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agra helsvenska materielsystem finns inte
N langreiforsvaret. Beroendet till och beho-

vetav samverkan med andra landers myn-
digheter och industrier blir snabbt allt storre.

Industriproduktion, &veninom mycket speciella
militdra omraden, ir en internationell verksambhet.
Standardiserad komponenttillverkning koncentre-
ras till allt firre stillen. Aven komplicerade och
specialiserade systemdesigner tas fram baserat pa
standardkomponenter. Ju mer komplexa system
desto dyrare system och ddrmed 6kande behov av
samarbete §ver grinserna for att orka béra utveck-
lingskostnaderna.

Infor forra hostens forsvarsbeslut belystes detta
ingdende. Ett resultat blev att fem teknikomriden
(basomréden) angavs dér det ir speciellt viktigt att
bibehalla svensk kunskap och svensk profil. Ett av
dessa #r underhall och vidmakthéllande.

Vad kan d4 den 6kade internationaliseringen f&
for konsekvenser inom drift- och underhéllsomré-
det? Det finns sékert ménga svar pd denna friga. Ur
vissa synvinklar kommer var verksambhet att bli
mer intressant. Ur andra synvinklar kommer verk-
samheten att bli mer komplicerad. Jag tror féljande
ar ndgra exempel pa svar.

Enligt forsvarsbeslutets prioritering ska vi dven
fortsattningsvis sdkerstilla kompetens inom omré-
det underhill och vidmakthallande. Men dven med
denna forutsittning kommer vara mojligheter till
modifieringar och uppgraderingar av materielen
att begrinsas och bli omstandligare att genomfora.
Vikommer att ha ett utSkat utbyte med utlindska
myndigheter och industrier b&de under anskaff-
ning och under driftskedet. Vi kommer att i allt
storre utstrickning anvinda oss av instruktioner
och beskrivningar pa engelska.

Internationa-
liseringen

Internationellt samarbete dr ocksa en omsténd-
lig process. Den nddvindiga, och respektfyllda,
hénsynen till resp parters intressen gor att &renden
kriver mycket beredningsarbete och mycket for-
handlingsarbete. Internationaliseringen kommer
siledes dven attkriiva ett bra “sittflask”. Effektivi-
teten 4r 1ag jamf6rt med att sjilv bestimma sina
maél och medel.

Internationaliseringen &r ocksé en forsvarande
faktor nir det giller atertagning och anpassning.
Att i dagens sdkerhetspolitiska lige planera med
ett &r av dtertagande av den militira kapaciteten 4r
en genial tanke. Svarigheten att prediktera foréind-
ringar i omvérlden Skar emellertid starkt med
langden av planeringstiden. Att ha en framfrhall-
ning pd ndgra méanader dr mo6jligt med mycket stor
sikerhet. Att ha framforhallning pa ett &r dr nigor-
lunda méjligt. Aven om utvecklingen att muren
skulle falla inte kunde forutses ens med ett &rs
framforhéllning. Att ha framforhéllning p& 10 &r ir
omojligt. Anpassning avser en period pé ca 10 4r.
Beslut om planering med anpassning dr emellertid
taget och ska verkstillas. Dock mé debatten om
konsekvenserna fa fortsétta.

Internationaliseringen kommer alltsd att stilla
ytterligare ett antal krav pé oss. Inte minst krav pd
goda sprakkunskaper. Bade for tydlighet i person-
kontakter och for att foérstd underlag och instruk-
tioner. Ett annat 4r materielplanering. I samband
med Kuwaitkrisen s&g vi hur snabbt viktiga kom-
ponenter m m forsvann frin marknaden. Men de
positiva effekterna &r storre i form av den siikerhet
som ett utdkat internationellt samarbete kan gene-
rera och i form av mer materiel inom tillgdngliga
ramar.

%% e

Bengt Hornsten



Produktionsanalys

for budgetaret 95/1

Ett handelserikt och extra langt verksamhetsar dr till dnda.
Mdlen for verksamheten har innehdllits, underhdllsproduktio-
nen har motsvarat efterfragan och den materiella tillginglig-

heten har hallits uppe.

Underhallskostnaderna fortsétter att mins-
ka inom verksamhetsomradet. Trenden &r
tydlig, aven om vissa omraden fortfarande
brottas med problem. Medvetenheten om
behovet av kostnadsoptimering har ge-
nomsyrat hela organisationen. Det visar
sig ocksa att DU-systemet, Flygvapnets
drift- och underhéllssystem, fungerar bra
som kostnadspressare.

- Men ingenting gér helt av sig sjdlvt. Vi
maéste fortsitta jakten pa kostnadsbespa-
ringar, iven om det kan verka kérvtibland.
Avvigningar, prioriteringar och rationali-
seringar ir tre instrument ur verktygslddan
som behdvs i det hir jobbet!

Verksamhetsaret har kdnnetecknats av
anpassningsatgdrder och avvecklings-
planering. Materielsystemen dr “mogna”
och vi befinner oss i en ur driftsdkerhets-
synpunkt gynnsam period. Kompetensen
och utnyttjad teknik om materielsystem &r
hog.

Produktionen har 16pti stort enligt plan,
problem som har uppstétt har kunnat atgér-
das pa ett bra sitt. Det finns differenser
savil uppat som nedat, men sammantaget
ir avvikelserna sma.

Samtliga kostnadsjamforelser med his-
toriska virden/foregaende ar sker i 16pan-
de prisldge. Nettoprisindex (NPI) for &ret
har fordndrats mycket marginellt, vilket
gor att 16pande pris kan betraktas som fast
prisliage

Analysstruktur
Budgetédret95/1996 omfattade 18 manader
mot normalt 12 manader, som en konse-
kvens av statsmaktens beslut om en &ver-
gang till kalenderar.

Vid en jamforelse med historiska vér-
den (foregéende &r) presenteras tva tidspe-
rioder om 12 ménader for att pa ett me-
ningsfullt sitt kunna jaimfora trender. Mot-

Underhaliskostnader

Personalkostnader
Drivmedel

VPL férméner mm
Resor

Owr kostnader

Bild 1. Fordelning av redovisade kostnadsslag under budgetdret 95/1996

-

.

Text: Ulf Jagestrand, FMV:FuhD

svarande ett normalt budgetar 4r perioden
9507-9606 (95/96) som jamfors med fore-
gdende budgetar 9407-9506 (94/95).

Motsvarande kommande budgetér &r
kalenderéret 9601-9612 (1996) som jim-
fors med perioden 9501-9512 (1995) i de
fall virden for denna period varit tillgéng-
liga. I stapeldiagram har konsekvent perio-
den 1995, for att inte forsvara mojligheter-
na till trenddragning, utelamnats.

Produktionskostnaderna
for flygmaterielunderhall
fortsatter att minska
Budgetdret innebar for FV, da det galler
drift inom forbandsverksamheten, en total
anslagsbelastning pd 6,8 GSEK. Nedan
Jfoljer en allmdn redovisning av produk-
tionskostnaderna for drift och underhdll
av flygmateriel och annan teknisk mate-
riel. 1 bild ] benimns dessa som underhdlls-
kostnader. I den redovisade anslags-
belastningen for underhdllskostnader in-
gar inte kostnader for teknisk personal pd
frdamre niva. Dessa redovisas i stillet som
personalkostnader.

Dentotala anslagsbelastningen for flyg-
materielunderhall utgjorde ca 26 % av den
totala anslagsbelastningen inom flygvap-
nets driftanslag och uppgick till 1.778
MSEK. Utfallet innebér att kostnaderna
for materielunderhallet 95/96 jamfort med
94/95sjonk med 5 % och motsvarande for
1996 relaterat till 1995 sjonk med 9 %.
Redovisning per delprogran totalt framgér
av bild 2.

Kostnadsminskande
faktorer

Orsaken till reduceringen av kostnaderna
kan stkas inom ménga olika omrdden med
bade korta och langsiktiga konsekvenser.
Hir foljer nagra viktiga faktorer som med-
verkar till den ekonomiska utvecklingen

TIFF 2 = 97



Bild 2. Redovisning pe

under programplaneperioden:
Avecklingsplanering och underhalls-
styrning.

AJS 37-systemets fredsorganisation har
minskat.

HKP-system har avvecklats.
Krigsorganisationen for marktele har
reducerats.

Motor RM 6 och RM 8 har samlad
styrning av underhéllsinsatser pa strate-
gisk niva.

Motorbyte frdn RM 9 till RM 15 pa
flygplan SK 60.
Modifieringsverksamheten har mini-
merats.

Friamsta orsaken till reduceringen av an-
slagsbelastningen mot féregéende ar star
att finna i ldgre flygtidskonsumtion, for-

r delprogram totalt

dndrade underhallsvolymer, demonte-
ringsverksamhet, rabattering av reservde-
lar samt den allménna prisutvecklingen for
arbete och materiel. Kostnadsfoérdelning
budgetéret 95/1996 per verksamhetsomra-
de framgér av bild 3.

Anslagsbelastningen
understeg budgeten

Drift och underhéllskostnaderna har f6r-
delat sig enligt f6ljande, uppdelade pa pro-
gram, nir det géller budget och anslagsbe-
lastning.

Budgeten for motsvarande period lag
pa 1. 788 MSEK och ir uppriknad med
NPI. Den faktiska anslagsbelastningen i
relation till budget innebér att den planera-
de utgiftsramen underskreds med 0, 6 %.

Kostnadsfordelning budgetaret 95/1996

1.778,1 MSEK

Den likviditetsprognos som FMV un-
derhand lamnat till FVL uppgick till 1. 805
MSEK. Anslagsbelastningen innebar ett
underskridande i relation till denna med
1,5 %, se bild 4.

Flygplansystemen
fortsatter framgangsrikt
att pressa kostnaderna
Flygplansystem 37 som stir for knappt
hilften av de totala underhéllskostnaderna
har siénkt sina kostnader med 7 % respek-
tive 13 % jamfort med foregéende perio-
der. Hér stdr RM 8 for huvudparten av
reduceringen.

Den totala anslagsbelastningen for
Flygplan uppgick till 1. 262 MSEK vilket
innebdr reducering mot foregiende perio-
der med ca 6% respektive ca 10 %. Flyg-
plansystemunderhéllet exkl motorer upp-
gick till 675 MSEK vilket motsvarar en
minskning jamfort med féregéende perio-
der med ca 4 % respektive 8 %.

Underhéllskostnaderna for motorer
uppgick till 587 MSEK, vilket motsvarar
en minskning med 8 respektive 12 %, jim-
fort med foregéende, frimst beroende pa
optimering av RM 8 underhéllet samt ut-
byte av motorer pé flygplan SK 60. I rela-
tion till redovisad anslagsbelastning har
kostnaderna underskridit budget med ca
1 %.

Underhéllskostnaderna for flygplan do-
mineras patagligt av flygmotorerna. Sale-
des belastar kostnaderna fér motorunder-
hall46 % av flygplanunderhillet samt 33%
av de totala kostnaderna for flygmateriel-
underhall.

Flygtidsuttaget och motorernas lige i
underhéllscykeln har stor inverkan p4 hur

d budget i relation till kostnadsutfall

b 1,5%)

Il Fiygplan
[3 Robot
[ Marktele

[ Vapen
[ Simulator

[} Basmateriel
[ Standardfordon 36,5

[3 Ovrig materiel 34,7

MSEK -
1261,6 Robof 7
58,2 ; e
234,3 ! M”“M‘*
138,9 Basmateriet

‘Standardfordon

12,0
2,1

2243 (:5,1%)
i gg"g (+1,5%)

7383 00.1%

DIFF (%}

33574279 | O yran Dlovpoer |

Bild 3. Kostnadsfordelning budgetdret 95/1996

per verksamhetsomrdde
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Bild 4. Budgeten i relation till utfall i fast prislige (MSEK). Viirdena
inom parentes beskriver Over- resp underskridande av budget inom

specificerade verksamhetsomrdden




FPL AlS 37
327,5 MSEK

Bild 5. Underhdllskostnader for flygplansystem

kostnadsutfallet forindras genom é&ren.
Uppdelningen av anslagsbelastningen per
flygplansystem framgér av bild 5.

