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I I F F Ett nytt flygplansystem infors i det svenska forsvaret. Liksom vid inférandet av tidigare system

krdvs nu en omfattande omskolning av personal pd alla nivder inom flygflottiljerna.

Utkommer I"TE BARA TEKNIKERNA...
) = Det dr inte bara teknikerna som omfattas av markomskolningen till JAS 39.
Det gdller ocksd fér andra grupper inom flygvapnet, FMV och flygindustrin.
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Ansvarig utgivare Ny utvdrderingsmetod visar att arbetet for skydd mot hérselskador fungerar.
Tekn:dir Bengt Hormsten,
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Elektronisk krigforing

NATO boérjar bomba mal i Serbien. Nagra dagar senare bérjar en fortviviad strom av fordrivna koso-
voalbaner vélla in 6ver grdnserna till Albanien och Makedonien. Striderna pagar fortfarande nar
detta skrivs en manad senare.

Anfallen genomfors fran NATO-sidan pa en ytterligt hog teknisk niva. B 2 flygplan, som startat i
USA, faller efter att ha flugit dver Atlanten och in i Medelhavet GPS-styrda bomber med en traffpre-
cision pa nagra meter varefter flygplanen atervander éver Atlanten. Kryssningstobotar avfyrade pa
flera hundra kilometers avstand letar sig in till sina mal med samma precision. Laserstyrda bomber
fran attackplan fills i stort antal. Hela tiden har NATO-férbanden realtidsinformation fran bildspa-
nande och signalspanande satelliter och flygplan om det mesta som hander inne i Serbien. Genom
elektronisk krigféring férhindras samtidigt motsidans forsék till motverkan.

Jag avser inte att har 14gga nagra varderingar pa vad som ar ratt och fel i denna konflikt.

Men vi maste inse att det ar sa hér kriget ser ut om vi blir indragna i stridshandlingar. Det sker med
ytterst avancerade tekniska medel. Ar man pa

"ratt” sida galler att kunna verka pa denna =

hoga tekniska niva. Ar man pa "fel” sida galler
att kunna skydda sig mot dessa typer av vapen.
Ett forsvar som inte kan skydda befolkningen
eller aktivt méta en motstandare som angriper
med denna typ av insatser har nog inget berdt-
tigande som en del av landets sakerhetspolitik.

Harav foljer att teknikinnehallet i den framtida
Forsvarsmakten maste vara fortsatt mycket
hég. Utvecklingen av ny materiel maste ha hog
prioritet. Genom anpassningsfilosofin kan vi
ddremot ndja oss med att serieanskaffa endast
ett mycket begransat antal enheter.

Detta fordrar dock att vi med god sakerhet vet
var och hur vi kan kompletteringsanskaffa de
volymer som vi tror oss behdva. Annars blir
anpassningsfilosofin som Kejsarens nya klader
—fast i verkligheten.

Det racker ej heller med bra materiel. Inget uppdrag kommer nagonsin ivdg mot sitt mal utan duk-
tig teknisk personal. Vi behdver dem pa foérband, vi behdver dem i industrin och vi behdver dem i
centrala funktioner. Inte minst nu nar FM organisation ar pa vdg att krympa galler det att sakra
kompetensen hos dem som kommer att finnas kvar. Och dd racker det inte med att se till tillgangen
totalt i landet. Flygstridskrafterna dr en central resurs som 161 sig 6ver hela landet. Men flygtekniker
ar en lokal resurs. Darfor géller nu att sa 1angt som moéjligt skapa férutsattningar for villiga nyckel-
personer att kunna flytta fran férband som drabbas av nedldggning till annat férband.

Som vanligt blandar vi i detta nummer dagsaktuellt med historiens vingslag. Las till exempel om
dagens hoga standard pa utbildningen av de tekniker som tar hand om 4:e generationens flygplan
eller om den nyligen utgivna produktionsanalysen av forra drets verksamhet. Kanske 1ampligt att
varva med den intressanta lasningen om Tunnan.

Tag nu med TIFF i hangmattan eller pd badstranden. Vi ar lyckligt lottade i vart land. Med stéd av
ett bra forsvar far vi vara det i framtiden ocksa. En trevlig sommar 6nskar jag alla 1asare.
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Ett nytt flygplansystem infors i det svenska férsvaret.
Ett avancerat, databaserat, integrerat system - JAS 39, den fjdrde generationens flygplan.
Liksom vid inforandet av tidigare system kravs nu en omfattande omskolning
av personal pa alla nivaer inom flygflottiljerna
~ fran flygforare och tekniker till handldggare och forradspersonal.
Ett stort arbete har inletts. Fler &n 800 personer ska ta del av omskolningen.
Ansvaret ligger hos Flygtekniska skolan, FTS, i Halmstad.

Text: Redaktéren/Globograf AB.
Foto: Per Josse, FM HS.
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En forsta utbildningsinsats pa
det nya flygplansystemet ge-
nomfordes av Industrigruppen
JAS under 1993-94 pa SAAB i
Linkoping. Utbildningen var en
del i IG JAS atagande i sam-
band med forséljningen av JAS
till det svenska forsvaret - nod-
vindig for att flygvapnets per-
sonal skulle f4 den kunskap
och kompetens som kridvdes
for att handha flygplanet.

Stafettpinnen limnades sedan
over till forsvarets egen teknis-
ka utbildningsresurs, FTS i
Halmstad. Under hosten -95
startade FTS omskolnings-

verksamhet vid F 7 i Satenis,
det forsta forband som skulle
ombevipnas till JAS 39. Verk-
samheten pagick fram till i
hostas, di den sista kursom-
gangen genomfordes vid F 7
och totalt ca 200 elever var
omskolade.

Nu 4r det F 10 i Angelholm
som star i tur f6r omskolning.
Den genomférs pA FM HS, i
vintan pa att hangarbyggna-
der etc. vid F 10 anpassas for
fpl 39. Tanken é4r att all utbild-
ning sedan ska ske pa respek-
tive férband.



Den verksamhet som hittills
har varit aktuell 4r den grund-
laggande typutbildningen.
Under hosten -97 startade IG
JAS en instruktorsutbildning,
dar bl a FTS personal fick en
férdjupad kunskap om JAS-
systemet. Detta for att kunna
genomfora den specialutbild-
ning for teknikerna som ska
starta nu under varen.

Ansvariga fér markomskol-
ningen pa FTS ar mj Christer
Karlsson, chef for produk-
tionsavdelning JAS 39, och kn
Lars-Olof Norrman, kurschef
for markomskolningen.
Tyngdpunkten i utbildningsin-
satsen ligger p4 den tekniska
personalen, men man har dven
sirskilda kurser av olika lingd
for bla flygférare, stril-perso-
nal och klargoringspersonal
pa andra férband. P3 alla niva-
er inom flottiljerna kravs ett
nytinkande och en forstielse
for det nya systemet.

I och med inférandet av JAS 39

A A Ansvariga fér markomskolningen pd FTS dr kn Lars-Olof
Norrman, kurschef for markomskolningen och mj Christer
Karlsson, chef for produktionsavdelning JAS 39.

A JAS 39 har ett helt nytt integrerat system och ett inbyggt
testsystem som pd ett avgbrande sdtt har férindrat teknikerns
arbete. Mdnga funktioner finns samlade i och omkring service-
panelen. Dér finns kontroller av olika system, tankmunstycken,
plats fér pdfylining av luft och syrgas. Tanken dr att teknikern
ska kunna vara framme vid servicepanelen och utféra merpar-
ten av sina kontroller. Naturligtvis krdvs dven viss okuldrbesikt-
ning — man tittar pd sprickor, besiktigar att t ex landstdll eller
roder inte har skador eller rent mekaniska fel.

Kontroll av forarstolen med hjdlp av underhdlisforeskrifter.

har teknikerrollen férindrats.
Den tidigare fackuppdelning-
en bland teknikerna — eltekni-
ker, flygplan- och vapentekni-
ker — har forsvunnit och fack-
en har slagits samman till en
enhetstekniker.

JAS 39 har ett helt nytt integre-
rat system och ett inbyggt test-
system som pa ett avgtrande
sitt har fordndrat teknikerns
arbete. Manga funktioner finns
samlade i och omkring service-
panelen. Dér finns kontroller
av olika system, tankmunstyck-
en, plats for pafyllning av luft
och syrgas. Tanken 4r att tekni-
kern ska kunna vara framme
vid servicepanelen och utféra
merparten av sina kontroller.

Detta innebar att arbetet pa
bade klargérings- och service-
nivd nu férenklats for tekni-
kern. Svéarigheten ar nir det
inbyggda testsystemet inte
riacker till, nir teknikern sjilv
maste lista ut vad felet ar och
man manuellt ska 16sa ett pro-
blem. D4 ar det dnnu svarare,
eftersom systemet 4r si inte-
grerat,
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A A+A Alla praktiska dvningsmoment, som hdr imontering av
en raketstol, sker i hangaren, som ligger i direkt anslutning till
teorisalarna en trappa upp.

INTE BARA TEKNIKERNA...

Det ar inte bara teknikerna som omfattas av markomskolning-
en till JAS 39. FTS genomfor utbildningar av olika langd ocksa
forandra grupper inom flygvapnet, FMV och flygindustrin.

LANDA VAR SOM HELST

For att JAS ska kunna anviandas pa ett fullodigt satt kravs inte
bara att JAS-forbanden har den kompetens och utrustning som
kravs for att handha, serva och klargora flygplanet. Det ar ocksa
viktigtatt man kat landai prineip var som helst.

Dettaiinnebar att aven flottilier'och baser som inte sidlva har JAS
39 maste'kunnata emot flygplanet foy klargoring. Fénutorm den
utbildningav personalen som kravs, har man tagit fram och dis
tribuerat en klargoringssats -.enspeciell verktygssats for klargo:
ring avJAS3g.

ATT TALA SAMMA SPRAK

Linder flygforarnas omskolningsperiod till JAS 39, som genom-
fors i'Sdtends, ingdr ett par veckors teknisk utbildning. Pa tidiga-
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Den centrala utbildningen
inom markomskolningen &r
typutbildningen for kompani-
personal i teknisk tjanst. Malet
med utbildningen &r att tekni-
kern ska kunna tjinstgéra vid
klargérings- och servicepluton
och klara mottagning, kontroll
och avlamning av fpl 39, samt
forebyggande och felavhjil-
pande underhall.

Utbildningen genomfors i en
byggnad pa skolomradet
omgérdad av hoga stingsel
och kodlasforsedda grindar.
Den dr sammanbyggd med en
hangar dir ett antal JAS-plan
finns uppstillda. Lektionssalar
for teoriundervisning &r place-
rade en trappa upp i direkt
anslutning till hangaren, sa
eleverna har hela tiden nira
till studieobjekten. Ungefir
halva dagen #dgnas at teoretis-
ka studier och resten av under-
visningen bestar av praktiska
dvningar.

Utbildningsmélet for typut-

bildningen kan sammanfattas

pa foljande siitt:

* Handhavandefardighet

¢ Systemkunskap

¢ Fellokalisering med hjilp av
det inbyggda testsystemet

¢ Tolkning av felkoder med
hjalp av UHF (underhéllsfs-
reskrifter)

Man nir mélet pé ett teoretiskt
plan under typutbildningen,
men den praktiska erfarenhe-
ten och full duglighet far ele-
verna forst efter praktik pa
JAS-forband.

De tekniska framstegen har
minskat utbildningstidens
langd till mindre #n hilften.
Typutbildningen édr 13 veckor
lang, medan tex en eltekni-
kers utbildning tidigare var ca
29 veckor.

I och med att man stér i inled-
ningsskedet av markomskol-
ningen utvecklas utbildningen
hela tiden. Man har bl a tagit
fram ett nytt datoriserat
utbildningshjdlpmedel, TUS
(Tekniskt UtbildningsSystem).
Det ar gjort si, att den pro-
gramvara som man har i fpl 39
har konverterats och lagts in i
utbildningsprogrammet.
Eleverna kan dérigenom pa ett
realistiskt sdtt skota vissa av
flygplanets elektroniska funk-
tioner i datorn och ova olika
moment.

