen
skall arrangeras. a

Rolf Nordin, FMV-F.UTC




O Vad hiander med de fran forbanden
m fl till MFV-F:U insinda forslags-
drendena? F:UA registrerar #rendet
och remissar det till sakinstans. Dar
granskas forslaget och undersoks om
det ska utnyttjas. Ibland kan det vara
svart att bedoma varvid ytterligare
informationer begirs frin forband. Da

alla enats om forslagets ritta virde gar
drendet i vissa fall till forslagsdelega-
tionen som med h#nsyn till sakinstans
yttrande kan utoka podngantalet och
ddrmed kanske ersittningen/beloning-
en kan bli nagot storre 4n vad som
tidigare bedomts.

Alf Wilhelmsson, som hitintills skott
forslagsirendena pa F:UA avgick med
pension 1 juni 1982 och eftertraddes
av Arne Windlert. Redaktoren for
TIFF passar pa att tacka Alf for all
hjalp med de forslagsirenden som
publicerats i TIFF och onskar efter-
tradaren Arne vilkommen.

Stativ for fasthﬁlland av balk

O Flygplanreparator Karl-Erik Mag-
nusson pa F4 Tekniska Enhet har
tillverkat ett stativ som ar vridbart 360
grader och anviands i samband med
tillsyn av falltanksbalk (T52) tillhoran-
de fpl 35. Stativet #r lasbart i ett antal
lagen for att bekvamt kunna utfora
arbetsoperationer. Stativet 4r dessutom
fast monterat pA ett bord med olika
tillsynsverktyg inom rickhall.

Red

Stiillbar lysrorshallare

0O Svarvare Lars Goran Hjelm pa F 17
Tekniska Enhet har konstruerat och
tillverkat en hoj-, sdnk- och svingbar
lysrorshallare som spinns fast med en
vingmutter vid benet pid en hurtsvagn,
ett rullbord eller liknande vid arbeten
i landningsstéllsrum, frimre och bakre

apparatrum under vingar etc.
Red

Den stallbara Iysrorshallaren monterad
pd ett rullbord.

Stativ m;d bord

Forslag till %

kllmatanlaggnmg
iH 85 kontorsdel

Fran vattenverk

Yitre luft

Kylbatter] ——

O Forste maskinist Lennart Styv pa
RFN foreslar att i tilluftskanalen for
uteluft placeras ett batteri for kylvatten
som forsorjes av RFN vattenverk.
Vattentemperaturen under arstiden nir
kylbehov behovs haller +5 °C. Kyl-
vattnet foreslas styras av en termostat

Impulsgivare for om-
stillning av elklockor

O Telereparator Per-Arne Carlson pa
F 13M har konstruerat en omstill-
ningsanordning for att kunna fjarrkon-
trollera elklockor som styrs fran en
centralanlidggning.

Klockorna brukar vara placerade pa
hog hojd i hangarerna. For att kunna
nd dem maste man anvidnda hoga
stegar med risk for olycksfall. Anord-
ningen ger mojlighet att stialla om
elklockorna fran en plint i hangaren .

Red

Red

Fran vinster avgdende Alf Wilhelmsson
och hans eftertriidare Arne Windlert.

sett snett framifrdn.

Vantil

Batterl virme eller kyla

Fran varmaceniral
Fllter +
Spjan

Till regnvatten

~g— Till kontar

TA2Z konlor Baf. sniaggning

placerad i kontorskorridoren.

For att ytterligare vka verkningsgraden
kan enligt forslagsstillaren kylvattnet
ledas vidare genom befintligt virme-
batteri med enkla ingrepp i vvs-anlagg-
ningen.

Red

Batteri. 3 st 9 volt typ PP9

Rérelse Gangad brytare fores

fram och tillbaka

Impuls £ 27 voit
til klockan
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Med denna dekal ger TIFF redaktion oL S Motorhotetl /S E ——
lisarna informationer om museet och dess Bl ,-??%-*is'——_ ——— o %J,\ LINKGPINGS

= = CENTRUM
beskyddare Ostergotlands Flyghistoriska o Fuin -
: VIKINGSTAD / -/34 frin KALMAR

Sillskap (OFS)

O I flygplankatalogen med data Over
utstillda flygplan skrev i september
1977 Axel Carleson som ansvarar for
museet foljande inledning:

Flygets historia dr nira bunden till
viktiga utvecklingslinjer i det svenska
samhillets nutidshistoria. Efter en
forsta fas kinnetecknad av tekniska
forsok och en begrinsad tillampning
inom olika omraden har militarflyget
i accelererande takt fatt en vidstrackt
betydelse. Aven om Sveriges flyghisto-
ria 4r ganska kort, sa ticker den dock
ett enormt utvecklingssteg. Darfor ar
det en angeligen museal uppgift att
tillvarataga och visa ett urval exponen-
ter for denna utveckling.