Flygplansystem 37
Anslagsbelastningen for flygplan 37 upp-
gick till 907 MSEK vilket motsvarar en
minskning med 7 % respektive 13 % jim-
fort med foregdende perioder. Den mins-
kade anslagsbelastningen kan framst for-
klaras av lagre flygtidsuttag, demonte-
ringsverksamhet samt minskat motorun-
derhall pA RM 8, vilket ar en foljd av
planerad avveckling. Anslagsbelastningen
innebar ett 6verskridande av budget med
1 %. Flygtimkostnaden for flygplan 37
upp gick till 24. 870 SEK vilket motsvarar
en 6kning med 2% fran féregdende ar.
Flygtimkostnaden for JA 37 uppgick till
28.481 SEK vilket var 29 % hogre &n
foregiende &r. Flygtimkostnaden for AJS
37 uppgick till 20. 169 SEK motsvarande
en minskning med 25 %. Forskjutningen
av timkostnaden &r en foljd av omplane-

-~ BAS
50,7 MSEK

1l Gemensamt

S [} Mekanik

Motor

B B
[ Elektronik
| [ Basutrustning

(-25%)

1+7%1

Bild 6. Flygtimkostnad for olika system och versioner.

Virdet inom parentes beskriver fordndring mot foregdende dr

ring av motorunderhéllet for RM 8A och
RM 8B. Flygtimkostnaden for olika flyg-
plan och versioner framgér av bild 6.

Marktele

Den totala anslagsbelastningen for mark-
tele uppgick till 234 MSEK. Detta motsva-
rar en minskning med 8 % respektive 3 %,
se bild 7. Tidigare kostnadsdrivande un-
derhall pa master och vissa radarstationer
har stdvjats, dock har flera anlédggningar
inom STRIL tagits i bruk. En anan orsak
till reduceringen forklaras av periodise-
ringseffekten, dvs sldpande fakturor.

Om man ser till de olika materielomra-
dena s& svarar STRIL for en kostnad-
minskning med 11 % respektive 9 %. BAS
for en kostnadsokning med 3 respektive
0 % och FTN for en kostnadsféréndring
jamfort med foregaende perioder med -3 %
respektive +8 %. STRIL svarar for 54 % av
anslagsbelastningen inom detta materiel-
omrade, medan motsvarande siffra for
BAS idr 22 % och for FTN 24 %.

Framre UH-resurs 6,

= Bakre reglonal
2! UH-resurs

| Frimre UH-resurs 26 | 40| 0
Bakre reglonal UH-resurs | 522 | 26,1 53,3 |
| Bakre central UH-resurs | 71,7 3.8 |
1 |

131,6

Bakre central
= UH-resurs

Bild 7. Underhdllskostnaderna for marktelemateriel

Den redovisade anslagsbelastningen
for marktele overstiger budget med 5 %
och kan frimst hinforas till 6kat underhall
for vissa radioldnkanliggningar.

Basmateriel

Under senaste dren har underhallskostna-
den for basmateriel minskat. Anslagsbe-
lastningen for detta materielomrade upp-
gick till 282 MSEK, vilket 4r en kostnads-
forindring jimfort med foregaende perio-
der med +2 % respektive -6 % Anslagsbe-
lastningen innebar dessutom ett budgetun-
derskridande med ca 1 %.

I gruppen Basmateriel ingér under-
héllskostnader for robot, basmateriel avse-
ende specialfordon, fithallningsmateriel
etc, standardfordon och ovrig materiel.
Utvecklingen av underhallskostnaderna
for basmateriel framgar av bild 8.

Anslagsbelastningen for robotmateriel
uppgick till 58 MSEK, (Jaktrobot 43 och
Attackrobot 15 MSEK), vilket ligger i pa-
ritet med foregdende perioder.

Bild 8. Utvecklingen av underhallskostnaderna for basmateriel
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Specialfordon,  filthallningsmateriel
etc, drkonstant féremal for kostnadsbespa-
rande atgirder som gett avsedd effekt.

Flertalet av specialfordonen anskaffa-
des i samband med att bassystem 90 bygg-
des ut och borjar ddrfor bli slitna vilket
paverkar underhallskostnaderna. Exem-
pelvis har en central renovering av avis-
ningsbilar pabdrjats under perioden.

Avseende filthallningsmateriel har
driftstorningar férekommit p& snéslungor
och sopblésmaskiner. Filthéllningsbilar
har haft ett avsevirt hogre driftuttag dn de
konventionella plogbilarna. Aldre plogbi-
lar och flertalet plogutrustningar har redu-
cerad tillgénglighet.

Anslagsbelastningen under 95/1996
uppgick till 139 MSEK vilket motsvarar en
minskning mot féregdende perioder med
4 % respektive 6 %

Den sedan tidigare ar belysta forskjut-
ningen av underhall mot frimre niva har
fortsatt, och under 1996 uppgick den till 63
% att jaimfora med 60 % under 94/95.
Okningen beror till stor del pa kraven pa
Okade underhéllsmodifieringar vid A- och
B-nivd d& materelomsittningen minskar
jamfort med foregdende &r Samtidigt ut-
nyttjas civila leveranttrer i mindre omfatt-
ning.

I gruppen basmateriel ingdr dven de
standardfordon som anvénds vid férban-
den. Till skillnad frén Gvrig basmateriel
anskaffas inte standardfordon via FMV,
utan anskaffas lokalt via lanefinansiering.
Liksom for basmateriel har standardfor-
don varit féremal for minga besparingsat-
girder, men hidr &r trenden betrdffande
underhallskostnader fortsatt positiv. An-
slagsbelastningen uppgick till 37 MSEK
vilket jamfort med tidigare perioder inne-
bér att anslagsbelastningen minskar med
10 % respektive 3 %.

Trenden 4r alltsa fortsatt positiv framst

genom aktiv underhéllsplanering. Det ne-
gativainslaget 4r den fortsatta Gkningen av
andelen trafikskador. Civila verkstdders
andel av underhéllskostnaderna har &ter
okat (+4 %). Flottiljernas egna verkstider
har under samma tid minskat sin andel med
4 %.De egnaresurserna hari stérre omfatt-
ning #n tidigare prioriterats mot underhall
av specialfordon framfor underhéll av
standardfordon.

Vara leverantérer av drift
och underhall

FMV spelar en aktiv roll di det giller
overgripande dtaganden ochkommersiella
relationer gentemot forsvarsindustrin i fra-
ga om materielunderhall. Detta sker i form
av specifika huvudavtal mot leverant6rer
och genom direkt riktade produktavtal
inom vissa materielomraden.

Syftet med dessa avtal ir att generellt
reglera avtalsvillkor samtidigt som stabili-
tet ges Over tiden.

De totala underhallskostnaderna vid
forsvarets verkstdder och civila under-
héllsleverantorer uppgick under budget-
aret 95/1996 till 1. 778 MSEK Kostnads-
fordelningen pé leverantorer framgér av
bild 9.

Av denna kostnad 4r ca 2/3 personal-
kostnader medan 1/3 dr materielkostnader
1form av reservdelsforbrukning. Specifika
foretag, som VFA/VAS, FFV och Enator
svarar for 53 % av underhaéllet, forsvarets
verkstdder for 31 %, kompani for 6 %,
ovrig industri samt utlindska leverantorer
svarar for 6 %, respektive 4 % av kostna-
derna. Kostnader for kompani avser endast
uttag av reservdelar pé frimre niva.

Volymf6réndringar i underhallspro-
duktionen och prisférandringar pa under-
héllstjanster och reservdelar medfor direk-
takonsekvenser pa kostnadsnivén for flyg-
materielunderhéllet.

En direkt effekt pd kostnadsnivan &r
timprisutvecklingen for de verkstdder som
anlitas inom flygunderhallsproduktionen.
Den genomsnittsliga prisutvecklingen for
budgetéret ligger i intervallet -10 % till
+7,8 % och bygger pa leverantrernas pro-
duktionsstatestik med inslag av viss scha-
blonisering for anpassning till perioderna
95/96 och 1996.

I relation till denna bedomda timprisut-
veckling kan vi jamféra med NPI som i
princip varit oféridndrad under budgetéret
eller med ett generellt arbetskostnadsindex
som stigit under motsvarande period, se
bild 10.

D4 det giller utldindska leverantorer har
den fortsatt fluktuerande vixelkursen fétt
fortsatt genomslagskraft. VAS har kraftigt
reducerat genomsnittsligt timpris dd an-
passning till sénkta volymer har minskat
omkostnaderna.

Minskad kostnad for
reservdelsforsorjning till
flygvapnet

Forsdljning av  reservdelar  frin
FMV:RESMAT till forband, underhélls-
verkstidder m m uppgick under bugetéret
till 569 MSEK, med forséljning per leve-
rantorskategori enlig nedan:

* Kompani 77 MSEK
* Flottiljverkstad 84 MSEK
* FFV Aerotech 85 MSEK
* VAS 7 MSEK

» Ovrig forsvarsindustri 62 MSEK
» Ovriga 64 MSEK

Forsiljningen for 95/96 (avseende 12 mé-
nader) uppgick till 393 MSEK vilket jim-
fort med foregaende ér 4r en minskning
med ca 19 %. Kompani, flottiljverkstad
och dvriga leverantorer har minskat i inter-
vallet 20 % till 30 %. FFV samt VAS har
minskat med 14 % och Gvriga forsvarsin-
dustrin med ca 11 %.

MSEK
] Kompani 100,3
{3 Flottiljverkstad 412,0
15 6w miitsr verkstad 1429
3 FFV Aerotech 345,6 FLIVST
B Volvo Aero Support 5115 UHREG
[ saab 1,2
' | B3 Enator 88,4 FFV
i1 Uttindskaleverantsirer 72,5 VAS
] Ovriga leverantirer 103,8 TELUB

(NPI) Nettoprisindex
(AKI) SNI 92, Kolumn 89 6,5 %

95/96 1996
43 % 4.5 %
0,8 % 0.8 %
1,8 % 2,8%

27% -10,5%
4.4 % 8%
03% 03%

10,3 %

Bild 9. Fordelning av underhdllskostnader pa leverantor
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Den genomsnittliga timprisforandringen for arbete
fran 94/95 till 95/96 och 1996

Bild 10. Timprisutveckling for leverantirer samt (NPI) och AKI



FV underhallskostnader totait

Den genomsnittliga prisforandringen fast prisidge 86/87 - 1996

for reservdelar inom FMV:RESMAT o : &
har fordelat sig enligt foljande 00" Ll .
¢ s Y, 1 tareghende ir
O KU

Flygplansystem 4,0 % = ]
Marktelesystem 4.0 %
Flyghassystem 4,0% el
Standardreservdelar 4,0 % e

&

S6A7 87788 98789 89505091 8192 92797 6394 54,95 9S96 1998

e —

Bild 12. Kostnadsutvecklingen for materielunderhdllet i fast penningvir-
de med NPI som omrdkningsfaktor under den senaste 6-drsperioden.
Diagrammet dr kompletterat med den lopande kostnadsutvecklingen

Bild 11. Genomsnittlig prisutveckling for reservdelar inom
FMV:RESMAT

Forsiljningsminskningen  aterspeglar
strukturférandringarna (minskad anskaff-
ning, utgallring och forradsstéllning av
flygmateriel) inom flygvapnets drift- och
underhéllsorganisation.

Reservdelar har rabatterats mot flyg-

vapnets kunder till ett virde av 42 MSEK
med foljande fordelning:
FPL37 7MSEK  MotorRM8 1 MSEK
FPL35 8MSEK  MotorRM6 2 MSEK
FPL32 4MSEK Motor RM9 6 MSEK
HKP3 8MSEK  Ovrigt 6 MSEK
Den genomsnittsliga prisutvecklingen for
reservdelar inom FMV:RESMAT framgér
av bild 11.

Kostnadsramarna
krymper ytterligare

Under budgetaret 86/87 till 90/91 kade
kostnaderna f6r underhall av flygmateriel
kraftigt. Den branta 6kningen av kostnad-
skurvan berodde pa nédvindiga struktur-
och volymforindringarna.

Under budgetaren fran 91/92 till 95/96
ligger dock kostnaderna for flygmateriel-
underhéll (KU) klart under NPI. Trend-
brottet fortsitter.

Det ar viktigt att man ser kostnadsut-
vecklingen pa ling sikt, eftersom kostna-
derna beror pa var i underhéllscykeln den
tunga materielen befinner sig, se bild 12
och 13.

Sjdlva kostnadsinnehallet bor ocksa
uppmirksammas. Orsakerna till kostnads-
fordndringar kan stkas inom méanga olika
omréaden. Hir finns uppdédmda underhélls-
behov, strukturférandringar av motorun-
derhillet och RM8-produktionen. Okade
krav pa tillganglighet, férindrad modifie-
ringstakt, forindrade tillsynsintervaller,
loneavtal, prisutveckling p& materiel ar

(KU) i procent liksom NPI-utvecklingen for samma period

andra faktorer som paverkar utvecklingen.