P4 FTS planerar man nu ocksi
for de specialutbildningar som
ska genomf6ras for tekniker
som gétt typutbildningen. Det
ar i forsta hand de som ir
krigsplacerade i servicepluton

re flygplansystem genomfordes denna utbildning 1 flygforarnas
egen regl. Nu har man insett att den tekniska personalen har en
kompetensisom det ar viktigt att flygférarna far ta del av. Denna
utbildning genemférs av FTS:

Man harhittat en niva pautbildningen:som tilltalar och passar
flygforarna. De villinte veta sa mycket om “skriuv och mutter”
utan ar merintresserade avatt fa en allman teknisk forstaelse for
39-systemet. Vad hander nar man anvander de olika funktioner
na? Vad hander om nagot fallerar? Kopplar systemet automatiskt
om tillndgen annan funktion, eller maste detta goras manuellt?

En fordel med den har direkta kopplingen mellan tekniker och
flygforare i'en undervisningssituation ar att man far ta del av
varandras erfarenheter, Man lar'sig att tala sammassprik, Detta
kan vara viktigti situationer narmagot gar fel. Om en funktion
har'slagits ut kan flygféraren, genom att beratta vad som hande
under flygningen, hjalpa teknikerniatt lokalisera felet, och det
underlattasav.om man har en forstaelse for varandras uppgifter.



som ska specialutbildas, men

eftersom alla tekniker ska

kunna krigsplaceras, blir det  Sedan &rsskiftet och fram till

antagligen si att samtliga tek-  néista sommar ir det persona-

niker efter hand gér dven spe-  len pa F 10 som star i centrum

cialutbildningen. for omskolningen pa FTS, men
vissa elevplatser innehas av

Utbildningsmalet i specialut- personal fran de férband som

bildningen kan sammanfattas  sedan stér pa tur. Dessa tekni-

sa hir: ker ska utbildas for att si sma-
Manuell fellokalisering med ningom sjéilva bli instruktérer
hjalp av ~ och i sin tur utbilda andra pa
- funktionsschema sina férband.
- RUF-registreringar Fram emot 2007 berdknar man
(Registrering for Underhall vara klar med omskolningen.
och Flygsikerhet) Da ska samtliga flygforband ha
- fordjupad systemkunskap genomgatt utbildningarna, och

man har helt 6vergitt till JAS
Det finns fyra inriktningar att 39 i det svenska forsvaret.
vilja mellan: Grundflygplan,
Motor, Avionik och Bevipning.  Vigen dit 4r lang och kantad
Dessa fyra omfattar tillsam- av frigetecken. Vad kan man
mans flygplanets alla funktio- veta om framtiden for forsva-
ner och system, sk materiel- ret i denna nedskirningarnas
grupper - landstallsfunktioner,  tid? Men en sak ir siker; FTS
styrsystem, radarsystem, el- personal slir inte av p4 takten.
kraftsystem, luftsystem, motor  De fortsitter arbetet med att
osV. pa biésta sitt, med engage-
mang och kompetens, genom-
féra denna stora utbildningsin-
sats och fora det svenska flyg-
vapnet in i nista artusende.

A A | och med att man stdr i inledningsskedet av markomskolningen utvecklas utbildningen hela tiden. Man har bl a tagit fram
ett nytt datoriserat utbildningshjilpmedel, TUS ( Tekniskt UtbildningsSystem). Det dr gjort sd, att den programvara som man har i
fpl39 har konverterats och lagts in i utbildningsprogrammet. Eleverna kan dérigenom pa ett realistiskt sitt skota vissa av flygpla-
nens elektroniska funktioner i datorn och 6va olika moment. Man kan fd upp de olika panelerna, trycka pd strémstdllare och fd
det att fungera precis som det gér i flygplanet. Pd sd sdtt krdvs inte stindig tillgdng till ett flygplan i dvningssituationer.

”

A Hdngning av bombkapsel med hjdlp av "spinnspén”.

INTE BARA EN PRICK PA RADARN
Stril- allmanorenter




RAPPORT

Buller i klargoéringstjinst

Ny utvirderingsmetod visar att arbetet for skydd mot hérselskador fungerar. En stor
och pataglig risk vid klargéringstjénst ir horselskadligt buller. De uppféljningar som vi
nu gjort vid F 10 Foretagshilsovird visar att det idag knappast sker ndgra férsimringar
av personalens hérsel orsakade av flygplanbuller. De sma férindringar vi kan notera ir
till storsta delen en féljd av dldrande och férekommer i samma grad bland inte buller-
exponerade. Férutsidttningen for detta lyckosamma arbete &r givetvis 1 forsta hand en
medveten personal som noggrant féljer gillande sikerhetsbestimmelser.

Vid en arbetsdag med fyra klargoringspass ( fpl 35, fpl 37) utsitts man fér en medel-
ljudnivi pd i storleksordningen 95-100 dB(A) utanf6ér horselskydden. Maxnivier
upp till 120 dB(A) férekommer frekvent. Sidana nivier innebir en omedelbar
hérselskaderisk om man t.ex. tappar kiporna.

Vid anvindning av horselkapor med god dimpning t.ex. Peltor H7 eller H10
far man en medelljudniva under kdpan som med god marginal (c:a 10 dB)
understiger riskgriansen for horselskada 85 dB(A). Detta férutsatter att
kapans tatringar och dampsats &r i god kondition samt att horselskyd-
den alltid (100% av tiden) anvinds d3 man befinner sig i horselskad-
ligt buller.

100 % bartid i buller 4r en absolut forutsittning for att inte hérsel-
skyddens dampeffekt skall férsimras radikalt. Vid 99 % béartid for-
samras den totala dimpeffekten fran 30 till 20 dB. Vid 90 % bartid
iterstar endast 10 dB didmpning. Det 4r ocksd mycket viktigt for
dampformégan att skydden ar i skick, sluter titt och att inga mos-
skanter eller liknande finns i vigen.

NY METOD FOR UPPFOLINING

Vid F10 Foretagshilsovird har utvecklats en forbattrad metod for

kvalitetsuppfoljning av horselvardsarbetet. Arbetet har skett med

stod av avdelningen for Teknisk Audiologi vid Link&pings Universi-
tetssjukhus.

1. Den grundliggande idén i metoden &r att i forsta hand intressera
sig for férandringar av horseln under en bestimd tidsperiod. Buller-
exponerad personal horseltestas med tvi ars intervall och antalet med
mitbara férsamringar av hérseln noteras. Dessa férandringar jimférs med
ett antal personer med normal aldersférsdmring, i en icke bullerexponerad
grupp av motsvarande alder och storlek, under motsvarande tidsperiod.

Milet 4r att antalet forsamringar inte skall vara storre i den kontrollerade grup-
pen in i jamférelsegruppen (dvs bara orsakas av ildrande m.m. och inte av buller i
arbetet). Utfallet blir ett matt p4 kvalitén i det horselvirdsarbete som bedrivits pa
arbetsplatsen under perioden mellan de tva horseltesten. Man kan alltsd snabbt se effek-
terna och dirmed f4 ett matt pa kvalitén pa dagens horselvirdsarbete.

2. Istillet for att titta pd férindringar mellan tv3 tillfillen kan man se pa hur stor andel av per-
sonalen som har en liten men ind& mitbar hérselnedsittning vid en viss tidpunkt. Denna hor-
selnedsittning 4r si liten att den inte ger nagra horselbesvir.

En sddan sammanstillning visar den horselnedsiittande effekten av summan av buller-
exponering under livet. Aven i detta fall kan den kontrollerade gruppens utfall jamfdras med ett
forviantat utfall i en grupp som inte utsatts for buller i arbetet. Denna siffra kan inte, p.g.a. att
hérselskador 4r permanenta, paverkas till det béttre av dagens skyddsarbete. Den dr darfor ett
daligt matt for utvirdering av dagsliget men ger diremot en god summering av paverkan hittills
under arbetslivet.
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3. Andelen med i det dagliga livet besviirande hérselnedsittning kan
ocksd beriknas. Forst yttrar sig dessa horselbesvir som regel da man
befinner sig bland ménga manniskor som talar samtidigt t.ex. i matsalen,

”SdedS a-rbete 5.7 vid samlingar m.m. Man far svart att urskilja vad den man pratar med

sager fran det irriterande bakgrundssorlet. Vid en mera utvecklad skada
'mycket g ott ” far man ocksé svart att hora vid enskilda samtal i tyst milj6é utan bak-
grundsstérning.
Den kontrollerade gruppen jamférs med férvantade antal av besvirande
horselnedséttning hos en grupp som inte arbetat i buller.

Noterbart 4r ocksa att i fallen 1 och 2 mérker man troligen inte sjilv av férandringen medan
man i fall 3 oftast har mérkbara besvér.

RESULTAT

Personalen vid tva stationskompanier pa F 10 som arbetar med fpl 35 respektive

fpl 37 horselundersdktes dels 1996, dels 1998. Har anges resultatet 1998 och

skillnaden mellan undersékningarna 1996 och 1998.

Den kursiverade siffran inom parentes anger som jamforelse forvintat

antal personer med horselnedséttning/férsamring i en grupp av motsva-

rande storlek och 4lder som arbetat i en tyst arbetsmiljé. Aven i tysta
miljoer forekommer alltsd horselnedsittningar orsakade av alder m.m.

Vi kan konstatera att resultatet av de senaste tva arens skyddsarbe-

te 4r mycket gott. Antalet ldtta men dock mithara forsdmringar
mellan de tva testtillfillena &r inte fler in man kan foérvinta sig i
en grupp som arbetar i tyst miljé (7 mot férvantat 6,6).

AY .
ALDERSGRUPP | +° &

YNGREAN3sAR | 58 2(2,6) 19(48) 2(0,6)
ADREAN3SAR | 38 5(4,0) 24(11,4 3(21D)

TOTAT | 96 7(6,6) 43(16,2) 5(2,7)

Ganska manga har ddremot knappt méirkbara men vil métbara horselnedsétt-
ningar som sannolikt beror pa tidigare exponeringar. I den yngre gruppen ar det
s& minga som 19 mot forvintat 5 och i den dldre gruppen 24 mot férvintat 11 som
har sddana nedsittningar. Detta har alltsd drabbat 27 fler tekniker #n man kan férvinta
sig enbart p.g.a. dldersférsamring.

Andelen tekniker med s& mirkbara horselnedsittningar att de ger besvir ir idag glidjande liten.
P4 dessa tvd kompanier har fem personer mot forvéntat tre i en inte bullerexponerad grupp sida-

na besvir.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att horselskyddsarbetet fér nirvarande nar upp till mélet
— inga nya horselnedséttningar orsakade av buller.

Text: Per Muhr, Skyddsingenjér, F 10.
Foto: Jonny Lindahl, Saab.
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PHISTORIA

Tunnan stulen?

Messerschmitts projekt for ett reajaktplan var foljande:

P1101 som var det ursprungliga projektet bestimdes den 4
december 1944 att bli ett experimentplan for Messerschmitt.
Det hade for kort rickvidd, drygt en halvtimme med fullt
padrag, men ansags dnda ha
sé goda prestanda s& det var
virt att satsas pad. Man kunde
p& marken variera pilvinge-
vinkeln fran 35° till 45°.

P1106 togs fram som en for-
battring av P1101. Flygtiden
vid fullt padrag var 1 timma.
Det nedvirderades av den forsta konferensen. Man ansag att
piloten hade f6r dalig sikt. Vid den sista konferensen skrotade
Messerschmitt projektet.

P1101/1 hade den hogsta hastigheten av alla projekt, men ving-
belastningen ansags fér hog. Dessutom hade det tunnelformiga
luftintaget en ogynnsam inverkan pa stjartrodren vid héga
mach-tal genom ogynnsamma stdtvagor. Man vidareutvecklade
projektet pa uppmaning av DVL (Deutsche Versuchsanstalt fiir
Luftfahrt).

P1110/2 hade luftintag
insénkta i kroppen p4 sidorna
vilket var en forbittring av
luftstromningen runt flyg-
kroppen.

P3 DVL:s inridan fick planet
horisontella hgjdroder och
presenterades pa den sista
konferensen den 22 februari
1945. 1000 km/h vid 7000
meter. DVL var n¢jda men anda tveksamma betriffande luftin-
tagen. Man hade forsett det med grinsskiktsutsugning, vars
flikt drevs direkt av reamotorns rotoraxel.

P1111 var en nodlosning som delvis byggde pd Alexander
Lippischs forskning och utveckling. Det ansigs ha goda pre-
standa (995 km/h p& 7000 meter och 155 km/h vid landning),
men pilotens sikt var dalig och briinsletankarna var opansrade.