Med stor tillfredsstillelse ser man
darfor riksdagsbeslutet fran varen 1976
att FLYGVAPENMUSEUM inrittas
fran 1 juli 1977 och forlagges till
Malmen vister om Linkoping. Att man

OSTERGOTLANDS
FLYGHISTORISKA
SALLSKAP
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FLYGVAPENMUSEUM
Administration och férrad

valde Malmen som plats for det
kommande flygvapenmuseet #r helt
naturligt, da militarflygets vagga statt
diar. Redan 1911 borjade ocksd Sve-
riges forste flygare, baron Carl Ceder-
strom, att flyga frdn Malmen.
Fordelen med Malmen 4r dirtill att
flygvapenmuseet hir far narkontakt
med savdl en gammal vilbevarad
lagermiljo som med ett fortfarande
aktivt flygfilt.
Fortifikationsforvaltningen har bor-
jat projekteringen av en byggnad for
FLYGVAPENMUSEUM inne pa li-
geromradet och man far hoppas att
statsmakterna inom en icke alltfor
avliagsen framtid kan avsitta penning-
medel for byggnadens uppforande.
Tills vidare har vi bara Rydsforradet
med dess flygplan att visa allminheten.
Rydsforradet har oppet:
1 Genom stodforeningen Ostergot-
lands flyghistoriska siliskap (OFS)

Ostergotlands Flyghistoriska Sill-
skap eller OFS bildades 1967 med
huvudsakligaste uppgift, att stodja
tillkomsten av ett flygmuseum i
Linkoping. Sillskapet har vuxit

ut till att bli landets storsta flyg-
historiska organisation med nira
2000 medlemmar saviil inom som
utom Sverige. OFS verksamhet
bedrivs i allt visentligt med hjilp
av frivillig insats fran medlemmar.

Andamal

@ stodja Flygmuseet i Linkoping
® bedriva forskning i flyghistoria
® sprida kunskap om denna

@ samla ildre flygmateriel

forsorg: Sondag 7/6 och 14/6 ki
11.00 - 15.00, varje sondag augus-
ti — september k1 11.00 - 15.00

2 Efter overenskommelse med FLYG-
VAPENMUSEUM kan gruppbesok

(minium 12 st) ordnas mandag -
fredag k1 09.00 - 15.00 (dock ej i juli
manad).

ADRESSER:

FLYGVAPENMUSEUM

Beliget vid F13M. Postadress:
FLYGVAPENMUSEUM:

Box 13300, 580 13 LINKOPING.
Telefon: 013/29 9270 (F13M vixel)

FORRADET I RYD

Beliget i stadsdelen Ryd. Adress:
Glyttingevdagen (500 m NV ESSO
motorhotel). Buss 5, 55. [ §

Verksamheten bedrives genom

® foredrag och filmvisningar

@ regelbunden visning av det flygmu-
seala forradet i Ryd

@ intervjuer med alla kategorier av
flygfolk

@ restaurering av dldre materiel

@ utgivning av sillskapets medlems-
organ "OFS meddelande”

Till slut vddjar foreningen till l4sar-
na att bli medlemmar och dirigenom
stodja verksamheten. Arsavgiften ar 20
kronor och som medlem erhélles sill-
skapets aterkommande flyghistoriska
skrift.

Adress: Ostergotlands Flyghistoriska
Sillskap, Box 2058, 580 82 Linkoping.

Red




- Det ir roligt att se hur
arbetet fortskrider och hur res-
taureringen av var B 18 borjar
materialiseras, siger CFV Dick
Stenberg till TIFF.

B 13 viixer fram

Text: Ingemar Lindstrand FFV-U/CVM

Foto: Niklas Forslind FFV U/CVM
Ake Andersson Saab-Scania AB

Saab-Scanias Olle Wirén, CFV Dick Stenberg, museichefen Axel Carleson och
B 18-konstrukitoren Kenneth Lindqvist orienteras av pldtslagare Yngve Ovmark
om hur han och hans medarbetare pd FFV-U reparerar mittvingen. Det gar

Pd Saab-Scania visade Gurli Mjirdsjo hur
hon klitt om skevrodret. Hon var med om
det jobbet redan vid produktionen pd 40-talet.

dt mycket ny pldt for att dstadkomma ett sékert utstillningsflygplan av haveristen.

O I april studerades arbetena pa plats
i Linkoping av Stiftelsen Flygvapen-
museet. Styrelsen besokte Saab-Scania
AB och Flygvapenmuseet pi Malmen
i samband med sitt mote i Linkoping.

Projektledaren Kenneth Lindgpvist,
pensionerad B 18-konstruktor, var ci-
ceron vid visningen pi Saab-Scania.
Dar demonstrerade pensioniar Tage
Sandberg hur han och kollegan Sture
Persson restaurerat en yttervinge. Gulli
Mjirdsjo visade hur hon klitt om
haveristens skevroder pa samma s#tt
som hon gjort under produktionen pa
40-talet.

Flygvapenmuseets arbetshangar pa
F13M visades av museichefen Axel
Carleson, som hade atskilliga rariteter

att demonstrera. Vid FFV-U leder
pensionerade platslagaren Yngve Ov-
mark restaureringsarbetet pa mittving-
en, dar ett par larlingar har ett
dromjobb att assistera honom och lira
sig allt om flygplanplatslageri. Jobbet
gar sakta men sikert. Nyligen sattes
ytterligare tre platslagare in pa jobbet.