Dessutom har FVL vidtagit drastiska &t-

garder for att klara flygvapnets krympande

finansiella ramar, t ex:

* Minskad organisation vid flygvapnet.

¢ Personalminskningar.

¢ Minskad flygtidsproduktion.

e Minskad nyanskaffning.

 Utgallring och forradsstéllning av flyg-
materiel.

Alladessa atgirder har naturligtvis genere-

rat forluster av olika slag, t ex betridffande

livstidsforlangning av materiel och av-

trappning av virdefulla personalkunska-

per.

Framtiden innebar om-
strukturering, ombevap-
ning och avvecklingshan-
tering

Den ndrmaste framtiden kommer att
visa fardriktningen och utvecklingen kom-

mer att tydligt pAverkas av FMP som med-
for en omfattande struktur- och avveck-
lingshantering. Krispaketet, som lades fast
under 92/93, och strukturella féréindringar
inom bl a underhéallsverksamheten, har
medfort konsekvenser i form av forindrad
underhallsorganisation och underhélis-
verksambhet etc. Ytterligare krav pa bespa-
ringar kommer att péverka utvecklingen
inom underhéllsomradet. Oavsett utveck-
lingen &r det dock viktigt att vidmakthalla
sdkerheteniden langsiktiga underhallspla-
neringen. Likasa &r det viktigt att stindigt
folja upp och kompensera den allménna
pris- och 16neutvecklingen, volymforiand-
ringar samt att finna nya incitament och
alternativa losningar.

Flvgtit skonsomuion

Efiekten av

‘LL}
underhalisavial i §J j I 1 Organisations
Mdu!rx_l_?u.t.a_a. v ﬁ.I.LLH:.Jj ﬁi JJ.J...JJJ forandiingar
JJ JA |
Undials Prisutveckling
ratiopaliseringy Timariser
varkgamhel vig vy Materiel

Farandringar | materieH
‘ stochens samumnansatt:
NG o¢h homplexitet

Effekuviteten hos
underhalisleverantorer

=

Bild 13. Nagra visentliga faktorer som pdverkar kostnadsnivans utveckling
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Horselpaverkan
vid klargoringstjanst

Text: Per Muhr och Jan-Ake Zell , Flottiljhélsan F 10

Med anledning av de hoga ljudnivaer som forekommer vid
klargoringstjansten har foretagshdlsovarden vid F 10 under
1996 genomfort en undersokning av horselstatusen hos samt-
liga fast anstdllda flygmekaniker vid stationskompanierna.
Resultatet kommer bl a att utgéra underlag for att fortlopan-
de kunna folja effekterna av kvalificerat horselvardsarbete.

Vid klargoringstjanst dr bullerpidverkan en
stor och pataglig arbetsskaderisk. Under
en arbetsdag med fyra klargoringspass (fpl
35, fpl 37 och SK60) utsitts man for en
medelljudniva 6ver atta immar pa i stor-
leksordningen 95-100 dB(A) utanfor hor-
selskydden och max nivier uppgaende tll
120 dB (A) forekommer frekvent.

Vid anvandning av horselkapor med
god dampning, exempelvis Peltor H7. far
man en ljudnivi under kipan som med god
marginal (ca 10dB) understiger riskgrin-
sen for bestaende horselskada, namligen
85dB (A).

Detta forutsatter dock att kdpans tit-
ringar och dampsats dr1 god kondition och
att skydden saledes sluter helt tatt, Kraftiga
polisonger eller skiagg liksom mosskanter
eller liknande kan patagligt forsamra
dampformagan. Effektiv dimpning kriver
ocksa 100% anvandning under bullerex-
positionen for att inte medeldampeffekten

skall férsamras radikalt.  en undersokning | Sa kan det se ut vid klargéringstanst. Hor-

fran finska armén visade man att med-

av horselskydden i praktiken uppgick till
gt 5 dB i stallet for den forvantade 20-
30 dB-dampningen.

Horselkontroll
F 10 foretagshilsovard (Flottiljhdlsan) har
under fjolaret kartlagt horselstatus hos

. selskvdd anvinds lite varierande, en del
eldampningen vid icke 100% anvindning |

inte alls.  Foto: Torbjorn Caspersson,
Saab Service Partner

samtliga fast anstallda flygmekaniker p4
stationskompanierna. Sammanlagt testa-

| des 148 personer och horselkontrollen ut-

fordes med en audiometer av typ Entomed
250. Mimingen genomfordes 1 horselbu-

Horselnedsiittningar Yngre dn 40 ar och
40 ar idldre
Stationskompanier 13% 51%
(148 pers)
Oexponerad kontrollgrupp 5% 25%
(190 pers)
TIFE 2 « 97

rar med automatisk registrering utgdende
fran O dB 1 frekvenserna 250, 500, 1000,
2000, 3000, 4000, 6000 och 8000 Hz.

Resultatet av kontrollen har darefter
sammanstillts for att fortlopande kunna
folja effekternaav kvalificerat horselvard-
sarbete.

Resultat

I presentationen har vi sarredovisat grup-
pen under 40 ar respektive dver 40 drs
alder. Motivet for detta ar att fore 40 ars
alder forekommer knappast nigon alders-
orsakad horselforsamring samt att denna
grupp har arbetat under en tid da bullerska-
derisken varit valkand och tillgang tll bra
horselskydd hela tiden funnits. Vi redovi-
sar andelen med horselnedsittning dels
bland personalen p stationskompanierna
dels 1 en icke bullerexponerad kontroll-
grupp.

Den procentuella horselnedséttningen
bland personalen pa stationskompanierna
och i den exponerade kontrollgruppen
framgar av bifogad tabell. Det framgér av
tabellen att andelen med horselnedsétt-
ningar hos stationskompaniernas personal
dr fordubblad jamfort med en oexponerad
kontrollgrupp. Bland de yngre flygtek-
nikerna ar det 8% fler och bland de ildre
26% fler an 1 kontrollgruppen som uppvi-
sar en horselforsamring.

Kommentar

Trots de hoga ljudnivierna i klargorings-
tjdnsten har ganska fa av personalen under
40 ar fatt forsamrad horsel. De konstatera-
de horselnedsattningarna ar bland de yngre
oftast sma och har vanligen inte uppmirk-
sammats av individen sjalv, medan det 1
den aldre aldersgruppen forekommer hor-
selnedsatiningar av tidvis avancerad art
medforande stora sociala besvar for de
drabbade personerna. Andelen horselned-
sdttningar 1 andra yrkesgrupper, sdsom ar-
mépersonal som dven utsatts for mycket
skjutbuller eller bland varsvsarbetare, dr
ofta betydligt hogre an bland denna grupp
flygtekniker.

Redan intriffade horselskador ar per-
manenta och kan inte botas. Det preventiva
arbetet maste dirfor inriktas pa att forhin-
dra nya horselskador. Inom flygvapnet ar
horselhandikapp 1 dag ett utbrett problem,
sdrskilt bland den &ldre delen av persona-
len. Med en forbittrad horselskyddsdi-
ciplin kommer med tiden sikerligen anta-
let horselskador att ytterligare reduceras.

Slutligen kréver ett modernt horsel-
vardsarbete utvirdering med hjilp av re-
gelbundna horselkontroller, vars resultat
sammanstills gruppvis.



Provflygar- och prov-
ingenjorsutbildning vid
Empire Test Pilots” School”

Erfarenheter formedlade av flygingenjoren vid FMV:PROV,
Olle Hultgren, som tillsammans med Magnus Ljungdahl ,
vilken dr provflygare vid SAAB, under forra dret genomgick
en ettdrig utbildning vid ” Empire Test Pilots School”
(ETPS), Boscombe Down, i sydvdstra England. Ett dr som
krdvde en stor arbetsinsats men som var vdldigt givande.

Olle Hultgren, FMV:PROV

ETPS startades som vérldens forsta prov-
flygarskola 1943 pa Boscombe Down ut-
anf6ér Salisbury. Den méngfald flygplan
som kom fram under andra virldskriget
samt flygteknikens utveckling hade d&
skapat ett behov av en utbildning fér prov-
flygare. Skolan flyttade &r 1945 till Cran-
field och 1947 vidare till Farnborough for
att 1968 aterkomma till Boscombe Down.

1963 utvidgades skolan med en kurs for
helikopterprovflygare och 1974 med en
kurs for flygprovingenjorer. Kurserna vil-
ka dr ettériga, dr integrerade och piloter och
ingenjorer jobbar tillsammans med olika
projekt under aret.
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ETPS syfte dr att utbilda provpiloter och
provingenjorer for Storbrittaniens behov.
Det internationella deltagandet pa kurser-
na dr dock stort. Var &rgéng bestod av sju
flygplanpiloter, sex ingenjorer och fem
helikopterpiloter fran Australien, Thai-
land, Sydafrika, Italien, Frankrike, Hol-
land, Sverige, England, USA och Kanada.
I dag idr skolan en utav fyra etablerade
provflygarskolor i vistvirlden. De 6vriga
dr US Air Force skola vid Edwards i Kali-
fornien, US Navys skola vid River i Mary-
land och den franska skolan i Istres.

ETPS flygplan uppstdllda utanfor skola.
Tucanon dr ej med pd bilden. Hdr sy
ocksd skolans helikoptrar Gazelle, Ly
och Scout. Flygplanet Jet Provost (i mi
ten ldngst till viinster) och Sea King (he.
kopternlingst bak) tillhor ej lidngre skol.

Utbildningsmalet

Malet med kurserna #r att utveckla
kritiska tdnkandet och attityden med a
ende pa flygprov, att bredda kunskaper
erfarenheter samt att utveckla formaga
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analysera, diskutera och formedla provme-
todik och provresultat. Kursen vid ETPS
innehdll de stora byggstenarna flygegen-
skapsprovning, prestandaprovning och
systemprovning. Dessa vari sin tur uppde-
lade i mindre omraden, t ex langdstabilitet
och gir- och rollstabilitet inom omradet
flygegenskaper.

Hogt arbetstempo
Vi borjade varje imnesomradde med att
studera bakomliggande teori och fick se-
dan demonstrationsflygningar tillsam-
mans med en ldrare. Sedan jobbade vi i
grupper om ca tvi piloter och tva ingenjo-
rer for att skriva provprogram, utfora prov
och avrapportera resultatet. Rapporterna
var antingen skriftliga eller muntliga.
Den skriftliga rapporteringen var myck-
et formaliserad och tilldelad tid var alltid
knapp. Sa kallad “’post fligth reports”, som
var den minst omfattande varianten skulle
som regel vara inne efter 24 timmar medan
de mer omfattande rapporterna fick ta tio
dagar i ansprak. Da normal skoltid, 08.30 -
16.30 oftast var uppbokad for teoriutbild-
ning eller andra flygprov fick kvillar, nit-
ter och helger tas i ansprék for forberedel-

Kompendium flyg-sak

searbete och avrapportering. 40-timmars-
veckan forsvann raskt ur medvetandet.

Gott om 6vningsobjekt

Vi flog som pilot/ingenjors-besittningar
dér bra forberedelser och ett vil utvecklat
samarbete krivdes for att hinna med sé
mycket provning som mdjligt pa den tid
som tilldelats. Huvuddelen av flygningen
skedde i Royal Air Force, (RAF)s skol-
flygplan Tucano, skol- och litt attackflyg-
plan Hawk samt den tv3sitsiga skolversio-
nen av attackflygplanet Jaguar.

Skolan hade dessutom en tvasitsig
Hawker Hunter, en Andover (passagerar
turboprop i SAAB 340s storleksklass)
samt en BAC 1-11 (passagerar jet i stor-
leksklassen Focker F-28). For styrsys-
tems- och flygegenskps6vningar fanns tva
flygplan med variabel stabilitet, en Hawk
och en Basset, att tillga. Ett fatal pass flogs
ocksa med Tornado.

Vi flog dven med andra, inlanade, flyg-
plan t ex DC-3, CAP-10 (franskt “aeroba-
tic” flygplan), Harvard (SK16), ultralitt
och segelflyg. Forarna hade en samman-
lagd flygtid pa ca 100 timmar under aret
medan vi ingenjorer kom upp i ca 70 tim-
mar. ’
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Slutprovet

Aret avslutades med ett storre projekt, s k
“Preview”, dir vi fick 8-10 flygtimmar pa
oss att utvirdera ett flygplansystem. Ut-
vérderingen innefattade bade flygegen-
skaper, prestanda och system (navigering,
radar, vapen, ménniska-maskin). Magnus
var vid NAS Point i Kalifornien och utvir-
derade F-14D "Tomcat” tillsammans med
en australiensisk ingenjor och en kanaden-
sisk pilot.