P1112 var det sista projektet som Messerschmitt hann ta fram
(30 mars 1945) innan krigsslutet. Man ansig att alla nackdelar
var reducerade, men man hann inte rikna fram prestanda. Alla
Messerschmitts projekt byggde pa Heinkel Hirth 011-motorn.
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Focke Wulf bestimde sig for tre projekt, varav ett skrotades
innan den forsta konferensen i december 1944:

Focke Wulf utkast 1 "Flitzer” fran februari 1944. Det hade hyf-
sade prestanda men ansigs ha for hogt luftmotstand vid hogt
mach-tal. Planet var avsett f6r badde 011-motorn plus en extra
Walter-raketmotor att anvindas vid interceptor-insatser. Den
var berdknad fér en maximal hastighet av 965 krv/h pa 7000 m
hojd.

Focke Wulf utkast 2, senare Ta 183 design 1 "Huckebein”. Den
hade stora vingar och en stjiart utformad av konstruktoren
Multhopp. 962 ka/h vid 7000 meter och 40° pilvinge.

Piloten hade god sikt men
kroppen var for tjock framit
nosen ansag DVL,

Focke Wulf utkast 3 Ta 183
design 2. Vingytan var 10%
mindre #n Huckebein, men
pilvingen var endast 32°, vil-
ket skulle leda till hogre luft-

motstdnd vid héga hastig-
heter.
Vid landning skulle den ligre
pilvingevinkeln vara en for-
del. 965 km/h pd 7000 meters
hojd.

Henschel blev aldrig tillfrdgat vid upphandlingen 15 juli 1944
men producerade pa eget initiativ ett projekt som ronte ett visst
intresse hos RLM (Reichsluftfahrtsministerium) i sista sekun-
den och presenterades pa den sista konferensen i februari.
Henschel P135 var ett dubbeldeltavingat plan med justerbara
vingspetsar. Den inre vingen
hade 42° den yttre 38° och
vingspetsarna 23°. Vingspets-
arnas vinkel i hojdled kunde
justeras under ging. Fram-
kanterna hade flaps, piloten
katapultstol. 984 km/h pa
7000 meter.



Broderna Walter och Reimar Horten hade under 1ang tid provat
sig fram till ett flygande vingekoncept. Nir sedan reamotorn
blev tillgdnglig fanns den idealiska framdrivningen for deras
Horten 9-projekt.

Horten 9/Gotha 229 var ett
jaktplansprojekt som
stoddes av  Hermann
Goring och som aldrig del-
tog i konferenserna som
ett alternativ. RLM gav det
projektnumret 229 och
produktionen skulle ske p4 Gotha. En motoriserad prototyp
flog under kriget och planet motsvarade helt férvintningarna.
Planet anvinde tva Jumo 004 B2-moto-
rer med 910 kp dragkraft som gav pla-
net en maximal hastighet pd 960 km/h
pa 7000 meters hojd. Planet var myck-
et stealthigt med 14g infrar6d signatur.

Den enda forfrdgan som ir vird att ta
fasta pa historiskt sett 4r den fran den
15 juli. T december 1944 limnade de
fem flygplansfirmorna in sina forslag
till DVL. I december 19-21 1944 &4gde en
konferens rum i DVL i Berlin,
Adlershof, under ledning av professor
A.W. Quick och Hohler. Efter en forsta utvirdering togs resulta-
tet frdn utvirderingen med till respektive firma fér en egen
utvirdering. I januari 12-15 1945 dgde en andra konferens rum i
DVL in Berlin, Adlershof, med féretridare
for de olika flygplanstillverkarna. I slutet av
januari 1945 uppmanar EHK (Erprobungs-
hauptkommando) Junkers och Messer-
schmitt att vidareutveckla sina projekt.

En slutgiltig "konferens” initierad av RLM
dgde sedan rum den 27-28 februari 1945 vid
EHK éaterigen med féretridare for de olika
firmorna (Blohm&Voss, Junkers, Focke
Wulf, Messerschmitt, Heinkel). Ytterligare
en RLM-implementerad konferens lar ha agt
rum i slutet av mars 1945 hos Focke Wulf i Bad Eilsen déir Focke
Wulf fick uppdraget och lir ha briadat Junkers. Focke Wulfs pro-
jekt skulle bli Luftwaffes standardjaktplan.

Krigsslutet kom véantat for de allierade, ovintat for en del tys-
kar. Forskare och tekniker flydde undan fienden i de flesta fall
och gav sig helst &t amerikanarna. Focke Wulf hamnade till
delar hos ryssarna, samma sak med Junkers, som ju lig i Dessau
i det kommande DDR. Heinkel internerades av amerikanerna
men forskarna arbetade vidare p4 en del projekt (som senare
felaktigt har kallats "projekt utvecklade under kriget™).

Hos engelsminnen hamnade
till en bérjan Alexander
Lippisch, som senare fick ett
nytt hemland i  USA.
Amerikanare plockade med
sig en komplett motorlos Me
P1101, som senare Kkopi-
erades och flog som Bell X5.

”men kroppen
var for tjock”

Den fick variabla vingar under flykt i motsats till den tyska
forebilden. Ryssarna kopierade BMW 003-motorer och satte in
dem i Mig 9 och kopior av Jumo 004 hamnade i La 150 och 160.
BMW 003-motorer vidareutvecklades ocksd av fransoserna.
Kurt Tank hamnade i Argentina och byggde sin version av Ta
183 kallad Pulqui 2. Den flog tydligen bra. Ta 183/2 teruppstod
hos ryssarna nistan fullstdndigt i Mig-15. Hos North American
genomgick XP-86, ett konventionellt reaplan med raka vingar,
en dramatisk metamorfos som till slut lyfte som det berémda F-
86 Sabre. Orsaken var tyska forskningspapper.

Hur var det nu med Tunnans tillblivelse? Sverige hade vid krigs-
slutet planer pa ett modernt readrivet jaktplan. Nordenskitld
hade tidigt insett reamotorns betydel-
se. Heinkels forsiljningschef, som
flytt undan ryssarna, forsokte kringa
He 162 i Sverige, men det skulle inte
de allierade gillat. Lars Brising &kte i
augusti 1945 till De Havilland. En stu-
diekommission med Nordenskiold och
Soderberg for till England och USA
(North American) och itervinde i slu-
tet av oktober.

Vi méste tro Brising, nir han siger att
Tunnan var ritad som koncept med
raka vingar i oktober 1945. Ett bildbe-
vis 4r fotot av vindtunnelmodellen
daterat oktober 1945. Frid Winstréom, som drev linjen med
Vampirestuket, kallat "Glada inkan”, for till Schweiz i november
pd en studieresa, di han av en schweizisk militirattaché
Greinacher fir en bunt halvt olisliga papper
med kopior av vindtunneltester frin
forskningsanstalten i Braunschweig.
Winstrom atervinder till Sverige med dessa
papper och i den stund var Tunnan pilving-
ad! Vid nyar 1946 férsvinner "Glada #nkan”.
Under 1946 offentliggér och publicerar
engelska forsvarsdepartementets flygfor-
valtning (eller motsv.) serier med kom-
pendier som innehdller de flesta tyska
forskningsréon som vistmakterna lagt
beslag pa och analyserat. D3 fyllde Tunnan redan ett &r.

Saabs "flygande tunnan” 4r det
enda reajaktplan som Sverige
kunde utveckla utan influen-
ser frdn utlandet. Konstruk-
torerna av Mig-15 och F-86
Sabre hade tillging till mycket
tyskt material redan vid krigs-
slutet, medan Saab utvecklade
J 29 Tunnan helt p4 egen hand.
Messerschmitt gav planen pil-
vinge. Flygande tunnan blev en formidabel framgéing, internatio-
nellt sett. Tunnan blev det reajaktplan som tydligast kunde visa
kvaliteten pa ingenjorskonst, kreativitet och entreprenérsskap
hos svensk flygindustri i allméinhet, och hos Saab i synnerhet.
Tunnan &r alltsd helsvensk, det skulle till och med Willy
Messerschmitt erkant.

Text: Kjell Norling, FMV:FuhTDOK.
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| strdlande solsken genom_f@i’i’-
des den 18:e februari invig-
ningen av motorprovhuset
vid Forsvarsmaktens Halm-
stadsskolor (FM HS). Ett 75-tal
deltagare franskolorna samt
speciellt inbjuden personal
overvakade den pampiga
ceremonin.

Detta dr den 5:e anlaggning-
en som byggts om (uppgrade-
rats) i Flygvapnet (FV) pa lika
manga ar. Bestdllare for den
tekniska utrustningen har
FMV:FuhBY varit, medan For-
tifikationsverket har statt for
den fortifikatoriska delen.
Hela affaren

omg ivn inge

hankostat drygt 30 MSEKFM

HS anlaggning har dven en
utbildningsavdelning inrymts
med bade lektionssal, grupp-
Tum; kontorsut‘ryrnmen for

_-4B(A).

- detta inte ar efter de normer

en normal lektionssal kraver.
Ljudnivan pa 20e'm aridag

55dB(A) mot de tidigare ca 70
En halvering av ljudet

lararpersonal, peyfﬁ?a]uf?ywﬁ" motsvaa;étr 3dB(A).

men.och en extra motorkor-
platsdar eleverna kan folja ett
motorprov. Dettautan att'sto-
ra de direkt inblandade i sjal-
va motorkérningen. Lektions-
salen ar dimensionerad for
max 12 elever.

Ljudnivan i lektionssalen ar
vid max tind efterbrannkam-
mare endast 55 dB(A) varvid
en lektion kan hallas utan
storre problem dven om

12°TIFF 2|99

FORSTA MOTORSTART
Aven kontrollrumsdelen har
blivit ombyggd med saker-
hetssystem lika de dvriga
inom FV. Ombyggnaden star-
tade i slutet av april -98 och
forsta motorstart genomfor-
des den 15 december. Volvo

Aero Corporation (VAC) har
varit totalentreprendr for det-
ta bygge. Chefen for Affarsen-
heten Produktstodsystem &
Services (PS3), Panos Plegas,
kunde klockan 10.30 hdlsa alla
hjartligt valkomna till denna
invigning. PS3 har ocksa varit
sammanhallande for arbetet
som bedrivits pa motorproy-
huset. Detta var den forsta

> %) wa

Panos Plegas ldmnar éver
den symboliska nyckein
till Bengt Hérnsten.

Foto: Per Josse, FM HS.




under den har perioden har
det mest varit regn och blast.
Sedan dverlimna-
des den numera
valkdanda éymbolis-
ka nyckeln
FMV's representant
Bengt Hornsten.
Han gav i sin tur en aterblick
ur sitt perspektiv innan han
overlamnade
nyckeln

ombyggnaden som helt skett i
Volvo Aero Trollhattans regi.

SYMBOLISK NYCKEL

Panos Plegas gav en aterblick
fran byggtiden. Det namndes
bla att vid de tidigare
ombyggnationerna at FV har
vadret varit utmarkt, men

»...stora de

inbhndnde...

vidare till FM HS chef Olle
Ljung. Han i sin tur var glad

att denna ombygg-

nad kommit till
stand och att det
borgar for fortsatt
utbildningsverk-
samhet vid fd.
Flygvapnets Halmstadsskolor.
Mats Nilsson, chef for Flygtek-
niska skolan (FTS), fick som
siste man i kedjan mottaga
nyckel medan Oile Ljung
klippte det blagula bandet
och forklarade provhuset
for invigt.

DroG PA

TILL MAX TAND
Mats Nilsson bad samlad
personal ta nagra kliv
tillbaka fér nu skulle bul-
lerdampningen demon-

Foto: Berndt Eliasson, VAC.

i%t
H*fnlr@

streras ia Johansson i
forarkabinen pa enVA 37 star-
tade upp och 1at alla dess 13

tons dragkraft vrala ut sitt
budskap. Inne i hallen vid ett
sadant tillfalle dr ljudnivan i
ca 140dB(A). Vid tomgéng
stangdes portarna och kadett
drog pa till max

prata i vanlig samtalston
utanfor motorprovhuset,
mycket imponerande.
Intresserade fick darefter moj-
lighet att félja en korning fran
kontrollrummet och efter
motorkupé aven titta pa dvri-
ga utrymmen.

En imponerande anlaggning
som redan var fullbokad med
utbildningar.

Text: Marita Nyberg,
FMV:FuhBV
och Berndt Eliasson, VAC.
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Atgirder som vidtas ute pa foretag i syfte att minska belastningen pa den yttre eller den inre miljén

kan under vissa omstindigheter leda till simre arbetsmiljo eller en hdgre belastning pa den yttre mil-

jon beroende pa hur dtgdrderna genomfors. Férdndringar som vidtas i syfte att minska paverkan pa

den yttre miljon kan leda till att ocksa arbetsmiljon forbittras och/eller forsimras.