Samre skick - mera jobb

Nar man nu kommit in i strukturar-
betet visar sig flygplanet vara i simre
skick 4n man trott, och erfordrar mera
arbete - och kostnader - #n som
ursprungligen beriknats. Planet maste
tila de laster som tex motorer och

. 7Text: Evert Kagerin
F7

Teckning:

Lennart Askelsf

R T e e T e

propellrar kriver, for att kunna fore-
visas i museet utan risk for besokarnas
sikerhet.

Museum nista ar

Stiftelsen fick pi Malmen se den
utstakade platsen for flygmuseet, si
FortF har borjat rora pa sig sa smatt.
Om allt gar efter planerna ska den
forsta tredjedelen av museet sta klart
till hosten 1983. Dock endast som
visningsforrad, dar byggnadskroppen
4r 36 x 72 m.

Den berdknas da om drygt ett ar sta
fardig och samlingarna i Ryd kan
flyttas hem till Malmen. Ett komplett
museum blir det inte pA minga ar
annu, ]

O Jag har med intresse list artikeln
om flygplanshuvar i TIFF nr 2 1981.

Pa F 7 forekommer ibland skador pa
flygplanhuvar och rutor och jag
formodar att si dven sker pi andra
forband. Skadorna 4r av olika slag
sdsom repor och vad man kan kalla
blasterskador. En annan typ av skador
ar de repor som kan forekomma pa
frontrutans insida. Dessa tror vi oss ha
kommit tillrdtta med. Orsaken till
sadana skador kan man se pa omslags-
bilden pa nimnda nr av TIFF. Innan-
for rutan liggs diverse saker sisom
loggbok, pirmar med foreskrifter od
som kan fororsaka repor. P4 F 7 tillater
vi inte att som pa bilden utrymmet
innanfdr frontrutan anvindes som for-
varingsplats. [ ]
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Carl-Olof Ternyd

Fran och med 1982-07-01 har Carl-
Olof Ternryd av regeringen forordnats
som generaldirektor for Forsvarets
Materielverk. Han eftertrader general-
direktor Ove Ljung som den 30 juni
avgar med pension efter 8 ars tjdnst
som chef for FMV. Carl-Olof Ternryd
ar fodd 1928, utexaminerades fran
KTH 1953 och blev teknologie heders-
doktor 1981. 1957 anstalldes han vid
Statens Vigverk som avdelningsdirek-
tor, 1967 som overingenjor, 1975 som
teknisk direktor och chef for driftav-
delningen och 1978 utndmndes han till
generaldirektor for Statens Vagverk.

Anders
Johnson

1982-07-01 tilltrader Anders Johnson
tjansten som chef for systemavdelning
STRIL/Samband vid F4.

Han eftertrader Gustav Nilsson som
tidigare overgatt till TELUB i Vaxjo.
Anders Johnson anstilldes 1977-11-01
som flygingenjor vid F1/05.

Anders
Kdagstrom

Anders Kdgstrom forordnades 1982-
02-01 som chef for underhallsavdel-
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ningen vid FMV-F. Han eftertradde
tekniske direktoren Jan-Olov Arman
som avgatt med pension.

Anders Kagstrom ar fodd 1936 i
Skelleftea, avlade liroverksingenjors-
examen 1956. Efter flygutbildning och
tjanstgoring pa F21 avlade han civil-
ingenjorsexamen 1963 och blev teknisk
chef pa F11 1965. 1969 utnamndes han
till avdelningsdirektor och teknisk as-
sistent till chefen for flygplansavdel-
ningen vid davarande flygmaterielfor-
valtningen. 1974 blev han chef for
jaktrobotsektionen och 1975 chefl for
flygplanbyran.

Edward
Lindéen

.

From 1982-06-01 har fdir Edward
Lindéen forordnats vid F:FL2 som
bitradande projektledare for fpl 35
mod.

Lindéen anstalldes vid FV 1976-11-01
och tjanstgjorde vid F18/FTTS fore
TIS och GFSU 35. Fran augusti 1980
och fram till tjanstgoringen vid F12 har
han varit placerad som 3. flottiljingen-
jor vid F10.

Lars-Torsten
Olsson

1982-02-01 forordnades overingenjor
Lars-Torsten Olsson som chef for

flygplanbyran vid FMV-F.
Lars-Torsten Olsson #r fodd 1932. Han
genomgick flygutbildning 1954 - 1955
och avlade civilingenjorsexamen 1958
pa KTH:s flyglinje. Efter tjanstgoring
vid KTH som 1l:e assistent kom han
till F:T i Malmslitt dir han arbetade
med utprovning och granskning av
flygmateriel. Sedan 1968 har han varit
knuten till system 37 (L37) forst som
bitridande och sedan som ansvarig
projektledare.

Carl-Johan
Mdnsson

Som chef for systemavdelning flyg vid
F7 eftertrader fdir Carl-Johan Mdns-
son F15 Klas Jonsson, som fom
1982-02-01 ar provflygare vid Saab.
Mansson anstilldes vid FV 1979-09-06
som flygingenjor vid F14. Efter genom-
ford TIS och GFSU 37 oktober 1980,
har han varit placerad som 3. flottilj-
ingenjor vid FI15.