Sjdlv utvérderade jag tillsammans med
en australiensisk pilot US Navys ubétsjakt-
flygplan S-3B " Viking” vid NAS Patuxent
River sydost om Washington DC. Efter tio
dagars tungt rapportskrivande och ett 30
minuters foredrag i Boscombe Downs aula
var aret slut och vi atervinde till Sverige.

Vi kan se tillbaka pa ett &r som kridvde
stor arbetsinsats, men som gav ett stort
utbyte bade for tjéinsten och den personliga
utvecklingen. Den professionella utbild-
ningen vid skolan kommer att vara till stor
hjélpifortsatt yrkesutdvning. Att fa umgas
med personer med motsvarande yrkesin-
riktning och med familjer frén ménga olika
delar av virlden har dessutom vidgat vyer-
na oerhdrt.

Text: Lennart Staaf, FFV Aerotech AB

Pa uppdrag av FMV:FuhBV har F 5 och
FFV Aerotech AB i Linkoping tagit fram
eft nytt kompendmum 1 amnet flygsiker-
hetsmateriel. Arbetet har huvudsakligen
utforts av C-G Svedbergh, F 5, och Lennart
Staaf, FFV Aerotech. Kompendiet beskri-
ver materielen utifran hur flygforaren upp-
lever och hanterar sin personliga utrust-
ning och hur han far maximal tillganglig-
het samt forebygger driftstorningar. [kom-
pendiet behandlas dven syrgas-, g-drikts-
och raddningssystemet 1 flygplanet.

Kompendiet, som ar mycket littlast och
innehaller ménga illustrationer, skall 1 for-
sta hand anvandas vid grundlaggande flyg-
utbildning (GFU) och grundlaggande tak-
sk utbildning (GTU) samt av sakmatper-
sonal. Det kan ocksa med fordel anviandas
som "uppslagsverk”, for att fa en 6vergri-
pande kdnnedom om flygsikerhetsmateri-
elen i flygplan SK 60).

For narvarande finns kompendiet fram-
taget endast for flygplan SK 60, men det
kommer att tas fram utgavor dven for flyg-
plan 37 och 39.
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FLYG-
MILJON

Begreppet

Den 1 januari 1997 upphérde den gamla forordningen om
miljofarligt avfall (1985:841) och ersattes av forordning om
farligt avfall (SFS 1996:971). Detta innebar flera fordndring-
ar och vissa skdrpningar av avfallshanteringen for alstrare,

transportdrer och mottagare.

I dag sker en positiv utveckling pa avfall-

somrédet som strivar mot en minskad de-

ponering och okad kéllsortering. I Ak-
tionsplan Avfall (rapport 4601) forslar

Naturvérdsverket en rad mal:

¢ Avfallets inneh4ll av hilso- och miljo-
farliga dmnen ska minimeras framst
genom atgirder i produktionsledet.

e Avfallets midngd skall minimeras ge-
nom atgirder bdde i produktionsledet
och konsumtionsledet.

e Avfall som uppkommer skall iteran-
viindas eller atervinnas i storsta méjliga
utstrackning.

e Mycket harda miljokrav skall stillas pa
omhidertagande av avfall som inte kan
tervinnas.

Vad ar avfall?

Avfall kan definieras som “gverblivet ma-
terial i en process eller fran konsumtion”.
Avfall 4r en restprodukt som kasseras for
att tas om hand och som beddms sakna
bruksvirde av innehavaren. For en avfalls-
entreprendr behover inte avfallet sakna
virde om det kan atervinnas i nista led.

Avfall kan delas upp i tre huvudfraktio-
ner, dér farligt avfall dr den fraktion som vi
ska uppehélla oss vid.

Konsumtionsavfall bestar av hushalls-
avfall, bilskrotning, bygg- och rivningsav-
fall, icke branschspecifikt avfall och slam
frin reningsverk.

Produktionsavfall utgors av fast och
flytande avfall som uppkommer som en
direkt f61jd av foretagets produktion.

Farligt avfall 4r avfall dér sirskilda

12

krav stdlls pd hanteringen pa grund av
avfallets farlighet for hilsa och miljo. Far-
ligt avfall uppstar till stérsta delen frén
olika industriprocesser. Mindre mangder
uppstar dven inom hushéllen och frén an-
dra verksamheter. Ar 1990 uppskattades
den mingd miljofarligt avfall som tas om
hand eller exporteras till strax ver 300 000
ton.

For att forhindra att det farliga avfallet
sprids i naturen finns ett antal regler for hur
farligt avfall skall omhindertas. For orga-
niskt avfall & den vanligaste metoden for-
brinning (termisk behandling), men dven
olika biologiska metoder anvénds fér be-
handling av organiskt avfall t ex férorena-
de jordar. Kemiskt-fysikaliska metoder
strivar efter att dndra avfallets kemiska
och/eller fysikaliska egenskaper som t ex
neutralisering av sura ytbehandlingsbad
for att filla ut metallhydroxidslam.

Det uppkommer alltid en rest efter ovan
ndmnda metoder som méste deponeras.
Detta gors lampligen pa vil avskilda plat-
ser dar fororeningsrisken #4r minimal. I
Sverige finns ett 30-tal foretag som har
tillstdnd att behandla farligt avfall (miljo-
farligt avfall). Den storsta anldggningen 4r
SAKAB som destruerar farligt avfall
frimst genom forbrinning, men har dven
en vatkemisk anldggning, samt deponier
for metallhydroxidslam.

Forordningen om farligt
avfall

Foérordningen om farligt avfall &r en kom-
bination av EU:s direktiv 75/442/EEG och

jofarligt avfall
andrat till farligt avfall

Text: Mikael Lekbeck,
CSM Materialteknik AB.

den tidigare forordningen om miljofarligt
avfall. Foérordningen, som innehéller en
rad fordndringar jaimfort med tidigare, dr
etts k minimidirektiv som anger den lagsta
nivd som kan utdkas eller kompletteras.
Sverige har kompletterat forordningen om
farligt avfall med 37 d&mnen och fler dnd-
ringar kan forvintas. Viktiga paragrafer
och bilagor till férordningen redovisas
nedan samt vilka féréindringar som har
skett jaimfort med den tidigare forordning-
en om miljofarligt avfall.

Bilaga 1 listar de kategorier som utgor
avfall.

Bilaga 2 listar branschvis vilka farliga
avfallsslag som utgor farligt avfall. Den
tidigare indelningen i forordningen om
miljofarligt avfall gjordes utifrén vilken
grupp avfallet tillhorde t ex 16sningsme-
delsavfall eller farg- och lackavfall. Nagra
fordandringar och tilldgg som skett vad av-
ser klassning av farligt avfall 4r:

» Uppdelningen av avfall som innehéller
halogenerade och icke halogenerade
16sningsmedel betonas starkare. Avfall
som inte innehaller 16sningsmedel t ex
vattenbaserad fiarg utgdr enligt for-
ordningen inte farligt avfall. Dock bor
denna typ av avfall and& betraktas som
farligt pa grund av f6rvixlingsrisk med
l6sningsbaserad farg och innehall av
andra skadliga dmnen.

» Den skillnad som tidigare gjordes mel-
lan uthérdad och icke uthirdad epoix &r
borttagen och enbart den epoix som
innehaller halogenerade eller icke halo-
generade 16sningsmedel utgor farligt
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avfall. For icke uthdrdad epoix finns
andra regler om hur avfallet skall mér-
kas och omhéndertas.

e Under 140401 i forordningen riknas
dven halon.

e Under 140403 i forordningen riknas
dven glykol.

» Batterier som innehéller bly, nickel-
kadmium eller kvicksilver utgor farligt
avfall oavsett om de &r insamlade i
utsorterade (1606) fraktioner eller i s k
batterirtr (200120) dér flera olika typer
blandas. Efter att batterierna samlats in
skickas de for destruktion eller deponi.

« Eternitskivor innehéller asbest och skall
raknas in under gruppen 1706

Bilaga 3 listar vilka egenskaper som gor
att ett avfall klassificeras som farligt. De
avfallsgrupper som fanns upptagna i for-
ordningen om miljéfarligt avfall var i for-
sta hand avfall som paverkade den yttre
miljén. I férordningen om farligt avfall har
begreppet utkats och omfattar dven avfall
som ir brandfarligt, irriterande, hilsoskad-
ligt, cancerframkallande, smittfarligt etc.

1§ Begreppet avfall, farligt avfall, han-
tering, insamling, bortskaffande, atervin-
ning och behandling definieras tydligare
4n tidigare.

3§ Forordningen tilldimpas inte nér far-
ligt avfall ingdr som bestdndsdel i hus-
hallsavfall.

5§ Vikten av att inte blanda samman
olika typer av avfall, farligt avfall eller
andra dmnen eller material betonas sérskilt
i denna paragraf. Samdeponering av olika
avfallstyper kan endast tillatas om miljo-

Aramidvdv
ca1mm

Cellkdrna

Slitskikt
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fordelar kan uppnas.

88 Anteckningar skall féras av den som
utdvar verksamheten om avfallets mingd,
typ och vart avfallet har transporterats.

9§ Transportor av avfall skall fora an-
teckningar om var de olika avfallsslagen
kommer ifran, vilken anldggning avfallet
transporteras till, insamlingsfrekvens och
hur avfallet transporteras.

10§ Utévare av verksamhet dér farligt
avfall mellanlagras skall fora anteckningar
om méngd och typ av avfall, behandlings-
metoder, varifrin avfallet kommer samt
var det avlamnats.

12-14§ Farligt avfall fir nu, liksom
tidigare, endast transporters av den som
har siérskilt tillstind. Fragor om tillstdnd
provas av lansstyrelsen. Tillstandet f&r for-
enas med villkor.

17-18§ I tidigare forordning om miljo-
farligt avfall fanns forbud f6r den som drev
verksamhet att transportera farligt avfall
(miljofarligt avfall) som uppkommit i den
egna verksamheten. Detta 4r numera dnd-
rat och den som driver verksamhet har rétt
att efter anmiélan till linsstyrelsen trans-
portera farligt avfall som uppkommeriden
egna verksamheten om méngden arligen
uppgar till hogst: ’

e 2 fat (400 liter) oljeavfall.

e 1 fat (200 liter) 16sningsmedelsavfall.
1 fat (200 liter) farg- eller lackavfall.

e Sammanlagt 100 kg 6vrigt avfall.
Detta giller inte avfall som innehéller kad-
mium, PCB, kvicksilver eller cyanid.

20§ Undantag fran bestimmelserna om
tillstand att transportera farligt avfall giller
for foljande avfallsslag:

Mera om

[ forra numret av TIFF beskrevs skidor pa
Hkp 10. Den okade anvandningen av ski-
dor har dock medfort att skidorna slits och
att skador uppstar. Applied Composites 1
Linkoping har paborjat utvecklingen av en
metod for reparation av skidorna. Skidan
ar uppbyggd enligt sandwichprincipen
med tva tackskikt av glasfibervav och ara-
midvéav kring en cell av Rohacell.

Svérigheten vid reparationen &r, att
efter det att allt skadat material tagits bort,
ersitta detta med nytt material skikt for
skikt. Ju storre skada dess mer komphce-
rad reparation. Det ar darfor viktigt att
uppticka skadan 1 tid.

e Avfall som innehéller
jordbrukskemikalier.
 Flygaska fran oljefor-
branning.
. o FLYG-
Asbestinnehallande avfall. MILION

o Avfall frAn férbranning
av hushéllsavfall.

22§ Farligt avfall fr mellanlagras, iter-
vinnas eller bortskaffas yrkesmissigt en-
dast av den som har sirskilt tillstdnd. I
tidigare forordning om miljofarligt avfall
fanns undantag fér behandling och mellan-
lagring av avfall som uppkommit i den
egna verksamheten. Detta innebér bl a att
avfallsstationer som finns utstéllda i kom-
muner m fl kommer att vara tillstindsplik-
tiga i framtiden.

32§ Regional och lokal tillsyn utdvas av
generalldkaren nidr det giller Forsvars-
makten i frigor som inte berdr Yrkesin-
spektionens omrade.