Inem yttre miljoomradet genomfors allt oftare en helhetsbe-
domning, sk livscykelanalys, vid inforandet av nya produkter
eller: processer. En produkts miljopaverkan belyses i flera olika
steg fran "vaggan till graven”. Detta for att undvika atgarder
som bara ger effekt i en del av livscykeln och skapar nya miljo-
problem i andra delar av den. Beroende pa vilka avgransningar
livscykelanalysen ges kan den t.ex. starta med att bedoma milj6-
paverkan fran utvinning av ravara, transport av ravara, forad-
ling, produktion och konsumtion och avslutas nar produkten
blir ett avfall.

Efter miljoskyddslagens tillkomst 1969 fokuserades miljoarbetet
pa att minska utsldppen och mata féroreningsmangderna i
utgaende luft och vatten. Insatserna har ofta varit av punktka-
raktar ochde effekter som nas kan vara goda inom avgransade
omraden som t.ex. pappersindustrins kraftiga reducering av
utslappen av klororganiska dmmnen eller ytbehandlings-
industrins kraftigt minskade utslapp till sjoar och vattendrag.
Under senare ar har miljdarbetet alltmer fokuserat pa att vidta
atgarder vid kdllan for att minimera luft- och vattenutslappen.
Det blir ocksa allt vanligare att atgardema inriktas mot att mil-
joanpassa hela processer s.k. cleaner production.

LAGSTIFTNING

Arbetsmiljon och den yttre miljon regleras i tva olika lagstift-
ningar. | gallande arbetsmiljolag (SFS 1977:1160) sem tradde i
kraft den1 juli 1978, ges de grundlaggande reglerna for arbets-
miljons utformning. Reglerna i arbetsmiljolagen ger ramen for
Arbetarskyddsstyrelsens foreskrifter som meri detalj anger krav
och skyldigheter betraffande arbetsmiljon.

Den yttre miljon regleras fran den januari 1999 i en ny miljg-
balk. Syftet med miljobalken ar att dstadkomma en skirpt och
samordnad lagstiftning for en hallbar utveckling. | detta syfte
sammansmalts i miljobalken bestammelserna i centrala lagar
pal miljgomradet, sasom miljoskyddslagen, naturvardslagen,
naturgesurslagen, lagen om kemiska produkter, renhallnings-

lagenyoch halsoskyddslagen. Aven delar av vattenlagen ersitts
av'miljobalken. Bada lagarna har en utpraglad karaktar ayram-
lagstiftning.

Detta innebar att den narmare innebdrden av manga bestam-
gaelser i den nya miljobalken kommer att bestimmas i forfatt-
ningar pa lagre niva, t.ex. regeringsférordningar och myndig-
hetsforeskrifter samt genom domstolarnas och myndigheternas
tillampning av reglerna.

Forhoppningsvis kommer pa sikt de tva lagarna att nirma sig
varandra sa att en fruktbar samordning kommer till stind. For
att utreda, atgarda och bevaka de problem som uppstar i grins-
landet mellan den nya miljobalken och arbetsmilj6lagstiftning-
enbehovs forskningsinsatser goras inom omradet.

ARBETSMILION KONTRA DEN YTTRE MILION
Under manga ar har foretagens miljo- och arbetsmiljoarbete
drivits separerade fran varandra. Detta har varit speciellt tydligt
iistorre foretag dar den yttre miljon ofta behandlas som en
stabsfunktion eller knutet till produktionschefen medanarbets-
miljon behandlas av foretagshalsovarden alternativt persenal-
chefen. Foljden av detta kan bli att arbetsmiljon far engiinder-
ordnad stallning pa manga arbetsplatser i relation till den'yttre
miljon, vilket dr olyckligt.

Foratt undvika att konflikter skall uppsta har flera foretag idag
samordnat arbetet mellan yttre miljé och arbetsmiljé genom att
utse samma person att ansvara for bade den inre och yttre mil-
jon. Intresset for en samordning borde ocksa 6ka nir likheterna
mellan clika ledningssystem, miljoledningssystem, kvalitets-
sakring och internkontroll av arbetsmiljon blivit alltmer uppen-
bara.

‘Men aven i kommunernagloms arbetsmiljé bort nar olika milj6-

projekt skall genomforas. Som en bekraftelse pa detta visar en
undersokning under hosten 1996 dar miljoansvariga i fem kom-
muner fick fragan om hur deras miljéarbete bedrevs enligt
Agenda 21 och i vilken utstrackning arbetsmiljofragorna inte-
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grerades i detta arbete. | endast en av kommunerna hade man
tankt pa arbetsmiljon for de personer som ska arbeta med t.ex.
kallsortering av avfall.

EXEMPEL

For att konkret belysa de fragestdllningar som diskuterats och
understryka behovet av att arbetsmiljonioch den yttre miljon
prioriteras lika och i mojligaste man samordnas har ett antal
exempel sammanstallts. Exemplen belyser problem som kan
uppsta nar dtgarder vidtas, utan att effekterna kontrolleras pa
den inre miljon, i syfte att minska belastningen pa denyttre mil-
jon. Detta innebar sannolikt stora onddiga kostnader foy foretag
och samhadlle.

Vid tunnelbygget genom Hallandsasen prévades forst den
paverkan som projektet antogs ha pa den yttre miljon: Darefter
uppmarksammades atbetsmiljoproblemen trots att arbetet
med akrylamid regleras av en hardplastféreskrift som stiller
langtgaende krav. som rimligen borde varit kinda inom det
aktuella foretaget. Inom den kommissionisom ska granska akry-
lamidproblematiken ingar inte ndgral arbetsmiljoexperter.
Detta innebdr att de uppdrag som ldggs ut och som ror arbets-
miljon formuleras av en kammission som inte har nigra djupa
arbetsmiljokunskaper.

Arbetsmiljoproblem hos malare vid 6vergangen fran 16snings-
medelsbaserade farger till vattenbaserade. Vattenbaserade
latexfarger anses inte vara miljdanpassadejeftersom de bygger
pa petrocleumravara. Det blir allt vanligare med naturfarger,
linoljefdrger och aggoljetempera. Ur arbetsmiljosynpunkt dr
dessa alternativ inte helt problemfria. Ska miljoanpassade far-
ger utvecklas borde det vara naturligt att arbetsmiljoaspekter-
na vagdes in fran borjan. En artikel somibeskriver detta fanns i
forra numret av TIFF.

Arbetsmiljoproblem i form av allergier inom tandvarden nir
akrylater introducerades som miljdanpassat alternativ till
amalgam.
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Nya halsorisker vid anvandning av alternativa koldmedier har
uppmdrksammats efter avvecklingen av freoner.

Av arbetsmiljoskal ersattes trikloretylen (Tri) vid avfettning med
freon. Av miljoskal (paverkan pa ozonskiktet) forbjods sedan
freon att anvandas for detta &ndamal och i manga fall har man
atergatt till att anvanda Tri till avfettning igen. For detta krivs
dock dispens fran Kemikalieinspektionen. Myndighetskrav finns
att pa sikt avveckla allanviandning av klorerade losningsmedel,
typ Tri.

Av miljoskal finns det ett intresse’av att avveckla anvandandet
av. PVC-plast. PVG anvands bla. till' skyddshandskar. Om PVC
avvecklas kommieri troligen manga att byta till latexhandskar.
Detta kan innebara en okad risk for kontaktallergier eftersom
latex innehalleraliergiframkailande amnen.

FRAMTIDEN

Foljande fragor bor beaktas i fréga om hur foretag och samhalle

ska hantera sambanden mellan arbetsmiljc’in_.gg@‘ den yttre mil-

jon i framtiden: e

* Finnsdet problem nardet galler granslandet mellan den nya
miljobalken och arbetsmiljélagstiftningen?

+ Hur stor blir kostnaden for att forbittra arbetsmiljon nar
miljoatgarder skapat arbetsmiljoproblem? Hur stor blir kost-
naden om arbetsmiljon beaktas fran borjan?

+ | vilka sammanhang ar det avispeciellt stor vikt att beakta
arbetsmiljon? '

* Hurfungerarsamhallets styrsystem for arbetsmiljo och yttre
milj6?

» Hur fungerar relationerna mellan myndigheter, fackfor-
bund, arbetsgivarorganisationer och/forskarsamhaliet?

« Styrmedelinom arbetsmiljo och yttre miljé drolika, hur inte-
greras och samordnasdetta?

+ Kan myndigheternas tillsynsarbete samordnas bittre si att
konflikter mellan olika myndigheters krav kan undvikas eller
16sas pa ett tidigt stadium?
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Produktionsanalys
flygmaterielunderhdll,
budgetdret 1998

Underhallskostnaderna minskar,
tidigare forsvarsbeslut omsiitts

och resultat av framsynt underhalls-
planering kan konstateras.
Underhallssystemet bedéms ej ha
varit granssattande for
forbandsproduktionen och den
materiella tillgingligheten bedéms
som tillfredsstadllande

under radande omsténdigheter.
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Underhéllsproduktionen har i stort sett genomférts enligt plan
med undantag for flygtidsproduktionen fér 37-systemet déar kapaci-
tetsbegransningar och &évriga produktionsstérningar férekommit.

Underhaliskostnaderna har fortsatt att sjunka jamfort med tidiga-
re ar och 1998 irs anslagsbelastning &terspeglar bla Forsvars-
maktens omstrukturering med forindrad fredsorganisation,
avveckling av’ dldre flyg- och materielsystem, lagre flygtidsvoly-
mer samt det genomfdrda styr- och optimeringsarbetet inom Drift-
och underhéallssystemet. Arbetet har bla inneburit anpassad till-
synsverksamhet samt program for minskade underhallsvolymer
och underhallsitgarder. Tydlig paverkan gav dven demonterings-
verksamheten med Ateranvindning av demonterade reservdelar
och nyttjande av kvarvarande inbyggd drifttid i bruks- och utbyte-
senheter. Rabattering av vissa reservdelar har fortsatt.

Konsekvenser av dessa atgirder innebar minskad &iteranskaff-
ning av reservdelar och minskat behov av att képa underhalls-
produktion vilket resulterade i ldgre underhallsvolym for indus-
trin och ligre kostnader for Forsvarsmakten, framfor allt for flyg-
plansystemen. Ju tidigare beslut om utgallring av materiel eller
avveckling av system desto storre besparingar kan istadkommas
under objektens sista r i livscykeln.

ANALYSSTRUKTUR

Budgetaret omfattade 12 manader.

Analysen relaterar produktionen och anslagsbelastningen mot
dels den 16pande budgeten, lagd i prisldge september 1997, och
dels mot anslagsbelastningen for verksamhetsaret 1997.

Vid jamforelse med foregdende &r har virdena for 1997 justerats
ner med kostnader f6r helikopterunderhéll som ej ingéri 1998 ars
kostnadsredovisning.

Kostnadsjamforelse med tidigare ar dir fast prisldge anges har
justerats med nettoprisindex (NPI) som faktor. Mot 1997 medfor-
de detta en "nerjustering” p4 -1,5 %.

Vid jamforelse med historiska virden fler ar tillbaka presenterar
vi BA 95/1996 i tva tidsperioder, 95/96 avser 9507-9606 samt 1996
enligt kalenderar.

UNDERHALLSKOSTNADERNA MINSKAR FOR
FLYGMATERIELUNDERHALLET

Budgetaret innebar fér Foérsvarsmakten, avseende drift och
underhéll inom flygstridskrafternas forbandsverksamhet, en
total anslagsbelastning pa drygt 4,7 miljarder kronor med foljan-
de fordelning enligt bild 1.

Jamfort med fjoraret har anslagsbelastningen minskat med totalt
ca 270 miljoner kronor (MSEK). Kostnader for underhall, perso-
nal och drivinedel har minskat, ddremot har gruppen évriga kost-
nader okat. Underhallskostnaderna har minskat med 100 MSEK
varav ca 50 MSEK motsvarade kostnader fér helikoptersystemen
3B och 10 som 1998 anslagsmissigt ej sorterade under flygstrids-
krafterna.