Rune Lindberg

1982-07-01 tilltrader Rune Lindberg
tjansten som chef for avdelning Motor
inom FFV Underhall i Arboga.
Rune Lindberg 4r 35 ar och utexami-
nerades 1970 fran KTH som bergsin-
genjor. Han har tjanstgjort vid ASEA
hogtryckslaboratorium och knots 1974
till Motors reparationssektion i Arboga
och 1980 blev han chef for sektion
Oversyn.

Rune Lindberg eftertrader overingen-
jor Lars-Harry Larsson som gar i
pension 1982-06-30. Lars-Harry bor-
jade redan 1949 i flygvapnet och
omplacerades 1952 fran F12 till CVA
dir han blev dveringenjor 1961.




Gosta Egelnoff

Coupe 10-
Svenskt spaningsflyg

O Publikationen pi 44 sidor omfattar
100 foton med tillhorande text och
behandlar svenskt spaningsflyg frin
1926 med St till dagens S37 Viggen.
Tyvirr 4r en del bilder nagot suddiga
- men anmilaren vet att foton av
gamla flygplan saknar manga ganger
dagens krav pa skirpa. Texterna till
fotona #r bra dven om jag tycker att
sedvanliga data som flygvikt, langd,
spdnnvidd, tillverkare och motsvarande
data for motorn saknas. Men anmila-
ren kanske tar fel det ar en bildka-
valkad som &syftas och som sidan
fyller publikationen ett visst tomrum.
Men ett gott rad till utgivarna, ge oss

lite mer informationer om vart intres-
santa flyg. Publikationen ar dock att

rekommendera #4ven med sina sma
skonhetsfel och vil virt sitt pris.

Ansvarig utgivare: C-O Emanuelsson, Stig Jarlevik, Sven Kull. Rare
Aviation Publishers, Standargatan 9A, 414 61 Goteborg postgiro 276615-2.

Pris 30 kronor.

\

Flyghistorisk Revy
nr 29/81

O Tyvarr fick redaktoren for TIFF
boken forst i december 1981 varfor
anmilan kommer nigot sent.

Boken behandlar det svenskbyggda
flygplanet SAAB21 som konstruerades
sdvil som propeller-sasom reaflygplan.
Generalen Nils Siderberg ger en kort
beskrivning over det svenska Jjaktflygets
utveckling fran 20-talet fram till vara
dagar. Den spark framéit som svenska
flygvapnet si vil behovde intraffade
forst i slutet av 30-talet i samband med
andra virldskrigets utbrott. Utveck-
lingen var pa sitt sitt vil forberedd av
inte bara duktiga konstruktorer i
samarbete med framsynta militarer
utan dven den datida flygindustrin i
Sverige. Lit oss nimna namn som
Sparmann, Gassner, Lundberg, Wes-
tergard, Wanstrom, Koch, Edlén, So-
derberg, Svenow m f1 och vi far en god
nostalgisk bakgrund till en instressant
bok.

Frid Winstrom behandlar projekte-
ringen av SAAB21 fran forsta utkastet
till J21 med alla problem och losningar
bl a skjutande propeller, noshjul, kata-
pultstol etc. Sa har langt efterat maste
man ge Frid Winstrom en eloge for
alla de geniala losningar han som
projektansvarig astadkommit.

Den forsta provflygningen sgde rum
30 juli 1943 och utfordes av Claes
Smith. Flygningen hade en hel del
allvarliga problem som hog kylvatske-
temperatur vid markkorning, dalig
bromsverkan vid landning etc. Prov-
flygningarna avlsste varandra och
Claes Smith berattar med verklig
inlevelse om hur J21 borjade skaka
onaturligt vid hoga farter. Sa smaning-
om borjade J21 komma ut till olika
forband och alltfler forare utbildades.
Ett flertal piloter berittar om flygpla-
nets flygegenskaper och taktiska an-
vindning vid savil jakt- som attack-
forband.

F6 som hade flygplanet under sex
ar anser med Karl-Otto Hornvall som
foresprikare att A 21A-3 var ett
stryktéligt, lattfluget och omtyckt flyg-
plan. Fran att ha varit forsett med
motor typ Daimler-Benz om ca 1500
hk, en vitskekyld radmotor borjade
krav pa jetflygplan alltmer gora sig
gillande. Det forsta utkastet till sk
2IR presenterades troligen 3 februari
1943 och den forsta jetmotorn i ett
svenskbyggt reaflygplan skulle bli Go-
blin II tillverkad av de Havilland i
England. Att just denna motor blev
aktuell berodde pa tva viktiga faktorer,
niamligen motorn var litt att bygga in
i SAAB 21 och var kind som mycket
tillforlitlig.

Ragnar Héirdmark berittar om nod-
vindiga ombyggnader av flygplanet i
samband med overgangen till readrift
- uppflyttad stabilisator, #ndrat
brinslesystem, tjockare bakkropp, 4nd-

ring av vingprofilen m m.

Bo Hagelborg ger oss en inblick i
typinflygningen pa vart forsta reaflyg-
plan, dess flygegenskaper, forarmiljon,
stridsteknik och taktiska anvindning.
Tyvirr holl inte 21R mattet som
jaktflygplan utan sucessivt forsvann de
60 st 21R till forman for efterfsljaren
29:an.