Framtid

De forslag som finns for framtidens av-
fallshantering innebér att deponering av
avfall kommer att minska kraftigt. Aven
utslipp av klimatpaverkande gaser, metal-
ler och miljogifter kommer att begrinsas.
Hushallningen med naturresurser kommer
att oka.

Kraftiga kostnadsokningar kan forvin-
tas vid deponering av avfall. Det kommer
dven att krdvas ©kade arbetsinsatser for
avfallsprocucenter, behandlingsféretag
och myndigheter. Aven pé hushillen kom-
mer krav att stillas pd okad kéllsortering
och kompostering

skidor

Text: Martin Elstrom,
Applied Composites
Teckning: Roland Pettersson,
FFV Aerotech AB

13



Master
TODAKOM

Del tre i artikelserien om projekt TODAKOM beskriver pro-
duktdagarens verktyg for systemintegrering, vidmakthdllande
och kundstod. Detta verktyg, som skall stodja hela totalfor-
svaret dr Master TODAKOM som i fred dr lokaliserad till
Lednings och Sambands Centrum (LSC) i Enkoping

Masterprincipen innebar bl a att produkt-
agaren, 1 detta fall C OPL, svarar for sys-
temintegrering och utfor denna gepom att
alla nya produkter testas och godkiinns 1 ett
referenssystem, innan produkten distribue-
ras till drftsystemen. For att kunna l6sa
detta sa fick LSC uppdraget att bygga upp
en masterfunktion for TODAKOM.,

Master TODAKOM ir en totalforsvars-
gemensam resurs som nyitjas av alla verk-
samhetsstillen oavsett vapenslag samt av
den civiladelen av totalforsvaret, exempel-
vis Linsstyrelserna.

Mastern har varit upprittad sedan 1996-
01-01 och har verkat 1 egen regi sedan
sommaren -96.

l

Uppgifter

Uppgiften for Master TODAKOM ar att
sakerstalla aft enbart godkianda konfigura-
tioner av program- och maskinvaror an-
vands vid totalfGrsvarets driftstillen for
TODAPOST och CAMA. Dessutom att
svara for stodverksamhet (Helpdesk) mot
FM dittstallen.

Utbildning och anviandarstod ar en vik-
tig del av denna satsning, liksom uppfol;-
ning av den tekniska funktionen och fortlo-
pande uppgradering av nya funktioner un-

| der kontrollerade former.
Uppgiften [oses bl a genom att testa alla |

nya produkter (program- och maskinvara)
1 ett referenssytem — och efter godkinnan-

Principuppbyggnad
Master TODAKOM

Helpdesk

Referens-och testanlidggning

Referenssystem

Testsystem

= -‘k
e \EN

L= ENEN

Labb/test system

b
ES

p//a— 0\

Text: Wille Glatz, LSC

de ay produktigaren — distribuera ut pro-
dukterna till anvindarna. Mastern svarar
dven for att halla reda pa alla verksamhets-
stillenas programvaruversioner, konfigu-
rationer, licenser m m.

Dessutom finns ett kundstod (helpdesk)
for anvandarna vid felyttringar samt vid
behov av kunskaps- och erfarenhetsstod.
Till denna helpdesk kan man rapportera in
fel, stilla fragor rorande adressering. nya
program, konfigurationer, installationer
m m. Ansvaret for helpdeskfunktionen har
Mastern tillsammans med Marktelekonto-
ren och F 14/T-skolan 1 Halmstad.

Personal

Master TODAKOM-funktionen ombe-

s0rjs 1 dag av fyra personer:

* Major Wille Glatz som ar militar chef,

* Dataingenjor Rolf Lindell som ar
Masterns expert pa CAMA,

= Dataingenjor Lars Mattson som ar den
som kan det mesta om helpdesk och
konfigarationsstyrnings-verktyg.

* Teknisk assistent Carola Pettersson-
Lindqvist som har kontroll pa alla
programvaruversioner, verksamhets-
stallenas konfigurationer, m m. Det ar
oftast Carina Du far tala med nir du
ringer Master TODAKOM.

Anlaggning

Mastern har 1 dag lokaler pa LSC och har
byget upp referens- och testsystem for
TODAPOST. Fran vdren -97 kommer det
att byggas upp motsvarande system for
CAMA. Mastern har ocksa ett labb/test-
system for alt prova nya programyaror,
Konfigurationer m m. Principuppbyggna-
den framgar av bifogad figur.
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Programvaror

De programvaror som 1 dag nyttjas mom
TODAPOST ir 1 huvudsak program fran
ISOCOR. En stor fordel med TODAPOST
dr aft man kan nyttja program som man kan
kopa direkt over disk si kallade cots, och
inte behover dyra sjilvutvecklade pro-
gram. Men for att vara helt sidker pa att inte
program med nagra fel skall komma in 1
systemet genomfor Master test med alla
programyaror 1 sitt testsystem,

De program som for ndrvarande ar tes-
tade och utskickade av Master dr for
MTA:n ett program som heter ISOPLEX
4.1. MTA(Message transfer agent) ar det
lokala postkontoret och ar en ordinar
UNIX-dator med SUN OS alternativt med
en PC med Windows NT 4.0.

Klientprogramvaran, dvs det program
som man har i sin arbetsstation pa skriv-
bordet, finns 1 tva versioner:

e [SOPRO for MAPI 2.17 lokal, svensk
version ar for Windows 3.11 anvindare.
+ ISOPRO for MAPI 2.24 (PLEXLINK),

engelsk version ar for Windows NT 4.0

anvandare.

Dessutom finns det for de som har en

uppringd postbox en programvara som
heter ISOPRO for MAPI 2.17 fjarr, svensk
Version.

CAMA programvara ar under utveck-
ling av NCR och bedéms vara leverans-
godkind under viren -97. Den kommer da
att heta CAMA version 3.

Helpdesk

Helpdeskverksamheten ér en del av sys-

temforvaltningen av TODAKOM och héir-

vid har Master TODAKOM huvudansya-

ret for helpdeskfunktionen for TODA-

POST och CAMA. Ovriga stodjande enhe-

ter d4r MTK-B och IT-skolan.
Overgripande mdlsattning for help-

deskfunktionen ar bl att:

* Forebygga driftstopp och minimera
driftstoppstiden.

* Ta emot, registrera och atgarda fel-
anmalningar.

* Ge information till verksamhetsstallena
om dterkommande fel, programvaru-
utvecklingen, m m.

Master TODAKOM svarari forsta hand
for programyaru- eller konfigurationspro-

| blem och tanstgor kontorstid. Marktele-

kontoren l6ser problem med forbindelser-

' na och har 6ppet dygnet runt. D4 huvudde-

|

len av felanmalningarna dr forbindelsepro-
blem skall allud felanmilan gd via ndrmas-
te Marktelekontor.

Kundstodet dr under uppbyggnad och
forsok genomfors med helpdeskverktyg
vid Master. I dagsliget nyttjas det felan-
malningssytem som anvands vid Marktele-
kontoren, det s k VDL.

Om Du som enskild anyindare har pro-
blem eller fragor sa vinder du dig till din
lokala postmistare eller systemadminist-
rator. Kan de ej 16sa problemet sd kan de fa
hjalp av nidrmaste Marktelekontor. Kan de
¢j losa problemet gar det vidare till Master
TODAKOM.

Helpdesk nar man via TODAPOST pa
X.400 adressen:
c=se/a=400net/p=mil/o=helpdesk. alter-

| nativt telefon ATL 99 eller 019-393 070.

Master TODAKOM nar man via TOD-
APOST pa X 400 adressen:
c=se/a=400net/p=mil/o=master/
cn=systernstod, alternativt fax panr0171-
28 544 eller telefon nr 0171-28 540.

Forsta Viggen genom

”3000-timmarsvallien”

Den 13 marsi &r flog - pa sin 23 irsdag efter
leverans - G 60 (37 060) vid F 7 som forsta
Viggen genom 3000- timmarsvallen. F6-
rare var flygchefen vid F 7 6versteldjtnant
Lars-Eric Blad.

Flygplanet limnade produktionsbandet
vid Saab for leveranskontroll ,1974-03-13,
for att sedan levereras till F 7 1974-06-17.
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Sedan dess har flygplanet varit utlanat till
Saab for flygprov men dven hunnit med att
tillhora bade F 6 (i néstan tio ar) och F 15.

Flygpasset som passerade 3000-tim-
marsvallen var pass nummer 4074. Det
sorgliga dr dock att G 60 vid 3005 timmars
géngtid levererades till F 17 fér demonte-
ring.

Den 23 mars passerade G 60 som forsta
Viggen "3000-timmarsvallen” vid F 7
Foto: Arne Johannesson, F 7

Text: Lars-Eric Blad, F 7
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For ndrvarande pdgar slututformningen av anpassat Drift-
och Under-Hdlls-system (DUH), med resursuppbyggnad for
STRIC etapp 1. Det innebdr finalen pa en process som starta-
de redan i borjan pad 80-talet. Grunden dr traditionell DUH-
beredning, for att dimensionera och allokera resurser. STRIC
krav pd drift och tekniska utveckling har dock framtvingat
nya DUH-losningar. I denna artikel belyses i forsta hand ny-
heter och avvikelser dven om det finns mycket att skriva om
betrdffande den traditionella DUH-beredningen.

Av de fem STRIC-anliggningarna ingéen-
deietapp 1, bendamnda STRIC/P,/U1,/U2,
/F1 och /F2, har i dag fyra levererats till
FMV. Leverantoren, Celsius Tech Sys-
tems AB, skall till FMV genomftra E1-
leveransen senast 97-06-30.

En av anldggningarna (STRIC/P) har
sedan ca tva 4r tillbaka anvints for bl a
utprovning och utvirdering av olika pro-
gramsystemreleaser samt ingdende funk-
tionskedjor. STRIC/U1 och /U2 &r system
som redan har utnyttjats for leverantorsut-
bildningar och framgent kommer att ut-
nyttjas for flygvapnets operators- och tek-
nik utbildning. STRIC/U2 #r dessutom

16

avsedd att ingd i den s k taktiska loopen,
som bl ainnebdér att svara for den inledande
strids- och forbandsledningen av flygplan
JAS 39 under inskolning, taktisk utprov-
ning m m.

FMV:FUH och STRIC
FMV:FuhM:s ansvari framtagning av sys-
tem STRIC har huvudsakligen varit:

* Medverkan vid specificering, utveck-
ling, anskaffning och uppfdljning av
System STRIC frimst for att krav pd
drift och underhéll ska uppfyllas.

* Uppbyggnad, anskaffning och integra-
tion av DUH-system for system
STRIC.

Ro LK

Text: Leif Strom, FMV:FuhM

* Ansvarfordrift och underhall av levere-
rade anlidggningar fram till drift-
overlamning till flygvapnet.

FuhM har motsvarande ansvar dven for
systemet Strics. Foratt kunnataetthelhets-
grepp och erhélla synergieffekter har re-
surser sedan lang tid varit organiserade i ett
internprojekt vid FuhM, (FUH IP STRIC/
LOG).

Drift och overvakning i
STRIC

Det drift- och dvervakningsstdd som nu
byggs in i STRIC, skiljer sig frén tidigare
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system pé flera punkter. Det dr kanske just
inom detta omréde de storsta utvecklings-
stegen har tagits. Automatdvervakning
och fjarrstyrning av bl a radar- och radio-
stationer samt mojligheter att forbereda
och snabbstarta ett antal olika driftfall kri-
ver tekniskt avancerade hjilpmedel.

I STRIC har detta forverkligats i en
drift- och 6vervakningsfunktion, (DOVN-
funktion), och en speciell teknisk system-
operatdr, (tsop). Stort arbete har lagts ned
pé utformning av ett centralt tabld- och
menysystem for systemdvervakning.

Frén detta tabla- och menysystem gors
dvenallain- och urkopplingar av tex radar-
ochradiostationer - vilket tidigare hantera-
des via speciella omkopplingsstativ. Just
mojligheten att forbereda och snabbstarta
olika driftfall 4r en k#rnfunktion, som
“stotts och blotts” under framst kravske-
det. Funktionen ansdgs da varanyttig - men
kostnadsdrivande.

Underhall blev support
Det klassiska maskinvaruinriktade under-
hallet spelar i dagens STRIC en allt mer
underordnad roll bade pé lokal och central
nivd. Denna typ av uppgifter beldgger
langt mindre 4n en teknikers arbetstid pa
frimre niva. I stéllet forflyttas tyngdpunk-
ten till den direkta &versdttningen av be-
greppet “support”, stod av det kompletta
informationssystemet. Huvuddelen av tek-
nikernas tid pa frimre niva anvinds till
lokalt drift- och systemstod.