Flygstridskrafternas forbandsverksamhet
1998
Totalt 4.756 MSEK

[ Underhaliskostnader
[C] Personalkostnader
£ Drivmedel

[ VPL férmaner mm
T Resor

[J Owr kostnader

Bild 1

Kostnadsfordelning budgetaret 1998
(-5%) forandring mot 1997

MSEK
[ Flygplan 529,1 6%
[E Robot 24,4 (21%)
[7] Marktele 151,4 (0%
[] Basmateriel 100,9 (+2%)
[7] Standardfordon 24,2 ¢11%)
[] vapen 1,6 (84%)
Simulator 1,7 6%
[[] Ovrig materiel 19,8 (7%}

Bild 2

Nedan féljer en allmén redovisning av produktionskostnader fér
drift och underhall av flygmateriel och annan teknisk materiel. I
bild 1 och i analysen fortsittningsvis benimns dessa kostnader
som underhdllskostnader. I den redovisad anslagsbelastningen
ingér ej kostnader foér teknisk personal pa frimre niva. Detta
redovisas under personalkostnader.

Den totala anslagsbelastningen for flygmaterielun-
derhall utgjorde ca 18 % av den totala anslagsbelast-
ningen inom flygstridskrafternas driftanslag och
uppgick till 8563 MSEK.

Kostnadsférdelning for budgetaret 1998 per verksamhetsomride
framgér av bild 2.

Utfallet innebar att utgifterna for materielunderhllet 1998 jim-
fort med 1997 (exklusive kostnader fér helikoptersystem 3B och
10) minskade med ca 49 MSEK eller - 5 %. De storsta skillnaderna
hérrér frin omradena flygplan, robot, standardfordon samt vapen.

Framsta orsaken till minskningen av anslagsbelastningen jamfort
med 1997 aterfinns i férandrad fredsorganisation, ligre flygtids-
volymer, framsynt underhdllsberedning med minskade under-
héllsvolymer och underhallsitgiarder pa flera omraden bl a inom
Robot och for motor RM 8, atgirder fér demonteringsverksamhet
samt rabattering av reservdelar.

ANSLAGSBELASTNINGEN

UNDERSTEG BUDGETEN

Den faktiska anslagsbelastningen i relation till 16pande budget
redovisas i bild 3 per verksamhetsomréide och per program i bild 4.

RAPPOII'I‘

Budget i relation till kostnadsutfall
1998 | MSEK

Iygpl '__%?gs.'i

w w0 e
Bild 3

Redovisning per delprogram totalt (MSEK)

0915  Strilbatafjoner 55, 845 | -07%
oal.r N - 40,3 A3 25%
9.2 Basbataljoner 1391 | 1467 s5%
10 JAS-FORBAND 889 | 282 -155%
1" OVRIGA STRIDSFLYGFORBAND 27T | 3840 | 102%
LRI JA T Mygdivisioner an.s 300,6 ~6,5%
1112 135 fygdivistoner: 125 5,6 ~552%
1m.2 AJ/S fiyadivisioner 00,7 74,0 -184%
13 LA flygdivisioner: 30 38 26,7%
12 TRANSPORTFLYGFORBAND 1008 9,9 ~-0,9%
121 Transportfyodivisioner 1008 99,9 -0,9%
13 FOR KRIGSORGANISATIONEN 343 385 12,2%
GEMENSAMMA RESURSER
1341 Fiir Aygvapnet gemensamt 343 385 12.2%
SUMMA 896.2 | 853} -4.8%
Bild 4

Den faktiska anslagsbelastningen i relation till budget innebar att
den planerade utgiftsramen underskreds med 5 % motsvarande
43 MSEK.

Budgeten som fastlades i september ménad 1997 gjordes mot den
d4 gillande inriktningen av flygvapnets férbandsverksamhet.

Effekterna och konsekvenserna av omprioritering-
ar har dock bedémts i likviditetsprognoser som
FMV underhand ldmnat till HKV och som uppgick
till 840 MSEK, vilket innebar att utfallet i relation
till denna prognos dverskreds med 1,5 %.

KOSTNADERNA MINSKAR

TYDLIGT FOR FLYGPLANSYSTEM

Totalt sett svarade flygplansunderhdll for 62 % av de totala kost-
naderna for flygmaterielunderhall.

Totala underhéllskostnader 1998 for Flygplan (exklusive kostna-
der for personal pa frimre niva) uppgick till 529 MSEK, vilket inne-
bar en avvikelse mot budget pa - 7% motsvarande ca 40 MSEK.
Orsaker till differensen mellan budget och utfall, ca 35 MSEK,
kan framst hénforas till flygplan 37 men dven &vriga tyngre sys-
tem, JAS 39, SK 60, TP 84 uppvisar avvikelser.

Flygtidsuttaget och motorernas lige i underhéllscykeln har stor
inverkan pa hur kostnadsutfallet forandras genom ren. Totalt sett
har flygtidsuttaget minskat under hela 1990-talet. Jamfors flygtids-
uttag 1998 med nivierna kring decenniumskiftet kan en minskning
pé totalen med 50 % konstateras och tillsammans med underhalls-
fordndringar, avvecklingseffekter, minskade reservdelspriser mm
har resulterat i vésentligt ligre underhéllskostnader.

TIFF 2|99 *17



Rnppon'r

Utfallet for 1998 jamfort med 1997 innebar en minskning med 6 %
motsvarande 32 MSEK.

Vad avser skillnader i anslagsbelastning mellan aren framtrider
Fpl 37 (-24%) samt SK 60 (+50%) och TP 84 (+36%).Uppdelning av P

anslagsbelastningen per storre flygplanssystem visas i bild 5. ;

Flygplansystem 32, 35 och inom transportflygplan TP 85 flyger :
| A-NIVA 30,0 |

fortsétiningsvis ej lange i Forsvarsmaktens regi. Omséttning och — 1688
avveckling har ocks pabérjats for flygplan 37. C-NIVA 330,3 :
Flygtimkostnaden for olika flygplan och versioner framgar av =]
bild 6.

FLYGPLANSYSTEM JAS 39

Flygtidsuttaget var drygt 10 % ligre &n plan.
Flygunderhéllstimkostnaden inklusive motor uppgick till drygt
25 000 kr/h.

Anslagsbelastningen foér fpl 39 uppgick till knappt 57 MSEK.
Utfallet ar 15 % lagre én planerad utgiftsram. Orsakerna #r skif-
tande, bl a &r de flygtidsrelaterade, planerat antal pass uppfylldes,

dock lag snittiden per pass nigot léigre #n plan. Andra orsaker till
differens beror pé oforutsedda felutfall, bl.a. f6r RM 12, och viss B Gomensamt
osdker indata vid budgeteringstillfillet d4 1998 var det forsta "rik- | B8 wekani (+1%]
tiga” verksamhetsiret. || B motor {+38%)
: Bevipning
[ &Elektronik
Utférda atgarder var i huvudsak: " . " Es tning
* Tillsyn/férebyggande underhall helt inom 8%
19 MSEK, 38 % av total belastning (+76%)
e Reparation/avhjilpande underhall ~ 7THPPeEn person 1-20%)
18 MSEK, 32% av totalt belastning .
e Materielindringar 13 MSEK, 23% och skdpbil
av total belastning.

Av reparationskostnaderna svarade motor RM 12 fér 6 MSEK bl a
har reparationer gjorts av sprickbildning pa inloppsdelen.
Tillgdngligheten p& motorer har trots detta, samt vissa problem
med kompressorer, varit god. Andra reparationskostnader har
genererats frimst av malinmétsystem och hjilpkraft.

! [&] Framre UH-resurs

m Bakre reglonal
1 UH-resurs

Flygtidsuttaget har okat med knappt 50 % jimfort med foregien-
de &r. Irelation till 1997 har tillsyns- och modifieringsatgirder till-
kommit vilket paverkat underhéllskostnaderna. . . A
Utbytesenheter reparerades 4ven under 1998 mot garanti. Dock N Dokre central
har garantitiderna p4 tidigt levererade flygplan passerats. NP - ' —

FLYGPLANSYSTEM 37

Flygtidsuttaget, totalt for flygplanstypen, underskred plan med ca
13% och minskade jamfort med 1997 med 22 %. Flygtidsproduk-
tionen uppnadde inte angiven malsittning som en konsekvens av
begrinsad kapacitet pA kompaniniv4.

Anslagsbelastningen for fpl 37 uppgick till 314 MSEK vilket jim-
fort med budget innebar ett underskridande med drygt 9 % eller
33 MSEK.

Flygplansunderhdll exklusive motor underskred budget med ca
11% (- 25 MSEK).

Motor RM 8 svarade for 101 MSEK av belastningen vilket var 7%
(- 8 MSEK) légre &n budget.

Tillsynsverksamheten vid flottiljverkstiderna drabbades av vissa
produktionsstérningar bl a med anledning av det arbete som ut-
forts for att atgdrda skador orsakade av halkbekampningsmedlet
Clearway. Tillika prioriterades modifieringsverksamheten fram-
for tillsynsverksamheten vid fall av begrinsade personalresurser.
Modifieringsverksamheten har fortlépt planenligt.
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Flyttningen av motorunderhallet fran Arboga har dven i ir paver-
kat motorkostnaderna. Underhallsleverantoren har haft vissa
produktionstekniska problem som inneburit leveransférseningar
och ddrmed har ocksi ett stérre antal motorer 4n vad som var
planerat bundits upp. Tillgéngligheten har uppehéllits bl a genom
nyttjande av motorer frin ett antal verkstadsbundna flygplan
under tiden dessa genomgatt modpaket D. Dessutom har felutfal-
let varit lgt under aret vilket paverkat tillgingligheten positivt
och minskat reparationskostnaderna.

Tillgéngligheten av utbytesenheter och reservdelar dr fortfarande
god, bla genom den pagdende demonteringsverksamheten dir
ateranviandning av demonterade reservdelar och nyttjande av kvar-
varande inbyggd drifttid i bruks- och utbytesenheter mojliggors.

Flygtimkostnaden for system 37 uppgick totalt till 18 051 SEK vil-
ket &r en minskning med ca 3 % jamfort med 1997.

Kostnaderna fér savial motor som
grundflygplan minskar i takt med att
avvecklingen fortsétter och behov av
underhéll sjunker. Underhéllsopti-
mering (bla avveckling av flygplan
planerade for tillsyn), RM 8, demon-
teringseffekter samt reservdels-
rabattering resulterade i att under-
hallskostnaderna 1998 for fpl 37 ar
ca 99 MSEK eller 24 % ligre 4n mot-
svarande virde for kalenderar 1997.
Differensen kan i huvudsak hirledas
till motor RM 8 som minskat med ca
70 MSEK.

MARKTELEMATERIEL

Anslagsbelastningen for verksamhetsomrade Marktele uppgick
till 151 MSEK. Utfallet 1ag vl i nivd med budget, ett underskri-
dande med 1 % motsvarande 2 MSEK.

Jamfort med féreglende &r motsvarar utfallet en kostnadsredu-
cering med 0,4 MSEK (0 %).

Utfallet ligger konstant kring 150 MSEK under de senast &ren.
Kostnadsnivan bor framgent sénkas som en f6ljd av genomforda
forandringar i enlighet med HKV inriktning.

STRIL-anlidggningar underskred budget och foregiende 4rs kost-
nadsutfall med knappt 1 MSEK, frimst genom lidgre underhéils-
volym och kostnader #n planerat avseende STRIC di driftéverl-
amning drog ut pa tiden. BAS-anlaggningar underskred budget
med 2 MSEK vilket kan forklaras av att basnedléiggningar, 1ag
ovningsverksamhet och materielavveckling reducerat under-
héllsvolymerna mer n planerat samt av att avvecklingsbeslut fat-
tats efter lagd budget avseende landningshjilpmedel. Anslags-
belastningen fér FTN innebar ett budgetéverskridande med 1
MSEK hénforbart till 6kade underhéllsvolymer for Radioldnk-
anlédggningar dir hogt felutfall, TM 50-installationer och tillkom-
mande ej planerade atgirder paverkat kostnadsutfallet.

Materielomradesvis information visas i bild 7 didr STRIL-anligg-
ningar svarar for 53 % av anslagsbelastningen, Bas- och FTN-
anldggningar f6r 20 % respektive 27 %.

BASMATERIEL

I gruppen Basmateriel ingar underhallskostnader for robot, bas-
materiel avseende specialfordon och filthallningsmateriel etc
samt standardfordon och &vrig materiel, bild 8.