Ove Miiller-Hansens travestering av
Churchills beromda ord:

Aldrig har vil SAAB sa illa profi-
lerade plat under sa korta pass gatt
sa fort!

Hur var SAAB 21 ur
mekanikersynpunkt

Eric Thuné tjinstgjorde som mekani-
ker redan pa det forsta forbandet som
forsags med J 21A. Problemen var
manga speciellt da det giller den
védtskekylda motorn. Hog kylvatske-
temperatur vid markkorning, spriackta
oljekylare, spruckna brinsleinsprut-
ningsror. Propellerinstillningen var of-
ta behov av justering vilket hade sina
problem. Genom sin hajd dver marken
var J 21A ofta svar att fa in i
hangarerna och att parkera. Slutom-
dome: J 21A kriavde yrkesskickliga
mekaniker.

Tommy Martinsson mekaniker pa J
21R ansag att flygplanet var lattskott
och hans slutomdome kan man #ven
tillampa for dagens flygplan:

Det ricker inte att ett flygplan &r
vasst 1 luften, det maiste dven vara
underhallsvinligt annars kommer det
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inte i luften si fort och sa ofta som
det behovs!

Hans Rehnvall tjinstgjorde bla pa
F17 och flog 21R redan varen 1954.
Som “gammal” B 18-pilot med tva
Daimler-Benz-motorer inom “horhall”
var tystnaden i 21R en upplevelse.
Flygplanet gick fort men den nossin-
kande tendensen vid hoga hastigheter
i samband med dykning var farlig. Ett
besvirligt problem for en B 18-forare
som var van att dyka sd hart som
mojligt.

Navigationsflygning i daligt viader
hade ocksa sina risker da flygplanet
inte precis horde till de mest brinsle-
snala 21:ans svanesang intriffade efter

T T R
L e LB e el R |
O I samarbete med SAS LIN och
Luftfartsverket har FMV-F genom en
dansk ingenjorsfirma G Vestergaard
blivit presenterade ett bilburet avis-
ningsaggregat "Elephant”. Detta dr
forsett med isolerade rostfria tankar,
som rymmer 4 500 | vatten resp 1 500
| propylenglykol, vilken uppvirmes med
elpatron vid uppstillning i beredskap
eller med oljebrinnare da elanslutning
inte finns. Framfor tankarna finns ett
maskinrum for hydraulpump, vatten-
pump samt ventiler och regleringsar-
rangemang for blandning av vatten och
propylenglykol. Pumpens vattenkapa-
citet 4r 200 1/min, 2,8 MPa, resp
propylenglykol 100 1/min, 2,8 MPa.

Bakom tankarna finns utrymme for
en virmepanna (typ spiralrér) med
oljebrannare, effekt 400000 kcal/h,
465 kW. Fundament for tvadelad bom
monteras over tankarna.

en kort tid och efter ca tva ar
eftertraddes flygplantypen av Lansen
pa F17.

Av statistiskt intresse finns det en
komplett flygplansforteckning.

For modellbyggaren ir boken ett
verkligt fynd genom att den 4r forsedd
med ett flertal skisser, teckningar och
bilder i saval svart-vitt som farg.

Boken 4r verkligen ldsvdrd och dven

bra bla i samband med diskussioner
piloter och mekaniker emellan da och
“gamla” flyget aterupplevs och uppli-
vas.

Anmalaren sjilv tjinstgjorde vid F9
1948 - 1949 och kan verifiera det
mesta som skrivits i boken om 21A och
21R.

Liasarna med mig ser sikert fram
emot kommande intressanta och av
Flyghistorisk Revy lika vil behandlade
bocker om flygvapnets flygplantyper.

Ansvarig utgivare Lennart Berns och Rolf Westerberg, Svensk Flyghistorisk
Forening, Box 308, 101 24 Stockholm. Pris 30 kronor.

Bilbufna avisningsaggre_gat typ ELEPH;A;NT

Avisningsproblem for fpl har under aren losts med dng- och

hetvattenaggregat. Dessa ticker tyvirr inte alla fpltyper, i synnerhet
inte de storre tex TP 84 (Herkules C 130). Fn finns ett bilburet
avisningsaggregat av typ Numela. Detta ir av ildre utforande och
uppfyller inte dagens krav pi snabb avisning eller faltmassighet.

Text: Ake Adelvall FMV-F:UT  Foto: Lisbeth Ivarsson FMV-F:APM

Pa den yttre dnden av dvre bommen
monteras en plattform for manoverhyt-
ten, som kan vridas ca 350°.

Vid sidan av hytten pa samma
plattform monteras en tredelad tele-
skoparm i vars ytterinde sitter en
kardansk upphingd dysa, som kan
styras savil horisontellt som vertikalt.
Dysans kapacitet och spridningsvinklar
kan 4ndras. Savil bommar som hojning
av teleskoparmarna och dysan styrs av
hydraulpaverkade manovercylindrar.
For ovrigt paverkas manoverhyttens
vridning och teleskoparmarnas lingd-
forskjutning av hydraulmotorer.