COTS

COTS, (Commercial-Off-The-Shelf) har

fordndrat ndstan alla forutsittningar for

underhallet. COTS é&r definitionsmaéssigt
kommersiellt tillgéngliga hyllvaror, bade
maskin- och programvara. Men att en vara
ir allmént kommersiellt tillgénglig, dvs
inte speciellt tillverkad for det aktuella
systemet, innebér inte att den &r standard.

For att en vara frin en mera funktionell

synpunkt skall kallas standardvara géller

att:

» De ger och stiller krav pa utbytbarhet
och flexibilitet.

* De utgor allmént spridd teknik, dvs de
facto standard.

» Standard programvara och maskinvara
fran olika leverantorer fungerar tillsam-
mans.

» Lag porteringskostnad fér programvara
foreligger.

Sammantaget giller alltsé att graden av

standard miits i mdngden anpassning som
krévs.
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Livstidsscenarier

Eftersom STRIC bygger pa nyttjande
av standardprodukter fir man ett annat
livstidsscenario &n om man anvént special-
produkter. I stéllet for storre modifiering-
sinsatser vid speciella tillfdllen, till vilka
resurser i form av pengar, kompetens och
personal koncentreras, bygger standard pa
en lopande fordndringsprocess.

Detta medfor i sin tur, att kompetens
hela tiden méste vidmakthallas. Detta kan
ske, genom sikrande av leverantdrskom-
petens eller genom uppbyggnad av egna
resurser. Gemensamt for alternativen ir
dock, att kostnaderna for vidmakthéllan-
det till stor del kan tickas genom att ut-
vecklingen sker kontinuerligt, med en jaim-
nare foérdelning over tiden &n for special-
produkter.

Exakt hur modifieringsprocessen kom-
mer att se ut dr naturligtvis omgjligt att
forutsdga. Bilden nedan visar en principi-
ell ansats. Policyn for systemstodet méste
utformas sé att detta hela tiden kan anpas-
sas till nya forutséttningar och tekniker.

Applikations SW

Standard SW

sdkerhet, mer funktionalitet for samma
summa pengar och att systemet aldrig nar
sin bortre grins.

Vad man far betala dr att den kommer-
siella och inte den tekniska utvecklingen
styr mojligheterna. Detta dr i allménhet
enkelt att leva med. Diremot stills hoga
krav pd konfigurationsstyrning och end-
of-life kan tvinga fram materielutbyten
snabbare &n planerat.

Naturligtvis kan man forsdka undvika
att lata sig styras av den kommersiella
utvecklingen, men i sa fall riskerar man att
uppnd alla specialsystemens nackdelar
men inte dess fordelar.

Kommersiell utrustnings
inverkan pa underhallet
Betecknande for kommersiell utrustning
ir, att det inte gar ndgon skarp grans mellan
reparabel och icke reparabel materiel. Le-
verantOr atar sig ett underhallskontrakt att
till fast pris och inom angiven tid tillhanda-
héllaen felfri enhet. Om denna ér reparabel
eller helt ny &r inte i forvig ként.

Kommunikation HW

Op-platser etc

End-of-life
En genomgripande skillnad mellan sys-
tem, byggda av special- respektive standard-
komponenter, dr begreppet end-of-life.
Medan ett specialsystem kan bibehallas i
praktiskt taget oférindrat skick sa linge
som anvindare och systemégare sa anser
lampligt ligger férénderlighet inbyggd i ett
standardsystem. For att dra fordel av att
systemet ar uppbyggt av standard-
komponenter och undvika nackdelarna b&r
systemet, lat vara med viss fordrojning,
folja teknikutvecklingen.

Vad man vinner &r att nya mojligheter
skapas. Kunskap och andra resurser i om-
virlden kan utnyttjas. Man fér béttre drift-

Livscykel

Samtidigt minskar felutfallet succes-
sivt. Vid den materielomséttning livsttids-
scenariot forutsitter kan man riknamed en
kraftig funktionssdkerhetsforbéttring Gver
livstiden. Sammantaget ger detta som re-
sultat, att kostnaderna for atgirdande av
felaktig materiel kommer att avta, oavsett
om den ersitts eller repareras. Nigon an-
ledning att bygga upp egna forsvarsresur-
ser for ue-reparationer eller underhéll
finns dérfor inte.

I sin tur paverkar detta behovet av ut-
bildning och testutrustning genom att
eventuella reparationer utfors av leveran-
torer eller underleverantorer. Men utbild-
ningsbehovet forindras ocksé pd annat vis.
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Eftersom standardsystem kommer att av-
spegla den allminna teknikutvecklingen
finns under hela livstiden specialkunskap
ute 1 samhillet, som endast kriiver kom-
plettering till det aktuella systemet, som i
sig kan vara omfattande.

Reservmaterielpolicy
Reservmaterielpolicyn fér STRIC innebéir
ett totalt avsteg fran principen att reserv-
materiel anskaffas i borjan av systemets
livstid for att sedan bibehallas under syste-
mets livstid. Aven om materielomsittning
och kassation alltid har gjort verkligheten
annorlunda &n principen, har specialmate-
riel och en stor andel reparabel materiel
4nda i stora drag gjort den majlig.

For STRIC maéste policyn vara anpas-
sad till mojligheten av materielmodifie-
ring savil som end-of-life. Eftersom en
systemdels existens i systemet 4r omojlig
att forutsdga annat for enrelativt begrinsad
tidrymd, maste man tilldimpa en flexibel
policy, som baseras pa en snél anskaffning
med mojlighet till kompletteringar med
kort varsel

Enkontinuerlig inhdimtning av informa-
tion fran systeméigarna angéende modifie-
ringsplaner liksom ‘frin leverantSrer och
underleverantdrer angiende end-of-life
ingdr i rutinerna. Det kan ndmnas, att viss
end-of-life-information redan i dag kan
himtas fran Internet. I reservdelsplane-
ringen ingar ocksa nyttjande av alla syste-
mets inbyggda redundansméjligheter lik-
som “kannibalisering” av fredsanligg-
ningar i kris och krig.

Centralt systemstod

Det centrala systemstodet i STRIC repre-
senterat av och bendmnt CSS, dr mer om-
fattande #n tidigare bakre central niva.
Forutom ett centralt underhallsstod finns
ett driftstod, t ex i form av grund- och
kartdatastdd, som tidigare inte ingick. En
annan grundlidggande skillnad 1ag i att ba-
kre central niva i princip skulle sjilv inne-
hélla all kompetens och alla resurser inom
den egna organisationen.

Det nya centrala driftstodet skall dére-
mot tillhandahalla - men behover inte sjilv
dgaresurserna. For kunderna, anldggning-
arna, skall det dock inte innebira nigon
skillnad vem som slutgiltigt 16ser deras
problem. Man vénder sig till CSS, som
sedan antingen 16ser problemet sjalv eller
slussar det vidare till en resurs man kan
rikna stod ifrin. Denna kan ligga inom
FMV, leverantorer, underleverantorer,
tredjepart eller till och med utgdras av en
expert inom nagon av de lokala driftgrup-
perna.

18

Forutom drift- och underhallsstod till
anvéndarna ges ett stod vid utveckling och
utprovning. Dettainnebér att CSS maste ha
en nira samverkan och utbyte med vidare-
utveckling, vidmakthéllande och verifie-
ring. Inom dessa omraden himtas och un-
derhélls mycket av den specialistkunskap
som kravs for teknik- och funktionsstdet.
Inom det senare kommer 4ven samverkan

systemet som sadant 6kar. I standardsys-
tem, med de utvecklingsscenarier som kan
forutses, ser man en nistan kontinuerlig
fordndring, som gar 6ver flera dimensio-
ner; tid, delsystem, anliggningar. Konfi-
gurationsstyrning 4r salunda en viktig upp-
gift. Men en annan visentlig slutsats ér, att
uppgifter och kompetensbehov hela tiden
kommer att foréndras.

med taktiker att sikras.
Oversikt
| | | § j | i
Taktisk Utvecklin FramreDUH}| Utprovnin
utbildning 4 ) J

Det centrala systemstddet dr ocksa en
spegling av att underhallet pd maskinvaran
minskar, medan fel, storningar och andra
problem relaterade till programvaran och

M ]
-_;!:__-t'.;#

Bakre centralt
underhall for
STRIC

Dokumentations-
tunktionen

FS90

Konfigurations-
hanteringssytem

Trots att serielika STRIC-anléggningar ef-
terstrdvas kommer varje anldggning tack

By

Bakre uh-
Niva, BN

Tekniskt
undechalls-
Lod
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vare end-of-life-problematiken att vara na-
gotolika. I ett sént komplicerat system som
STRIC, bestende av sa ménga olika delar,
bade maskinvara och programvara, och
dar systemen i de olika anldggningarna
inte ens &r lika, dr det sérskilt viktigt med
att ”hélla ordning och reda”. Ja, det giller
inte bara ingdende komponenter, det géller
dven samhorande dokumentation, reserv-
materiel, verktyg och utvecklingssystem
etc.

Det dren stor utmaning att etableraen sa
omfattande funktion, varfGr en stegvis
uppbyggnad kommer att ske. Forst etable-
ras en central funktion, KhF-C, vid centra-
la systemstddet. Den kommer att innehalla
data for samtliga driftsatta anldggningar. I
nista steg etableras i PC-miljo lokala funk-
tioner ,KhF-L, en pa varje driftsatt anldgg-
ning. For att fa full funktion kridvs nya
rutiner och instruktioner.

Dokumentation - CALS
Nyttjande av elektronisk dokumentation
drenavhornstenarnai ett flexibelt system-
stod. Mojlighet finns dédrigenom att fram-
gent hélla dokumentationen aktuell p&
central och lokal niva.

STRIC dokumentationsfunktion r just
konstruerad for att hantera frimst CALS-
dokument, men dven vanliga pappersdo-
kument ska kunna omhindertas.

DIDAS

TILS

Felaktig TILS-funktion pd en bas imom F4
omrdde har rapporterats tll DIDAS Mark-
tele. TILS-linjen skar grundlinjen pé fel
stalle. Vid kontroll uppticktes att sidvin-
kelantennens inriktning var felaktig. Man
misstinkte att lasanordningen mellan an-
tenn och drivenhet varit for lost atdragen,
vilket medfort att antennen kunnde vrida
sig. Skruvforbanden kommer att bytas, till
dess dr skiirpt uppmirksamhet pa proble-
met beordrad.

Modifiering av digitalenheten for
TILS-séndare, med avsikten att eliminera
intermittenta larmar orsakade av glapp-
kontakt i virningar och hylstag, har pabor-
jats.

Flygplatsljussystem

Moditiering av likriktaraggregat 24 V in-
gdende 1 Manoverutrustning 144 for flyg-
platsljus utfors under forsta halvaret 1997,
Modifieringen innebar att det nuvarande
aggregatet bytsut. Ettextrareservaggregat
infors som kommer att utgora redundans
for det ordinarie. En overvakning av 24 V
funktionen infors och automatisk Over-
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Saxat ur

koppling till reservaggregatet sker vid fel
pa det ordinarie. Andringen har inforts pd
tvd anldggningar och fungerar val.

SRE

SRE-funktionen vid F 16 Malmen har un-
der 4:e kvartalet -96 haft ett onormalt stort
felutfall. Detberortill stor del pa forbindel-
seproblem. En vanlig storning édr att man
blivit bortkopplad fran spridaren. Efter
kontakt med MK/OK vid FKC M har man
blivit uppkopplad igen.

Sju av femton inrapporterade storning-
ar har orsakats av fel i presentationsutrust-
ningen da systemet last sig och aterstallts
genom reset, I samband med transmis-
sionsproblem kan ogiltig typ av meddelan-
de/storning erhéllas vilket orsakar "Ids-
ning” av systemet. Det har dven upptickts
att kretskorten anslutna till bildenhetens/
centralenhetens bakplan hade 1ag spénning
ca 4.6-8 V orsakat av oxid 1 kontaktdonet
till bakplanet, se underhdllsmeddelande
96-288-1. Felet kan fororsaka sporadiska
funktionsbortfall med “lasningar” som
foljd eller att den inte gar att uppdatera t ex

Text: Lena Skold Gunnarsson,
FMV:FuhM.

QNH (felmeddelandet ”"NO RESPONS
FROM DSAP”). Efter atgard rapporteras
felfrekvensen vara betydligt lagre.