RAPPORT

Under de senaste 6 dren har kostnaderna fér Basmateriel, i fast
prisldge, uppgatt till i genomsnitt 190 MSEK per ir trots att de
olika materielomradena inom denna grupp visat stora kostnads-
variationer over tiden. Jamfort med forgiende &r, 1997, har grup-
pens kostnader minskat med 17 MSEK (-10 %). Detta kan framst
hérledas till robot, - 7 MSEK, dér avveckling av &ldre robottyper
har skett, och vingmal inom vapen, - 7 MSEK, dir underhallet i
Forsvarsmaktens regi minimerats.

Under budgetéret uppgick underhéllskostnaderna till 173 MSEK
vilket &r 1 MSEK (1 %) lagre 4n budget. Flera materielomraden,
speciellt robot och bas, men &ven vapen och simulatorer, uppvi-
sade avvikelser mot budget. Omprioriteringar och aktiv under-
héllsplanering av robotunderhallet har nétt avsedd effekt samti-
digt som Forsvarsmaktens prioriteringar och ekonomiska lige
har medfért att materielomsittning inom grupp basmateriel och
standardfordon begréinsats. Bas $verskrider budget till f5ljd av
en, jamfoért med plan, hogre volym
materielrenoveringar och rekondi-
tioneringar.
Basmaterielen kommer att rapporte-
ras uiforligare ¢ ndsta nummer.

Robot:
Anslagsbelastningen for 1998 upp-
gick till 24 MSEK (Jakt 20 MSEK och
Attack 4 MSEK) vilket motsvarar ett
underskridande pd 10 MSEK eller -
30 % av budgeterad kostnad.
Jamfort med 1997 minskade kostna-
derna fran 31 MSEX till 24 MSEK, en
minskning med 21 %.
Huvudorsaken till differenserna, mot sivl budget som féregéen-
de r, ar under ret fattade avvecklingsbeslut foér dldre robottyper
samt i Gvrigt forindrade underhallsplaner och underhéllsvolymer.

Bas:

Total anslagsbelastning for 1998 uppgick till 101 MSEK, vilket var
10 MSEXK, eller + 11 %, utéver budget.

Flertalet av de basspecifika fordonen anskaffades i samband med
uppbyggnaden av bassystem-90 vilket innebér att parken ér rela-
tivt alderstigen. Detta medfor att antalet reparationer 6kar vilket
péverkar underhallskostnaderna negativt. Ett antal svirbudgete-
rade renoveringar och rekonditioneringar har ocksa bidragit till
att utfallet 6verskridit budget.

Gruppen specialfordon 6verskred budget med 1 MSEK med
anledning av 6kad forradsstillning samt underhdll av tillkom-
mande fordon. Inom Filthdllningsmateriel, + 4 MSEK eller + 22 %
mot budget, har kostnadsdrivande objekt varit plog-, sop- och
blésbilar, lastbilar samt snoslungor.

Tankfordon och drivinedelsmateriel éverskrider budget med 2
MSEK (+ 13 %), frimst har rekonditionering och modifiering av bl
a direkttankningsbilar blivit dyrare #n planerat.

En stérre volym brandmateriel &n planerat har anvints, oplanera-
de reparationer av viixellddor och karosser samt en oplanerad
modifiering av raddningsbil 4112 har utférts och totalt har detta
medfort ett overskridande med 2 MSEK f6r gruppen fordon for
brand, birgning och riddning.

Allmén underhdllsutrustning overstiger budget med 1 MSEK.
Avveckling av underhallsutrustningar foér fpl 35-systemet samt
introduktion av motsvarande for fpl 39-systemet paverkade utfal-
let tillsammans med oplanerad modifiering av kraftverk samt
reparation av kompressoraggregat.
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Underhéllskostnaderna for gruppen fortsétter att stiga mellan
&ren. Fran 1996 till 1997 var 6kningen 5 MSEK och fran 1997 till
1998 stannade okningen pé drygt 2 MSEK. I den senast jamforel-
sen dr det inom snordjningsmateriel och brandmateriel utfallet
OKar. Totalt for gruppen 6kar kostnaderna for avhjéilpande under-
hall och materielandringar (+ 5 MSEK) och férebyggande under-
hall minskar (- 3 MSEK). Materielgrupperna #r dock konstant
foremal for kostnadsbesparande och livstidsforlingande atgir-
der. Underhallsmodifieringar utfors i huvudsak av frimre nivier.

Standardfordon:
Inom gruppen basmateriel behandlas #ven gruppen standardfor-
don (personbilar, flaklastbilar,
bussar, standardsldpkérror
samt snoskoters) som utnytt-
jas av forbanden. Till skillnad
mot 6vrig basmateriel anskaf-
fas inte standardfordonen via
FMYV, utan lokalt via 1anefinan-
siering. Aven standardfordo-
nen ir konstant foremal for
kostnadsbesparande och livs-
tidsforlingande atgarder.

Total anslagsbelastning for
standardfordon wunder 1998
uppgick till 24 MSEK vilket var
drygt 1 MSEK o&ver budget.
Okningen mot budget 14g helt
inom gruppen person- och
skapbil vars kostnader upp-.
{ illi5 MSE & o
L . 113 e
ningens 11 i onskad'e
tilldelats frén nerlagdd
felutfall har péavegkal
kostnader uppgicigl
en 6kning fran i fj

Ovrigt:
Materielgrupperna vapen, simulatorer och 6vrigt
materie] omfattar ett stort antal varierande materiel-
system som handeldvapen, malmateriel, simulato-
rer, sakerhets- och fotomateriel samt meteorologisk
utrustning och datorsystem. Anslagsbelastningen under 1998
uppgick till 23 MSEK, vilket var 2 MSEK under budget och ca 10
MSEK liagre dn féregdende ars utfall.

Huvudorsaken till avvikelserna var att utfort underhéll 1997 for
handeldvapen kom detta ar tillgodo samt att underhall av ving-
maélmateriel i Férsvarsmaktens regi har minimerats enligt plan.

VARA LEVERANTORER AV

DRIFT OCH UNDERHALL

FMV spelar en aktiv rolt di det giller 6vergripande atgirder och
kommersiella relationer gentemot férsvarsindustrin i friga om
materielunderhall. Detta sker framst genom specifika huvudavtal
mot leverantorer och genom direkt riktade produktavtal inom vissa
materielomrdden. Syftet med dessa avtal ir aft generellt reglera
avtalsvillkor samtidigt som man dstadkommer stabilitet Gver tiden.

De totala underhillskostnaderna vid forsvarets verkstider och
civila underhéllsleverantorer uppgick under budgetiret 1998 till
853 MSEK, bild 9. Kostnader fér kompani avsag endast uttag av
reservdelar pé frimre niva.
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telning per leverantor 1998

Av denna kostnad utgors 2/3 av personalkostnader och resteran-
de 1/3 av materielkostnader i form av reservdelsférbrukning.
Specifika féretag som Celsius Aerotech, Volvo och Enator svara-
de for 35 % av underhéllet, forsvarets verkstider for 40 %, kompa-
ni for 6 %, ovrig svensk industri fér 10 % samt utldndska leveran-
torer for 9 % av kostnaderna.

Jamfort med féregiende &r 6kar underhillskostnaderna genere-
rade av Ovrig svensk industri och utlindska leverantérer pa
bekostnad av kompani, flottiljverkstider och Volvo.

Framsynt underhéllsplanering och flygstridskrafternas krympan-
de verksamhet aterspeglas
inom forsvarsmaktens egna
resurser och piverkar dven i
hog grad underhéillsleverants-
rer rmot dldre system.

— Utlindska leverantérer och
Kompani 473 ovrig svensk industri har
Flottiljverkstad 256 utfort storre del av underhalls-
Gvr mititar verkstad 98,9 A il =g N
[ celsius Aerotech 1502 produktionen &n tidigare for
[ Volvo Aero Support 93,6 vissa flygsystem som SK 60
EI ol 2 och TP 84.
B Uttindska leverantirer 75,3 Volymforandringar inom
| [ Owiga leverantrer 78,5 underhé,llsprodukﬁpgt
| prisforindringar pa
hallstjénster

medfor direkta konsekvenser

I relation tj
Vi jimgg

eti"gen

279 % - .‘ o

DA det gilllen - A everantorer har vali
forandringar fitt genomslagsh da ingen terminsékrit
kommer inom férsvaret.

Den genomsnittliga timprisforandringen f6r arbete frén 1996 till
1998 i fast prislage:

1996 1997 1998

Flottiljverkstad 4,5% 5,0 % 1,0%
Underhillsregemente 0,8 % 12,7% 4,0%
Celsius Aerotech 2,8% 2,6 % 0,4 %
Volvo -10,5% 19,3 % -

Enator 7,8% 6,7 % 5,6 %
(NPI) Nettoprisindex 0,3 % -1,6% -1,7%
(AKT) SNI 92, kolurn 89 10,3 % 4,3% 2,9%

Konsekvenser av savil forsvarsbeslut 1996 (FB 96) som framsynt.
underhdllsplanering kan konstateras hos vira leverantorer.
Resultatet av anpassad tillsynsverksamhet, minskade underhalls-
volymer och underhillsatgirder, rabattering av reservdelar och
nyttjandet av demonterade apparaters kvarvarande drifttid med-
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Ingen dr sd rik
att han inte kan bli fattig
genom ett felaktigt beslut.

ar: PAD ekas bor att s& gott som alla tunga underh:
egleras 1 avtal vilket pressar prisutvecklingen. For Celsius
Aerotech har avtalsreglerade underhillsarbeten okat markant
jamfort med fjolaret vilket tydligt paverkat den genomsnittliga
timpriskostnaden mot flygstridskrafterna.

RESERVDELSKOSTNADERNA

FORTSATTER ATT MINSKA

Forsiljningen av reservdelar till férband, underhillsverkstider
mm uppgick under budgetiret till 216 MSEK, med f6ljande for-
saljning per leverantdrskategori, inom parentes anges forandring
mot 1997

Kompani 30 MSEK (-32%)
Flottiljverkstad 64 MSEK (+39%)
Celsius Aerotech 30 MSEK (-33 %)
Volvo 20 MSEK (-71%)
Ovrig forsvarsindustri 39 MSEK (-3%)
Ovriga 33 MSEK (-38%)

Jamfort med ett foregiende irs forsiljningsvolym uppvisas en
minskning pa ca 27 %. Flertalet kategorier minskar férutom
Flottiljverkstider dir okningen frimst beror pd nyanskaffad
materiel for nya system och stora modifieringar. Reservdelar har
rabatterats mot flygstridskrafterna till ett virde av 43 MSEK,
framst avseende flygplan 37.

s 4

FRAMTIDEN

Framtiden kommer alltjimt att pdverkas av FB 96 och fortsatt
omstéllning av Férsvarsmakten.

Att identifiera kostnadsdrivare, samordna, styra och inrikta insat-
ser och atgidrder som medverkar till att géra produktionen effek-
tivare kommer att vara vigledande.

Viktiga faktorer som kommer att piverka den ekonomiska
utvecklingen under programplaneperioden ar till exempel.

~ Krigs- och fredsorganisationens utformning

- Krav p& besparingar

— Ny underhéllsorganisation UH 2000

- Forindrad underhallsmetodik och underhallsstyrning

— Avveckling AJS 37 systemet

—Modifiering av JA 37 systemet

— Driftséttning och modifiering av JAS 39 systemet

Ytterligare krav pd besparingar kommer att leda till forluster av
olika slag tex avirappning av viardefulla personalkunskaper och
livstidsforléngning av materiel.

Oavsett utveckling dr det viktigt att vidmakthélla sikerheten i den
langsiktiga underhéllsplaneringen. Likas 4r det viktigt att stin-
digt f6lja upp och kompensera pris- och 16neutveckling, volym-
forandringar samt att arbeta med avvigningar, prioriteringar och
rationaliseringar for att finna nya incitament och alternativa 16s-
ningar inf6ér den fortsatta omstéllningen av Flygstridskrafterna.

Kostnadsutveckling for materielunderhdll i fast penningvirde
med NPI som omrékningsfaktor, se bild 10. Diagrammet &r kom-
pletterat med den l6pande kostnadsutvecklingen (KU) i procent

liksom NPI-utvecklingen fér samma period.
£



notiser

Saxat ur DIDAS Marktele...