Mandverhytten #r forsedd med har-

Avisningsaggregat bilburet typ ELEPHANT. Fran vanster Ake
Engman FMV - F:UT, Gotfried Vestergaard (konstrukiér), Bertil
Viklund FFV - U/CVO, Kenneth Karlsson FMV - F:-FFK, Lars-
Olov Ahlsten FMV - F:FFK, Ake Adelvall FMV - F:UT.
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koldkammarprovet.

dade glasrutor runt om och ett stall-
bart, fjaderupphingt forarsite. Man-
overspakar for fingertoppsgrepp, som
styr teleskoparmarna och dysan d4r
monterade pa armstoden till forarsitet.
Vindrutetorkarna ar till saval fram-
och bakruta forsedda med spolning.
Ventilations- och virmesystem samt
interfonantiggning med forbindelse till
bilfsraren ingar.

Det bilburna avisningsaggregatet har
efter onskemal anpassats till véra
forhallande samt demonstrerats pi
Kastrup flygplats i Kopenhamn. Det
har darefter provats av SAS pi
Arlanda och Oslo, Luftfartsverket och

Provning av hela funktionen pd bilburet avisningsaggregat efter




LIN samt transportkompaniet vid F 7
under ca 1 vecka pd vardera platsen.
Efter avslutade prov hos de olika
intressenterna slutfordes provet med
nedkylning vid Forsvarets forsoksplats
i Karlsborg.

Forsvarets forsoksplats Karlsborg
(FFK) ger hiar en kortfattad presen-
tation i samband med detta prov.
Forsvarets forsoksplats i Karlsborg vad
avser lokaler vi besokt i samband med
koldkammarprov blev firdig for an-
viandning under maj manad 1981.

Anliggningen anvinds till provning
av i huvudsak forsvarsmateriel fran
samtliga forsvarsgrenar.

Nedkylning kan ske till -45 °C.
Svenska bilindustrin har i viss utstrick-
ning anvint anliggningen. Lokalen kan
harbargera fordon i storleksklass strids-
vagn. Porthojden 4r 4 m. Kylan alstras
av elva sexcylindriga kylkompressorer,
som styrs och overvakas fran ett
kontrollrum. Luften passerar en av-

Nygamla kraftvagnar

O For att klara de krav som JA 37
stdllde beslots 1979 att ett antal sk
Braggar skulle modifieras och moder-
niseras. I hard konkurrens fick FFV
bestdllningen fran FMV-F:LB. 13 Mkr
var den viard. Den “nygamla” kraft-
vagnen 4r modifierad pa bla foljande
punkter:

® Den gamla Porsche-motorn kasse-
rades och ersattes av den 6-cylind-
riga Volvo Penta B 30-motorn.
Eftersom denna motor dr storre
maste kraftvagnens chassie och
overbyggnad forlangas.

@® Den nya vagnen skall kunna bog-
seras i 70 km/h mot tidigare 20 km
/h. Dirfor maste hjulaxeln bytas ut
och tryckluftsbromsar installeras.

@ Luftkonditioneringsenheten forsags
med en ny huvudfliakt.

® Generatorn fick en ny spinningsre-
gulator pa 400 Hz.

fuktningsanlidggning typ Munters torr-
luftsaggregat. Avsikten 4r att forhindra
frostbildning pa provobjektet.
Koldkammarens luftfuktighet upp-
miits till 0,023 gr/m’. Normal luftfuk-
tighet fore avfuktaren ar 10 gr/m’.

Nedkylning av koldkammaren fran
+20 °C till - 35 °C tar ca 6 timmar.
Lufthastighet runt kylobjekten 4r ca
1,5 m/sek.

Vart provobjekt "bilburet avisnings-
aggregat” var 40 cm for hogt for att
kunna koras in genom porten till
koldkammaren. Manoverhytten monte-
rades av fran hyttobjektet och ater-
monterades nir bilen korts in i kold-
kammaren.

Portarna stingdes och koldkompres-
sorerna startades. Efter 4 tim var temp
- 20 °C. Provkorning av savil man-
overcylindrar som elmotorer utfordes.
Savil bommar som teleskop, dysan och
manoverhytt fungerade utan nigon

lackning eller mirkbar troghet.

Dagen efter d4 nedkylningen fortsatt
1 ytterligare 18 timmar i -20 °C
utfordes samma prov som tidigare med
mandvrering minst fem ganger i samt-
liga lagen som tillats av utrymmesskal.

Fore proven kontrollmittes temp pa
vattnet, ca 1 200 1 i1 tanken, denna var
+ 54 °C. Temperaturgivarna montera-
des 1 manoverhytten for kontroll av
virmeanlaggningen. Resultaten av
samtliga prov utfoll positivt varfor
FMV-F kan vidtaga Aatgiarder for
framtida beslut.

Manoverhytten bortmonterades och
aggregatet kordes ut. Efter hyttmon-
tering kontrollkdrdes aggregatet med
fullt uppkord bom och med teleskopar-
marna i yttre lige samt vridning i ca
350°. Dysan provades i alla ldgen med
olika sprutvinklar. Resultaten var #ven
har fullt godtagbara. [ |

Flygplan 37s intag i det svenska luftforsvaret var nodvindigt
och vilkommet. Men det skedde inte utan problem. Bl a visade

det sig att en del av den klargoringsmateriel, som en gang
i tiden dimensionerats och byggts for flygplan 35, inte holl
mattet nir den applicerades pa flygplan 37. Bl a gillde detta

kraftvagn 745 B.