MILMET

Vaderinformationssystemet MILMET ar
nu driftoverlamnat i samtliga Flygkom-
mandon.

Upptoljningen visar att antalet kommu-
nikationsstorningar har minskat i jamfo-
relse med tidigare uppfoljningsperioder.
Detta beror till stor del pa de atgérder som
vidtagits i FTN. Till exempel har de stor-
ningar som tidigare upptrade i 64 kB-for-
bindelserna mer eller mindre upphort.

Méngden maskinvarufel har minskat
relativt  tidigare uppf6ljningsperioder.
Detta beror till stor del pa det atgérdspro-
gram som FMV och HKV genomfort och
som innebar att Brite-Lite-datorn har bytts
ut mot Sparc IPX. Antalet felrapporterade
datorer har minskat drastiskt i forhdllande
till tidigare kvartal.
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SK 60 stér sig an

o —

Ombyggnaden av SK 60 till ldtt attack genomfirdes vid FFV Aerotechs verkstider i Linképing

Det har skrivits bocker om mdnga flygplan, men inte om

SK 60. Den som umgds med sddana planer har i alla fall gott
om tid pa sig, ty nyligen gjordes en utredning, som visar att
flygplanet mycket vil dnnu kan vara i drift ar 2015.

Just nu pabérjas tvd modifieringar. Det
giler dels byte av motorer och dels 4r det
vissainstrument som skall bytas ut. Motor-
bytet &r ett onskemal som funnits sedan
lang tid tillbaka medan instrumentmodi-
fieringen har sin orsak i att man vill ga 6ver
till modernare instrument med bildskédrm
(display). Dessutom é&r det praktiskt taget
omdjligt att fa tag pé reservdelar till vissa
av de ildre instrumenten.

20

Noggrann genomgang

P& uppdrag av FMV:FLYG har en utred-
ning utférts av FFV Aerotech, med viss
hjilp av Nyge Aero. Frigan gillde att ange
vilka konsekvenser det skulle bli fér un-
derhallet om man ldt flygplanen uppné en
maximal drifttid av 6 500 drifttimmar i
stillet for de 5 500 timmar som giilleri dag.
Forutsittningen var att motor- och instru-
mentmodifieringen genomfors och att ett

Text: Sven Arne Karlsson,
FFV Aerotech AB
Foto: Ola Holmgren, Foto Malmen

antal flygplan kasseras, dir man kunde
tillvarata strategiska utbytesenheter och
reservdelar.

Inga hinder

Svaren fran undersokningen nir det giller
framtiden blev samstdmmiga. Det gér att
forldnga den totala drifttiden med 1 000
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flygtimmar forutsatt att vissa livstidsbe-
grinsade delar byts ut. Det &r frimst fraga
om roderlinor, dragbultar etc. Dessutom
maste exempelvis fallskdrmarna bytas pa
grund av att materialet dldras. Allt tyder
alltsd pé att SK 60 kan komma upp i den
aktningsvirda aldern av 50 4r.

Ett behov

Det var i april 1960 som man, vid Saab,
borjade att skissa pa ett affirsflygplan.
Man tidnkte sig ett flygplan for jidktade
affirsmén ute i Europa som skulle &ka
snabbt med jetplan i likhet med sina ame-
rikanska kollegor. Man kallade flygplanet
SAAB 105 och projektledare blev Ragnar
Héardmark.

I'slutetav 1961 bestillde CFV en proto-
typ av SAAB 105, som senare blev skol-
flygplanet SK 60.

Den 29 juni 1963 utfordes den forsta
provflygningen och ar 1966 tilldelades F 5
de forsta flygplanen. Det bestilldes totalt
ca 150 flygplan. Drygt hilften forblev
skolflygplan, medans de &vriga byggdes
om vid FFV Aerotechs verkstidder i Linko-
ping till attackflygplan, respektive litt at-
tackplan med spaningskameror.

Problem i borjan
SK 60 har relativt enkel, men vil genom-

tinkt konstruktion. Apparater och instru-
mentbyggde redan frn borjan pé en bepro-
vad teknik, nédra nog alla - utom motorn.
Man valde en motor av fransk tillverkning
(Turbmeca Aubisque). Motorn var vid in-
kopstillfillet inte fardigutvecklad, men
den var mycket billig i inkép. Fran bérjan
var det meningen att motorn skulle ha tva
reglage - ett gasreglage och ett ledskene-
reglage. Det kunde inte flygvapnet accep-
tera, vilket medforde att man fick konstru-
era en automatreglering for ledskenorna.

Under den forsta tiden gjordes tillsyn pd
flygplanet varje &ar, oavsett flygtid. Det
systemet gick man sd smaningom ifran och
lit flygtiden bestdimma nér tillsyn skulle
utforas. I dag gors tillsyn vid var 500:e
drifttimme, vilket i praktiken motsvarar en
period av tre till fyra &r. De allra flesta
flygplantillsynerna har utf6rts vid F 5 oav-
sett var flygplanen har varit stationerade. F
5 har alltsa i praktiken varit versions/typ-
kontor fér SK 60 langt innan begreppet
realiserades.

Nu nér F 5 hotas av nedldggning far man
sluta sin “karridr” med att tminstone fa
utfora storre delen av motormodifieringen.

Smaérre misséden
Haverifrekvensen for SK 60 dr mycket lag.
Det beror forstas pé att det &r ett relativt

Team 60 i full aktion vid AF2:s tiodrsjubileum
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enkelt flygplan och att det oftast flygs av
mycket skickliga forare samt att flygplanet
har tva motorer. Incidenter har dock intrif-
fat. Har kan nédmnas tvd som har sina po-
dnger och som trots allt slutade lyckligt.

Det var vid en av flygutstillningarna pa
Farnborough som en SAAB 105 visade att
man kunde landa utan att félla ut landstél-
len. Det var naturligtvis en fadis. De flesta
trodde att flygplanet var forstort och blev
mycket forvanade nér flygplanet ter var i
luften ngra dagar senare. Ett snabbt och
skickligt arbete av Saabs tekniker.

Den andra incidenten intréffade vid ett
studiebesok vid F 5 av personal fran det
Belgiska flygvapnet. Under en flygning
skulle passageraren ( en belgisk Gverste-
16jtnant) justera fastbindningsremmarna,
men tog fel och kom &t nédutlésnings-
handtaget, med péafoljd att han skot ut sig.
Flygftraren kunde bara meddela hem till
trafikledartornet i Ljungbyhed att han nu
flog “cabrioletversionen” av SK 60.

Overstljtnanten har senare berittat att
han under nedférden reflekterade om na-
gon &ver huvud taget skulle finna honom i
denna 6dsliga trakt (Sméland) och om han
skulle kunna gora sig forstadd. Efter land-
ningen upptickte han en flicka och han
skrek at henne pd engelska, tyska och
franska. Men efter chocken att mota en
frimling kommen fran skyn frigade hon
lugnt vilket sprak han féredrog. Hon stude-
rade niamligen sprak vid universitetet i
Lund och var tillfalligtvis hemma hos sina
fordldrar. Den nodstillde bjods pa kaffe
och man ringde flottiljen. Sedan drijde
inte manga minuter férrin raddningsheli-
koptern hiimtade honom for férd till F 5.
Dir blev han omhindertagen pa bista sitt
av ett 15-tal flyglakare. Det pagick namli-
gen en kurs for flygldkare just vid det
tillfallet vid F 5.

Team 60

Det gir inte att prata om SK 60 utan att
nimna Forsvarsmaktens uppvisnings-
grupp - Team 60. Gruppen, som ocksa
kallas ”En Sexa Skane” (ESS) bestar av
flyglarare vid F 5 och omfattar som mest
sex flygplan. Gruppen bildades ar 1976
och har gjort ménga bejublade uppvisning-
ar, inte bara i Sverige, utan dven lite var-
stans ute i Europa.

Till sist

Visst dr SK 60 (SAAB 105) vird en egen
bok men i vintan pa en sadan vill jag
rekommendera F 5:s jubileumsbok - Fly-
get pa Ljungbyhed 1926-1996. Den hand-
lar givetvis inte bara om SK 60 utan ocksa
om 70 ars flyghistoria frin Skéne.
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Intendent Stefan Bermlid och forre CFI3M, dversteldjtnant Allan Falk vid museets
stympade skulturgrupp “Bevdringsmonstring”. Tvd svartmdlade figurer saknas. Var
finns de nu? Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen

Modernt
och gammalt

» Flygvapenmuseum (FVM) har fdtt sin forsta intakta, kom-
pletta Viggen, en fardigflugen AJS 37.

» Flygvapnets sista propellerdrivna skolflygplan, SK 61, har
ocksa blivit museiforemal pa Malmen.

o Trdaskulptoren ”Déderhultarn” betalade flygturer med sina
trigubbar, men mdnga har forsvunnit; var finns de?

Text: Ingemar Lindstrand, Malmslditt

Som bekant skdnkte Axel "Ddoderhultarn” Gubbarna utgjorde hela hans kollektion | Fick flygkarerna?

Pettersson i vredesmod sina 57 konstfdr- | vid en stor industri- och hantverksutstill- | Det berittas att nir flygvapnet etablerades

digt snidade tréfigurer till flygofficerarna | ningiLinkdping, ddr han hade métts aven | 1926 var det tinkt att officersmissarna pa

pa Malmen ar 1920. oforstdende publik, s& han foredrog sina | de fyra flygkarerna skulle f& dela pa dyr-
vinligt sinnade vinner pd Malmen. griparna, siledes F 1, F2, F3 och F 4.
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I varje fall tog kapten Gosta von Porat
med sig ndgra grupper till sitt nya forband
paFroson, men numera finns inga kvar dér.
Hur det blev med detta pA F 1 och F 2 &r
okint.

I Malmenmaéssen bevarades sex grup-
per Doderhultare. Fem blev rdddade nér
den gamla officersmissen brann ner 1966,
och finns numera exponerade pd FVM.

En underbar historia
Forre CF13M, overstelojtnant Allan Falk
holl i mars ett intressevickande foredrag
pd FVM om den originelle, flygtokige
konstniren, vars alster ar hogt virderade
pé konstmarknaden virlden 6ver.
Museets grupp “Beviringsmonstring”
saknar tva svartmalade figurer, en fanjun-
kare, och en korpral som gor honnér. Mu-
seet hoppas att ndgon TIFF-ldsare kan veta
négot om de totalt 30 saknade figurerna,
sdrskilt de tva ovan nimnda. Godhetsfullt
kontakta intendent Stefan Bermlid, telefon
013-28 38 82. Tack! Not.

Forsta serie-Viggen
FVM har som bekant tva prototyper av 37
Viggen, forsta provflygplanet och den for-
sta tvasitsiga varianten. Den forsta seri-
byggda 37-an ingér nu i samlingarna. Det
blev 37. 108, den sistbyggda AJ 37, vilken
ocksé var den forsta till AJS 37 modifiera-
de, och som nu flugit fardigt. Planet som
fl6gs fran F 10 till Malmen den 10 april, 4r
alltsd ett intakt, komplett museiféremal till
skillnad fran de tva prototyperna som star
utomhus.

Tyvirr kan det nya planet inte visas pa
ldnge - i avvaktan pa den framtida utbygg-
naden av museet.

Sista propelierskolplanet
Flygvapnet anvinder inte lingre nigra
propellerdrivna skolflygplan i sin grund-
laggande flygutbildning; numera far flyg-
elevernabérjadirekt pa jetmotordrivna SK
60.

Museet har erhdllit ett exemplar av det
sista propellerdrivna skolplanet, SK 61
Bulldog. Det har senast varit i tjanst pa AF
2, och har ett skadat landstill, justerat sa
det ytligt sett duger som visningsobjekt.
Tills vidare stér planeti”’CVM-hangaren”,
kanske senare i en av utstéllningshallarna.