RESERVKRAFT

FMV:Anlagg har genomfért belastningskorning, s k effektana-
lys, pa samtliga elverk 150 kVA for FYL-kraft. Analysen visade att
samtliga elverk inte fullt ut klarar de laster som forekommer.
For ndarvarande finns dock inga tillgdngliga medel for nyan-
skaffning eller ombyggnad av befintliga elverk. Vissa punktin-
satser har dock genomforts eller pagar, t ex har elverken vid
Malmen och F 4 byggts om med nya generatorer och span-
ningsregulatorer sa att de klarar olinjara belastningar. PAF 10
ersatts det mobila 150 kVA-elverket med ett stationart med
hogre kapacitet. HEE

SRE-FUNKTIONEN

Ett stort antal férbindelsestdrmingar i radarfunktionen har
noterats av ATC Malmen. Om man ska kunna anvanda radar-
funktionen som hjalpmedel vid trafikavveckling sa maste drift-
sakerheten hojas i betydande grad. Eftersom savil OKC som
SAAB utnyttjar samma radar och har haft hég tillganglighet
men utnyttjar forbindelser i ATN misstanks FTN vara felkallan.
Atgérder for att sdkerstilla férbindelserna pagar genom FMV
och F16 MTE férsorg. HEE

TILS

MILMET

Under 2:a halvdret -98 har féljande trender och fordndringar

(jamfdrt med uppfoljningsresultatet under 1:a halvret) noterats.

« Forbindelsendtets funktion har varit tillfredsstillande under
perioden. (Undantaget dr funktionen mot Berga vilken hante-
Tas av F 16 MTE.)

» Programsystemet fungeraridag pa ett helt tillfredsstillande
satt. Ny programrelease har laddats.

+ PSC-processen har fortfarande ett stort antal stopp, men visar
klart en minskande trend.

+ UUCICO-lasningar har minskat i omfattning.

» Vad avser den nya skrivaren, Lexmark 4079 Plus, har inga fel
rapporterats under perioden. HE M

VADERRADAR

Méjligheten att ansluta temperaturvakt i hyddan som aktiv del
i sdkethetskedjan kommer att utredas. Detta for att minska ris-
ken for skador orsakade av hég omgivningstemperatur.

FMV har anskaffat tva modifierade vaxellador till AZ-drivning-
en. Dessa kommer att férvaras som en enhet tillsammans med
motorn och utgdra reparerbar utbytesenhet. HEE

TILS-funktionen har totalt sett Gver landet haft ett mindre antal fel 4n tidigare perioder. Undantaget dr dock TILS p4 F 7 som uppvi-
sat en avvikande felbild. Nio feltillfallen har rapporterats hérifrdn dar felyttringen bl a varit fellarmar som lett till justeringar och
byte av sandare samt modulator. Fér den intresserade finns mer att 1dsa i utgiven "Sammanstilining av felutfall juli-december

1998” (FUH 14621:13262/99).

Det har visat sig att i vissa sindarenheter av typ AlL sker dverhorning mellan identitetspulskanal och vinkelpulskanal nir enheten
blir mycket varm, vilket gér att intermittenta fellarm upptrader. En modifiering pagar som gér att detta problem minskar. H M

Text: Lena Skéld Gunnarsson, FMV:FuhML.

MARKTELE "HEMSIDA” INOM FM IP-NAT
FMV:FuhM har tagit fram en "hemsida” for information inom
marktele. Syftet med denna "hemsida” &r att snabbt och enkeit
delge aktuell information till berérda inom markteleomradet.

FuhM:s "hemsida” finns bara tillgangligt pd FM IP-nit.

Adress till MARKTELES "hemsida”:
marktele.fuh.fmv.mil.se

eller

http://172.24.1241

De begransningar som finns dr att den dator som &r ansluten
till FM IP-ndt inte far vara inkopplad mot Internet. WEB-J4sare
Netscape Navigator bér anvandas vid anvandning av MARKTE-
LES "hemsida”.

Vid frdgor och synpunkter kontakta Angelica Johansson,
FMV:FuhM, som ansvarar for denna "hemsida”. Mailadress:
aayjo@fmv.se eller telefon 08-782 4899. HE M

Text: Angelica Johansson, FMV:FuhM.
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Nytt & Krytt

Lite av varje

Verksamheten vid FuhTDOK under férsta kvartalet i ar, har i hog
grad prdglats av de manga omplaneringar som skett inom for-
svarsmakten, FM. Detta har bland annat inneburit att FM
bestallningar till oss har varit upp till 10 veckor férsenade. Detta
har medfort att betydelsefull verksamhet inom omradena kod-
ning och klassning samt indatering i och drift av FREJ 88 har
legat nere.

| skrivande stund ar emellertid detta atgardat och vi och vara
medarbetare inom saval FMV som industrin arbetar for hog-
tryck med att “beta av * berget.

Det ar min forhoppning att vi framgent skall slippa dessa for-
seningar och att verksamheten skall flyta som forr.

Vid de kvalitetskontroller som vi genomfor har det tyvarr visat
sig att det i alltfor manga fall ar dalig indatakvalité till FREJ. Vi
kommer darfor under sommaren och hésten i ar, att utforma
och sdnda ut hjdlpmedel i form av mer lattarbetade anvisning-
ar, lathundar mm. Har Niidéer, hor garna av ET till oss pa
FUhTDOK.

Rekrytering till var utékade organisation pagar for fullt och jag
bedémer att vi kommer att ha ndgra av vara nya medarbetare
inom omradena materielavveckling, kodning och klassning
samt kvalitetskontroll pa plats innan sommaren.

Tills vi hors igen i host - ha en skon och avkopplande sommar!
Text. Mats Ohgren, FMV:FuhTDOK.




Bakom de tjocka murarna i Smedjan vid Celsius Aerotech AB i Linkdping déljer sig en vilutnyttjad kurslo-
kal. Hir bedriver Sikmat-teknikerna utbildning av varierande slag i samarbete med FM HS/FTS,
Halmstadsskolorna. Under 1998 gavs ca 1800 timmar utbildning.

1999 ars kursverksamhet inom flygsikerhetsmateriel omfattar bla behérighets- och fortbildningskurser fér tekniker dir det

handlar om kontinuerlig service av den personliga flygutrust-
ningen.

Den 29-31 mars var det dags for tekniker fran F 16 och F 21 att fa
en genomgang av bade féreskrifter och materiel. Det avslutan-
de provet omfattar bade ett praktiskt och ett skriftligt prov.

Tidigare under dret har hallits en 3-dagars kurs i flygsakerhets-
materiel for Ki/systemingenjorer. Férutom en orientering av
den personliga utrustningen innehéll programmet férelis-
ningar inom det flygmedicinska omradet.

Stor uppskattning rénte besdket vid Flygmedicincentrum dér
de hagade fick prova pa en tur i dvertryckskammaren och bad
med livbat i bassdngen. Dessutom fick man en férevisning av
den nya byggnaden som ska inrymma den dynamiska flygsi-
mulatorn.

Under varen kommer dven F 10:s tekniker, Sikmat, att fa
utbildning i handhavandet av utrustningen fér 3g9-piloterna.
Behdrighetskurs i fallskarmspackning, reparationskurs m m
star ocksa pa programmet.

Text: Mona Trdff och Assar Jonsson, Celsius Aerotech AB.
Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen AB.

Bearbefar en huv
enligt den nya metoden gor Mikael Andersson

och iennart Holm, Celsius Aerotech.
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textforfattﬂren Mona Trajj’ samt Mrchael OIsson. F17

Ny utrustning fér slipning och polering av huvar och front-
rutor till flygplan och helikoptrar provas just nu av de tva huv-
polerarna vid division Tillverkning vid Celsius Aerotech.
Dagens metod for att slipa och polera rutor utférs fér hand, tar
1&ng tid och utgér en stor belastning pa operatérens axlar och
armar. Den nya metoden ska underlatta denna belastning.

Den nya sliputrustningen kyler ner den yta som ska slipas fér
attinte varmespdnningar ska uppsta. Speciella slippapper och
slipmedel anvédnds ocksa fér att nd bra resultat.

Med den nya metoden kan man slipa samtliga férekommande
rutor som finns inom Farsvarsmakten. Nytt med denna metod
dr att man dven kan slipa glasrutor.

En utvdrdering av den nya utrustningen gérs i samband med
att personalen provslipar pa olika huvar och frontrutor. | fram-

| tiden finns mojligheter att utféra liknande arbeten till andra

foretag som har problem med repiga rutor.

Text: Peter Edman, Celsius Aerotech AB.
Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen AB.



KOMPENDIUM FLYGSAKERHETSMATERIEL FPL 37

P& uppdrag av FMV:FuhBV har F 4 och Celsius Aerotech AB i Linkdping tagit fram ett andra kompendium i &mnet flygsdkerhets-
materiel. Detta kompendium dr framtaget for flygplan 37 medan det férsta kompendiet, som utkom 1997, var inriktat mot flyg-
plan SK 60. Arbetet har huvudsakligen utforts av Jens Andersson, F 4, Lennart Staaf och Daniel Pettersson, Celsius Aerotech.

Kompendiet beskriver materielen utifran hur féraren upplever och hanterar sin utrustning och hur féraren far maximal till-
gianglighet samt forebygger driftstorningar. | kompendiet behandlas dven syrgas-, g-drékts- och rdddningssystemet i flygplanet.

Kompendiet ska i férsta hand anvindas vid typinskolning (TIS) och grundldggande flygslagsutbildning (GFSU) samt vid utbild-
ning av sdkmatpersonal. Det kan ocksa anvandas som "uppslagsverk” for att fa en évergripande kinnedom om flygsdkerhetsma-
terielen i flygplan 37.

Forradsbeteckning for bestdlining ar M7730-400481.

Ett tredje kompendium rérande flygsdkerhetsmateriel for flygplan 39 ska tas fram och berdknas vara klart under ar 2000.
Dessutom ska en katalog rérande flygsdkerhetsmateriel for dvningsbruk tas fram.

Text: Daniel Pettersson, Celsius Aerotech AB.
Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen AB.

VRNT. &

Kompendium
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&KURIOSA

Anda sedan de férsta praktiskt anvindbara ubatarna konstruerades runt sekelskiftet har

den ddliga sikten fran en ubat varit ett allvarligt taktiskt handikapp. | moderna ub&tar kan

avancerad hydroakustisk utrustning atminstone delvis kompensera detta men innan

effektiva lyssnarapparater blev tillgdngliga sa kunde faktiskt ett eget spaningsflygplan te

sig som ett realistiskt alternativ. Faktum &r att sa mycket som ett tjugotal flygplantyper

batsarla

konstruerades mellan 1917 och 1945 specifikt for att anvdndas som spaningsplan fran uba-

tar. De flesta var smd hydroplan som kunde demonteras eller vikas ihop pd ndgot mer eller

mindre finurligt satt fér att rymmas i de trdnga utrymmena ombord pi en ubét.

Ubatsbaserade konventionella flygplan blev dock aldrig ndgon succé och bara japanerna

som hade ovanligt stora (och klumpiga) ubdtar anviande dem i ndgon stérre utstrackning.

Nar den tyska upprustningen tog fart mot slutet av 1930-talet si
utvecklade Arado Flugzeugwerke GmbH ocksi ett litet hopfll-
bart spaningsplan, Ar 231, som provflégs 1941. Typen hade
dock samma nackdelar som sina gelikar. Det var tidsédande att
montera och demontera, kunde bara anvindas i mycket bra
vider och flygegenskaper och prestanda limnade mycket
ovrigt att onska.

I bérjan av 1942 lades projektet darfér ned
och budet gick vidare till Focke-Achgelis i
Laupheim, som négra &r tidigare konstruerat
den forsta praktiskt anvéndbara helikoptern
(Fa 61). Uppdraget var att konstruera ett
gyroplan som kunde bogseras av en ubét
och anvindas som Luftburen utsiktspunkt.

TvA sTALROR

Farkosten (eller vad man nu skall kalla den)

som fick namnet Fa 330 Bachstelze (Sddesirlan) var extremt
enkelt konstruerad. I princip bestod den av tvi stilrér, ett ver-
tikalt som bar upp rotornavet och rotorn och ett lingsgiende
dér stjarten, forarsitet och instrumentpanel var fistade.
Landstillet bestod av tva skidor pa utriggare fran "flygkrop-
pen”. Vissa exemplar hade smi landningshjul pi skidorna.
Rotorn roterade fritt och hade tre blad av plywood med ett stél-
ror som balk. Rotorstigningen kunde bara indras med still-
skruvar p& marken. Styrningen skedde genom att med styrspa-
ken luta rotornavet &t 6nskad riktning fér kontroll i pitch och
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roll. Kontroll i girled skedde pa vanligt sitt med roderpedaler
och sidroder. Hojdroder fanns inte.