Text: Hans Brinnstrom FFV-U/CVO,
Foto: Tommy Svelander FFV - U/CVO,
Teckning: Malte Malmbo FFV - U/CVO

Ove Persson
FFV - U/CVO
i arbete med
modifiering
av kraftvag-
nen.

@ Apparatskapet fick ny instrumente-
ring samt nya normerade uttagsdon.

@ Forbattrad ljudisolering.

Detta var bara nagra av de viktigaste
forindringarna som kraftvagnen ge-
nomgick.

Den forsta “nygamla” vagnen 1am-

nade FFV-U/CVO verkstadsgolv 1
april 1980 och den sista vagnen blev
klar nu i april. Totalt har modifierings-
linjen sysselsatt ca 20 personer pa
verkstaden.

Den nya kraftvagnen kommer otvi-
velaktigt att utgora en viktig liank i det
nya bassystemet. [ ]
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O Totalt har ca 180 fordon levererats
uppdelade pa hilften Pick-up-modeller
och hilften med overbyggnad. Pick-
up-modellen vars benamning idr klar-
goringsbil 9711A MT 4r i huvudsak
avsedd for bogsering av Amtrpt-
slapkarra. Fordonet dr godkint for en
slipvagnsvikt av 2 500 kg, max last-
formagan dr 1220 kg. Motorn 4r en
V8 bensin med automatlada.

Den andra versionen med kaross for
klargoringslaget bendamns klargorings-
bil 9712A MT. Aven denna version 4r
godkind for en sldpvagnsvikt av 2 500

kg och en max last i skapet av gods

Klargéringsbil bogserande klargiringskirra.

och/eller passagerare till 900 kg.
Motor och vixellada identisk med
Pick-up-modellen. Den hir versionen
av klargoringsbil kommer i huvudsak
att anviandas for bogsering av klargo-
ringskdrran samt rangering (viandning)
av flygplan. Den framre dragkroken ar

Moderniserade
puggar

Pumpaggregat typ 584 med elektrisk

startmotor. Fyra sddana dr nu ute pd
tjdnsteprov.

Snart hélften av klargoringsbilarna

levererade

De i tidigare TIFF aviserade klargoringsbilarna dr nu under leverans

i bigge versionerna.

Text Olle Bjorkman FMV-F:UB Foto: Claes Jonskiold F 4

Klargoringsbil med am transportslip.

tillaten for rangering av krigsflygplan
upp till 18 tons vikt, med en hastighet
understigande 5 km/h. 1 den bakre
dragkroken dr fordonet godkint for
bogsering av flygplan eller helikoptrar
med en maxvikt av 9 ton, och hastighet
understigande 10 km/h.

Leveranstakten 4r sidan att samtliga
fordon levererats till december manad
1982. FMV har option for eventuellt
ytterligare bestillningar till samma
tidpunkt och for nirvarande pagar
vissa prov angéende viss ersittnings-
anskaffning av dldre terringbilar. m

Pumpaggregat typ 573 B har under tvd ar byggts om till typ 584 vid
FFV Underhall i Ostersund. Ny pumpmotorenhet ger bittre kapacitet,
tex for att klara tankning av JA 37.

Text: Kurt Callends FFV-U/CVO

Foto: Tommy Svelander FFV-U/CV(
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O Modifieringsprogrammet omfattar
ett visst antal puggar men det finns
flera av den aldre typen ute pa
forbanden. Dessa omodifierade (alltsa
typ 573 B) bor sindas till FFV-U/
CVO sa att forbandens bestand blir
enhetligt.

Prov med elstart

For att underldtta startningen pagar
prov med elstart. Sedan ett ar 4r fyra
“el-puggar” ute for tjinsteprov pa olika
forband.

Aven fyra av de nya klargoringskir-
rorna som byggts i Ostersund fir pa
prov sadan elstart for pumpmotoren-
heten. [ ]




Ny sopmaskin
pa vag

Text: Ingemar Wiktorsson F:UB
Foto: Claes Jonskiold F4

For serieleverans av Sopblismaskin 134 MT har bérjat och dirmed
kommer ytterligare ett stort fordonsekipage att synas i trafiken i samband
med ombaseringsévningar. Kravet i Bas 90 att pa kort tid kunna gira
en stor maskin for flygfilthallning flyttbar mellan olika baser ar nu

tillgodosett.

En timma efter framkomsten till ny bas - klar for arbete.

Data:

LaAngd e 1400 cm
Bredd ..ovcvvveiiveiieeieee e 250 ¢m
Totalvikt  eovverecrreeeeieeeene 11030 kg

Motor SCANIA DSI11 41 A20S
med en effekt pa 174 kW
(237 hk) vid 1800 r/m

Max arbetshastighet ........ 50 km/tim
Arbetsbredd ... 330 cm
Borstvarvtal ..o 650 r/min
Lufthastighet ........c........ 130 m/sek
Luftmangd .....ccoovervnnnnn. 5 m’/sek

Prototypmaskinen har under inneva-
rande vinter testats i ett omfattande

har svarat for tekniska maétningar,
prestandaprov och analyser och dir F4
genomfort huvuddelen av drifttidspro-
duktionen i ordinarie falthallningsverk-
sambhet.