Ténde efter 29 ar
Den B 17 som nu renoveras av Saab-pen-

siondrer i museets verkstad, motorkordes
den 1 april. Nej, det var inget april-skémt,
men stor spanning bland nirvarande vete-
raner. STWC-motorn tinde direkt efter
bara ett tredjedels varv! Detta efter att
planet sttt konserverat i 29 ar....
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Lojtnant Peter Adolfsson, F 10, spakade
sinAJS 37 fran F 10 pd dess sista flygning,
till Malmen. Museichefen Sven Scheider-
bauer tog med stor glidje emot museets
forsta seriebyggda, kompletta 37a

Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen

FVM registrator Inge Arvidsson kontrolle-
rar konserveringsbeviset pd museets SK
61. Magnus Andersson, museologi-stude-
rande vid Umed Universitet, fick en inblick
i saken

Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen
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DEN GICK I GANG DIREKT! Konserve-
radi FVM magasin i 29 ar hinde det smdtt
otroliga; motorn startade vid forsta forso-
ket enligt SSI. Motorkdraren Gote Johans-
sons holl med framgdng i reglagen pad
denna B 17

Foto: Tommy Rolf, FVM

SMI och SSI funkade
Motorkoraren Gote Johansson har erfaren-
hetfran aren 1945 - 63 pA CVM motorverk-
stad och dérefter Saab fram till pensioner-
ingen. Han berittar: - Vi har gjorten vanlig
100-timmarstillsyn enligt SMI, och start-
instruktionen (SSI) funkade vid férsta for-
soket.

Vid Saabs 60-arsjubileum i september
ska planet vara i luften, om allt gér bra. En
publik pa dver 100 personer fick aktuell
lagesinformation om projektet i museets
verkstadshall. I samband med att de horde
chefkonstruktéren Artur Brasj6 foreldsa
om SAAB 32-utvecklingen passade B 17-
projektets ledare, Lennart Petersén, pd att
stilla den allménna nyfikenheten; planet
stod ju dériallas dsyn. Varfor man inte holl
foredragen i museihallen? Den var uthyrd
till stadens storsta flygindustri for utland-
ska giister...

Kapten Ronny Perfect, FVM nye chef for
Foremdlsavdelningen

Ny avdelningschef

Kapten Ronny Perfect, F 16 Malmen, har
forordnats att under ett &r fullgora befatt-
ningen som chef for FVM Foremalsavdel-
ning. Han har tjénstgjort i underhallstjins-
ten pd Malmen sedan 1965.

Not: Déderhultarmuseet i Oskarshamn
ar ocksd mycket sevirt. Likasd konstni-
rens sedan 1925 ordrda ateljé, som visas
sommartid.
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Lansens chefkonstruktor Artur Brdsjo foreldste om den nu 45-driga arbetshisten i
museets verkstadshall. Eftersom den talrika publiken inte kunde undgd att titta pd den B
17 t. v. som var under arbete, passade dess projektledare pd att orientera om den
renoveringen
Foto: Ingemar Lindstrand, Malmslcitt

Vdrsdsongens sista foreldsning pd FVM holls av tekn dr Erik Bratt. Han kdserade den 21
maj, pddagen 70 ar sedan Charles Lindberg orsakade flyghistoriens storsta tidningsrub-
riker. Foto: Tommy Rolf, FVM
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Bilmagnat
med eld i baken

En historisk tillbakablick pa det forsta raketdrivna

flygplanets ade.

Raketdrivna flygplan har, fastan de aldrig
fatt nagon praktisk betydelse, 1 regel legat
pa framkanten nar det galler fart- och hojd-
prestanda. Silunda var det ett raketflyg-
plan (Messerschmitt Me 163A V4) som
forst overskred 1000 km/h liksom béade
mach 1 (Bell X5-1), mach 2 (Douglas
D558-2 Skyrocket) och mach 3 (Bell X-2).
North American X-15A. det kanske mest
kiinda av alla raketflygplan avverkade t o
m bade mach 4. 5 och 6 alldeles pa egen
hand.

Det forsta raketflygplanet ar mindre val
kiint och hade ocksa betydligt blygsamma-
re prestanda. Opel-Sander Rak. 1 av ér
1929 yar ett hogvingat monoplan till stors-
ta delen byggt av trd och duk. Det var vil
narmast inspireral av de forsta primitiva
segelflygplanen som utvecklades i1 Tysk-
land under 1920-talet. Dock hade stjérten
placerats pé tva stalrorsbommar val ovan-
for raketstralen - sakert en valbetankt sa-
kerhetsatgard. Framdrivningen skedde ge-
nom 16 krutraketer placerade bakom fora-
ren 1 den Korta flygkroppen.

Vid denna tid experimenterades det
friskt med bade krut- och vatskedrivna
raketer och diverse raketdrivna fordon 1
Weimarrepubliken. Fritz von Opel hade
tidigare provat bade (krut)raketdrivna bi-
lar och jarnvdgsvagnar. Den praktiska an-
vandbarheten av dessa liksom Opel-San-
der Rak. | var naturligtvis lika med noll,
och for Opels del rorde det sig val snarast
om ett PR-jippo.
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| Misslyckat

Islutetav september 1929 stod 1 allafall det
forsta raketflygplanet startklart pa flyg-
platsen 1 Frankfurt-Rebstock.

Det forsta flygforsoket (med konstruk-
toren Hairy som pilot) blev foga lyckat
Planet vilade under starten pa en katapult-
vagn driven av tre raketer om vardera 300
kp dragkraft. Vagnen gled i sin tur pi en
glidbana av tréd och skulle férhoppningsvis
ge flygplanet tillvacklig hastighet for att
lyfta. Nar katapultvagnens raketer tindes
rusade den emellertid ivig som en projek-
til, slet av amortisorerna som forband den
med flygplanet och hoppade slutligen av
glidbanan och fortsatte pa egen hand Gver
faltet. Flyeplanet hade inte natt flyghastig-

stallade och ramponerades. Foraren kom
dock helskinnad fran aventyret.

Nya forsok
Den 30 september gjordes ett nytt forsok
med von Opel vid spakarna (denna ging
var givetvis dven journalisterna pa plats).
De tva torsta startforsoken misslyckades -
man hade for sakerhets skull dragit ned lite
vil mycket pi startraketernas effekt.
Efter ett tredje forsok med starkare ra-
keter lyckades emellertid, flygplanet
slungades programenligt upp 1 luften och
raketerna tinde. Planet accelererade
snabbt till drygt 150 km/h pa ungefar 30

meters hojd. Efter ungefar 1,5 Kilometer
beslutade sig dock von Opel for att avbryta
flygningen trots att bara 5 av de 16 raketer-
na var forbrukade. Turbulensen var besva-
rande och han holl pé att komma utanfor
flygfaltsomradet vilket knappast var ull-
radhigt med tanke pa planets begriansade
manoverformaga.

Nu visade sig dock en avgorande svag-
het hos krutraketer som fortfarande finns
kvar hos dagens fastbrinsledrivna raket-
moforer; omojligheten att strypa eller
slacka en raket nar den en gang tands. Von
Opel bley tvungen att landa i ca 130 km/h
vilket var betydligt mer &n vad planets
landningsskidor talde. Hela flygplansskro-

| vets botten skrapades bortoch narekipaget
het da katapultvagnen gav sig ivdg utan |

till sist stannat aterstod det bara nagra cen-
timeter innan Fritz von Opels byxbak skul-
le ha kommit 1 omild kontakt med flygfal-
tet.

Flygplanet var illa atgdnget och Opel
hade fatt den publicitet han ville ha. sa
Opel-Sander Rak 1 flog aldrig mera. Planet
finns numera 1 Deutsches Musenm 1|
Miinchen, for ovrigt tillsammans med eft
annat. betydligt mera beromt raketflyg-
plan, Messerschmitt Me 163

Tekniska data

Motorer: 16 Sander Krutraketer med en
dragkraft om vardera 25 kp. Spannvidd: 12
meter. Maxfart: ca 150 km/h.
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Varnoéten

Varnoien handlade om baron Miinchhau-
sens fantastiska hund, som hade egenheten
att ndr den sprang si slog han svansen 1
marken var 10:e sekund. Men varje ging
som hunden horde ati svansen dunkade
mot marken blev han sa skraj, att han
genast fordubblade hastigheten. I virt fall
sprang hunden frin Magdeburg till Augs-
burg, en striicka pa 50 gamla svenska mil
och fragan var med vilken fart hunden kom
fram om den startade med 6 fot i sekunden?
En gammal svensk mil = 36 000 fot =
10 689 meter.

Problemet var tydligen svdrt. Endast ca
10% av svaren kunde godkiinnas, Minga
hade tolkat problemet som en vanlig trivial
rakneuppgift med alla ingangsvirden giv-
na om an 1 gamla méttenheter.

Enavlosningarna gav tex en sluthastig-
het for hunden pa inte mindre dn 196 602
fot/s wvilket kommenterades sa har

Vi forflyttar oss nu raskt fran fablernas
virld till dagens krassa verklighet. Intill en
landsvdg i Mellansverige ligger ett obe-
mannat militért bransleforrdd. Forradet dr
ordentligt inhdngnat men grinden har 1am-
nats olast. Slarvigt, men s lange vi har att
rikna med den minskliga faktorn kan ju
sant hinda. De stora cisternerna ir oét-
komliga for obehdriga, men dér finns ock-
sé en oldst mindre behéllare med bensin.

Nagra mindre nogridknade personer
kan inte lata bli att ta tillf#llet i akt att tanka
gratis. Forst kommer det en lastbil. For att
ingen direkt ska upptécka stolden tankar
foraren bara hilften av innehallet plus en
skvitt ytterligare.

Nista besokare &r en traktorforare och
han resonerar pd samma sitt och tar hilf-
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Munchhausen’s hund lyckades péa nagot
satt overskrida flvkthastigheten fran jor-
den, somér 11,2 kin/s, med 5,4 ¢gr utan atr
léimna jordens via. Men sd var Miinchhau-
sen en star lognare ocksa.

[ problemet lig emellertid en “hund”

kommer upp i 1536 fot/s eller ca 456 m/s
innebir detta att ljudhastigheten (som dr ca

330 m/s) overskrids. Direfter blir hunden
interddd, eftersom den inte lingre kan hora
svansdunket mot marken. Han behover
darfor inte heller fordubbla hastigheten
nagon mer gang och springer siledes in 1

| Augsburg med 1536 fot/s. Bra sprunget
begravd, Nar hunden efter 80 sekunder |
dubblar hastigheten for 8:e gangenochden

eller hur?

Forst oppnat ritt svarkom fran Annikke
Larsson, Nykil, som kan emotse ett bok-
premium.
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ten av det som lastbilsféraren ldmnade
plus en skviitt extra.

Ytterligare tre personer med bil, motor-
cykel respektiva moped kommer i tur och
ordning och tar sin tribut innan behéllaren
drtom. Alla gor som lastbilsféraren. De tar

hilften av det som finns plus en skvitt
dértill. Om vi uppskattar storleken pa var-
je skvitt till tre liter hur mycket bensin
uppgér stolderna da totalt till. Uppgiften
dr en bra trining for den som vill 6va
brékrikning. Den som inte 4r road av sint

Budgetmote
marktele

RATTELSE

kanske kan fundera ut ndgot annat tillviga-
gingssitt.

Svar pad sommarndten insinds senast
den 25 augusti 1997 till TIFF-redaktionen,
FMV:FUH, 115 88 STOCKHOLM. Mérk
kuvertet med ”Sommarné&ten”. Forst 6pp-
nat godkint svar premieras.

Text och bild: Sten Flodkvist,
FMV:FuhM

Pa wuppdrag av HKV genomforde
FMV:FuhM den 19-20 mars det traditio-
nella informationsmotet, infor kommande
budgetarbete, med deltagare fran Markte-
lekontoren och Markteleverkstaderna.
Motet genomfordes vid GMSB 1 Stock-
holm.

Motenas syfte ar att intor arbetet med
kommande budget lamna information om
planerade forandringar inom marktelesys-
temen etc som kan tdnkas paverka den
lokala budgeteringen. Den huvudsakliga
informationen formedlades darfor av ma-
terielsystemledarna vid FMV:ELEKTRO.

Under hosten kommer, liksom under
tidigare ar. ett nytt mote att anordnas da de
insanda uppdragsforslagen (UF) fran
Marktelekontoren infor budgetiret 1998
kommer att granskas. Detta mote kommer
att forlaggas till nagot av Marktelekonto-
ren.

Motesdeltagare  koncentrerat avlyssnan-
de dir bl a i framre raden kan ses frv Lars
Bjernfeldt HKV, L-G Larsson F 20TUStril,
Erik Martensson MTK F 4 och Anders
Enbom FuhM.

| forra TIFF hade vi en artikel om Hercules.
Tyvarr insmogs i den ett par beklagliga fel.
Flygplan nr 843 levererades 1975 och inte
1972 och fiygplan 841 fran 1965 har 13 500
timmar pa nacken och inte bara de "futtiga”
1 300 timmarna som angavs i artikeln.
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POSTTIDNING B

Skriv din nya adress har, klipp hela barden!

Posta till FMV:FUH, 115 88 STOCKHOLM