Ett datasystem har anvénts som
hjilpmedel for sammanstillning av
krav och erhallna virden, c:a 550
rapporteringar har indaterats och om-
fattar dels verifieringskraven i Teknisk
bestaimmelse, felrapportering och drift-
uppfoljning. Resultatet av gjorda ut-
varderingar skall ge underlag for
beddmning om den levererade maski-

den har forutsittning att bibehalla ratt
tillganglighet under forutsatt livslangd.

I samband med driftsdttningen av
den nya sopmaskinen kommer &ven
snorojningsmetodiken att andras. Sop-
maskinen skall som dragfordon ha en
plogbil med 5,6 meters bred plog som
tar bort snon fran hela den banbredd
som sopmaskinen skall bearbeta. Detta
far foljande taktiska och ekonomiska
effekter: Tiden for snorgjningsarbetet
minskas, antalet maskiner och darmed
forare minskas, mindre drivmedelsat-

kravverifieringsprogram, diar FFV-U

nen svarar mot stdllda krav och om

gang, langre livslangd pa sopmaskinens
borste. |

Momentnycklar OCh SI_Systemet Mainga pa forband ocil vérl#tﬁder undra.r. hur

Text: Gosta Egelnoff F:UT

O Atskilliga ar har nu runnit ivig sedan FMV beslutade om
overgang till Sl-systemet. Efter kartliggning av alla olika typer
och antal momentverktyg visade det sig att dvergangen maste,
av kostnadsskal, begrinsas till bla basutrustning for fpl 60, 37
och Rb04 och da speciellt verktyg typ Britool. En granskning av
gillande foreskrifter visade ocksa att dessa maste forenklas for
att underhill och service skulle kunna efterlevas.

Individuella momentverktyg

Varje momentverktyg dr en individ stamplad med M-nummer och
individnummer och placerad i en forvaringslada. Viktigt dr att
momentnyckelns och ladans nummer Overensstammer eftersom
senaste kontroll star angivet i ladan. For nirvarande medfoljer
dven en kalibreringstabell for just den momentnyckeln och
anvindaren maste ta hinsyn till kalibrerade varden vid installning
av onskat momentvirde. En komplicerad procedur och med risk
for felinstallningar.

Vi som utredde problemen kring momentdragning och moment-
verktygen konstaterade att vid inkdp av en momentnyckel av god
kvalitet finns det alltid en garanti fran tillverkaren som forsdkrar
koparen att verktyget ska halla sig inom en felprocent av = 3%
av installt virde. Med utgangspunkt fran en sadan garanti beslots
att kalibreringstabellerna skulle kunna slopas efter kontroll av
momentnycklar som:

@ redan levererats
® kommer att levereras
@ varit i tjanst (efter viss tid)

Hur sker byte av momentnycklar

For att ett utbyte av momentnycklar ska kunna 4ga rum sa smidigt
som mujligt pa forband och verkstader kommer FFV-U/CVM pa
order av F-UT att anskaffa ett lampligt antal momentnycklar med

det gar med momentverktygen och deras anpass-
ning till SI-systemet. Hir dr nigra glimtar om
vad som hénder.

lador som ska anvandas som utbytesbuffert. Hur och nidr utbytet
sker kommer som skrivelse eller TO genom FMV-F:UT forsorg.

Momentvig M3521-821110 typ Britool

For att forbanden och verkstiderna ska kunna kontrollera att
tilldelade momentnycklar innehaller garanterade vdrden har ett
antal enkla men tillforlitliga momentvagar anskaffats. Dessa ar
f n placerade pa FFV-U/CVM i avvaktan pa order om fordelning
till forbanden sa snart lamplig forbandspersonal genomgatt en
instruktionskurs som beriknas 4ga rum pi FFV-U/CVM under
hosten 1982.

Hur ofta momentnycklar i tjanst ska kontrolleras har F:UT #4nnu
inte bestamt. Om forbandet konstaterat att en momentnyckel inte
innehaller garanterade virden sinds denna till en verkstad for
service.

Andra nyheter om momentdragning

I samband med att nya foreskrifter ges ut star alltid Sl-viirdet
forst och darefter inom parentes det gamla tekniska systemets
motsvarande virde. Detta kan tyckas vara onodigt men med tanke
pa atl overgangstiden mellan tva sa helt skilda system #r lang
och att dessutom ett utbyte av verktyg av olika skal kan haka
upp sig betraktar vi detta som en sdkerhetsatgird. En annan viktig
4ndring vid utgivning av nya foreskrifter ar att i samband med
anvindning av momentnyckelgrepp (forlingning) anges dels
momentnyckelns instillningsvirde och dels vad detta motsvarar
for grundvirde. Orsaken till att bada dessa virden anges 4r att
anvindaren inte ska behova vare sig rakna ut ratt installningsvarde
eller anvinda sig av i TOMT 871-139 angivna momentkurvor.
I de nya foreskrifterna har vi dessutom forsokt undvika alltfor
manga decimaler for ett momentvirde.
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