I demonterat tillstind rymdes maskinen i tv3 vattentita rérfor-

made behéllare, ungefir 3,5 meter linga och 90 cm i diameter.

Montering och demontering var mycket enkel och kunde (i bra
véder nota bene) utforas pa tre minuter av
fyra man. De flesta kopplingar skedde genom
att helt enkelt tra ror i varandra varpa de 13s-
tes av fjaderbelastade laspinnar. Montering-
en gjordes pd en plattform bakom ubtstor-
net varpi observatéren satte sig i forarsitet
och spinde fast sig.

STARTADES SOM

GAMMALDAGS AKTERSRURRA

Om ubéten hade tillrickligt hég fart bérjade

rotorn rotera si fort rotorbromsen slipptes.
Om inte kunde den startas genom att dra i ett startrep lindat pa
en trumma under rotornavet pa samma sitt som en gammal-
dags aktersnurra. Nir rotorn vil snurrade behévde bara rotor-
navet lutas nigot bakét for att maskinen skulle lyfta.

Kommunikationen mellan observatéren och ubiten skedde via
en telefontrad i bogserlinan. Den normala "flyghsjden” var mel-
lan 50 och 150 m vilket innebar att ubatens "synfilt” ckades
fran ca 10 till ca 40 km.

Maskinen var mycket stabil och "littflugen” och man kunde



tom slippa styrspaken i upp till 10 sekunder utan fara. Den
inledande "flygutbildningen” gjordes i en vindtunnel i Chalais-
Meudon utanfér Paris och avslutades med “skarpa” flygningar
efter en lastbil som korde pa en landningsbana. Tv4 - tre "pilo-
ter” utbildades frin varje ubétsbesittning. "Landning” gjordes
genom att helt enkelt hala ned farkosten till startplattformen
och dra at rotorbromsen.

FALLSKARM FAST PA

BAKSIDAN AV ROTORMASTEN

Det var emellertid landningen som var systemets svaga punkt
taktiskt sett. Proceduren tog nigra minuter vilket méjligen var
acceptabelt om observatéren upptickte ett fientligt 6rlogsfar-
tyg pa 1angt hall, men diremot inte om ett ubitsjaktflygplan
dok upp. I ett sddant nédlage drog piloten i

ett handtag ovanfér huvudet som l6sgjorde

bade rotornav och bogserlina. Rotorn flog

iviag uppat och bakat och drog samtidigt ut

en fallskdrm som var fist pa baksidan av rot-

ormasten. Piloten behdvde nu bara frigéra

sin sele fran "flygkroppen” for att segla ned

lugnt och stilla i fallskdrmen "och drunkna

p4 vanligt sitt” som en engelsk rapport

uttryckte saken. Tanken var att ubiten nir

faran var 6ver skulle komma upp till ytan

och leta reda pa sin borttappade aeronaut,

men att vara Bachstelze-pilot maste ha varit en timligen nerv-
pirrande sysselsdttning. Anledningen till att man inte bara
kopplade loss farkosten och gjorde en autorotationslandning
var att sjunkhastigheten var hog och att den fasta rotorstig-
ningen gjorde det omdjligt att anvénda rotorns rérelseenergi
for att bromsa upp landningen. Det fanns ett projekt att bygga

en "sjilvgiende” version med en 60 hk motor under beteck-
ningen Fa 336 vilket forhoppningsvis skulle ha gjort det mojligt
att stanna i luften medan ubiten dok, men planerna fullféljdes
aldrig.

TOTALT BYGGDES CA 200 STYCKEN
Féga &r bekant om den taktiska anvindningen av Fa 330. Det 4r
kéint att den huvudsakligen utnyttjades av hégsjoubatar av Typ
IX-klass och mycket f4 av dessa tverlevde kriget. Typ IX ubtarna
var de snabbaste tyska ubdtarna med en fart i ytléige om 18-19
knop vilket gjorde det littare att utnyttja "drlorna”. Batarna ope-
rerade ocksd i avlidgsna farvatten dir konventionell flyg- och sig-
nalspaning inte var tillginglig, dér trafiken var gles och risken att
rdka ut for fientliga fartyg eller flygplan var mindre. Fa 330 tycks
forst ha anvints sporadiskt i Sydatlanten
under 1942 och senare framforallt i den
Indiska oceanen dir tex U861 anvinde sin
drla” i farvattnen runt Madagaskar. Flera av
typ IX ubdtarna anviinde sig av baser pa
Jjapanskkontrollerat territorium i Indonesien
och dtminstone tva Fa330 éverlimnades till
japanerna, men inget i4r kidnt om hur dessa
anvindes.

Totalt byggdes ca 200 Bachstelzen av Weser-

Flugzeugbau i Hoykenkamp nira Bremen
och vid krigsslutet patriffade de allierade flera intakta Fa 330
dér och i Laupheim. I motsats till andra flygplan &r ju Fa 330
vare sig tung eller skrymmande s ovanligt manga har bevarats.
Atminstone atta exemplar finns pd olika museer, bl. a.
Deutsches Museum i Miinchen, Science Museum i London och
US Air Force Museum i Ohio.

Tekniska data Bachstelzen:

Rotordiameter: 7,32 m (6kades senare till 8,53 m)

Langd: 4,42m

Hojd: 1,68 m

Tomvikt: 82kg

Besattning:1man

Minsta flyghastighet: 27km/h

Normal bogserhastighet: 40 km/h

Flygh&jd: 120 m (med 150 m lina), 220 m (med 300 m lina)
Rotorvarvtal: normalt 205 r/min
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CARAVELLE

I TIFF nummer 4/1998 Flygplan nummer 851 kommer att férses med signalspa-
berdittades att Ningsutrustning fran det kalla krigets dagar, "FRA-stan-
TP 85 Caravelle dard”. Det -k.aP dg.ck av utr_yrmljess.?fa]. inte fa négoh P
Y manent utstdliningsplats forran nasta utbyggnadsetapp
tagits urtjanst ;4 by gyapenmuseum ér klar.
i flygvapnet. ;

K Nu imr P ?qr?efﬂa Det andra flygplanet har fa passagerarstolar. Det skall bli
fordetvaflygplanens i eteranfiygplan, dar dgaren - Flygvapenmusetim - har
framtid tagiten gverlatit driften till den ideella foreningen "Le Caravelle
mera konkret form. Club' Tva villker maste féreningen innehalla: att man hal-
ler flygplanet luftvardigt (civilregistrerat) och att man till-
handahaller flygplanet for utrymningsoévningar vid For-

svarsmaktens Halmstadsskolar (fd. F 14).

UtLANAT

EN SKONHET
Caravelle har av manga ansetts vara det vackraste passa-

gerarplan som nagonsin skapats och forhoppningsvis i
samband flygdagar far vi njuta avdess skonhet.

Trots att det tillverkades cirka 280 flygplan finns det bara
tre flygvardiga i hela véarlden. Det flygplan som Le Caravel-
le Club’kemmer att driva blir det enda i Europa.

FORARKABIN

instrumentbrddan, forsedd med instrument fran "B 18-tiden”.
SAMMA GANG

KorrOSION
Text. Sven-Arne Karlsson.
Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen AB.



Problemet utspelades pa den tiden d& det fortfarande fanns
vapentroppar kvar pa flygflottiljerna. Chefen for en sddan
tropp, vi kan kalla honom Gunnar, dkte med hustru Karin och
hennes bror Per till sommartorpet en fredagskvill i juni ménad.
Aven den 10 manader gamla babyn, Pia, var med. Det var for-
resten samma ar som det infordes arbetsfria 16rdagari FV (d v
s i mitten pa 60-talet). Pa lordagen hade man bjudit in en
bekant som hette Ove pa lunch. Ove skulle himtas vid buss-
hallplatsen bara nigon kilometer frén torpet. Per, som just tagit
korkort, ville géra det och 10 minuter var anslagit for hamt-
ningen. Det fanns dven vissa andra uppgifter som skulle utrit-
tas innan man it lunch. Bl a. skulle maten tillredas. Tre biffar
och tre spittor skulle stekas. Gunnar var duktig p det kulina-
riska. Men stekpannan var s liten att man bara kunde steka tva
biffar resp tva spittor it gingen. Bide kott och fisk skulle ste-
kas 5 minuter per varje sida. Forst stekte han kottet och sedan
fisken for det dr som bekant inte gott att blanda in fisksmak i

biff. Han riknade snabbt ut att det skulle ta 40 minuter totalt.
Grismattorna skulle slas, en liten och en stor. Man hade bara
en grasklippare och det brukade ta 10 minuter att sl& den lilla
och 20 minuter att sla den stérre. Kérde man fortare var det
risk att motorn blev fér varm. Per anmilde sig for det jobbet.
Karin skulle dammsuga och dammtorka tre rum. Det fanns
bara en dammsugare och erfarenhetsmissigt tog detta jobb 10
minuter per rumsenhet om man inte slarvade. Karin skulle
sedan amma Pia och det brukade ta 20 minuter. Alla 6nskade
borja och sluta samtidigt, men som det nu var upplagt fick
Karin jobbd 10 minuter lingre #n de andra. Ove som sysslade
med MTM* pé flottiljen och ddrmed van vid att analysera och ta
bort flaskhalsar i produktionen lyssnade pd "problemet” och
fick fria hinder att genomféra "nédvindiga” fériandringar. Vilka
forandringar som kostade minst tror du han féreslog for att
uppné familjens 6nskemél om lika arbetstid och helst inte ling-
re in nu fér nagon?

* MTM stdar for engelskans Methods - Time - Measurement, vilket var en mycket noggrann arbets- och tidsstudie-
metod for rationalisering inom industrin. Metoden var dven aktuell for FV verkstdder under 60-talet men kritiken
var stor och metoden kom ddrfor inte till den anvdndning som var tdinkt.

Svar p4 sommarnéten insénds senast den 23 augusti 1999
till TIFF-redaktionen, FMV:FuhDI, 732 26 ARBOGA. Mirk kuvertet med "Sommarnsten”.
Forst 6ppnat godként svar premieras.

Rune och Sune, bida fédda i maj, den ene 1932 och den andre ett ir senare hade var sitt golvur. Det ena uret
fortade sig 10 sekunder per timme medan det andra saktade sig lika mycket. En dag i januari justerades
klockorna till att visa precis 12.00. Rune konstaterade da att klockorna dérefter successivt skulle ga i fran
varandra och inte komma att visa lika tid forrdn den dag som Sune skulle fylla 47 ar. Frigan var vem som var

ildst, Rune eller Sune?

Ett problem som tycks oldsligt men som dndé har en angreppspunkt. Enklast resonerar man som si, att
klockorna visar samma tid nir den ena har saktat sig sex timmar och den andra foljaktligen fortat sig lika
mycket. Litt inses d4, att for att felvisningen ska bli 1 sek sa maste klockorna ga i 360 sekunder. Pa analogt
sétt inses att for att felvisningen ska bli 6 timmar maste klockorna ga 360 ganger s& 1ang tid eller 360(6=2 160
timmar vilket precis motsvarar 90 dygn. Nu rakar det vara precis 30 dygn mellan den 31 januari och den 1
maj vanliga 4r men 91 dagar under ett skottar. Med hinsyn till problemets foérutsittningar kan Sune rimligen
inte fylla 47 ar ett skottar -vilket han skulle gjort ifall han varit f6dd 1933 (1980 var ett skottér). Sune ar dir-

for fodd 1932 och diarmed dldst.
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“Tummen upp”. Artikelférfattaren som
firsk certifikatinnehavare, klar for start.

SKRIVEN p.&- ETT mm;nn p.c-_l-l_--a_n;!enn-vc:l't.a
VETERAN EFTER 39 AR TIANST VID KEF OCH SE

Tidigare hai" i dessa spalter beskrivits den grundutbildning av tek-
niker [ till Flygvapnet som bedrevs vid Flygférvaltningens
Verkstadsskola i Visterds (se TIFF nr 2 1986 och nr 1 1987).
Nagot som inte nimnts r att Verkstadsskolan ocks3 under ett
antal somrar i slutet av 1940-talet och bérjan av 1950-talet utbil-
dade teknologer fran flyglinjen vid Kungliga Tekniska Hégskolan
(KTH). Verkstadsutbildningen kombinerades med flygutbildning
till A-certifikat pa kvillstid genom Tekniska hogskolans forsorg,
- och inkvartering med helpension anordnades vid KFUM:s
Lovudden i samma lokaler som de ordinarie verkstadseleverna
utnyttjade under skolterminerna. Kursen sponsrades av
Flygvapnet och flygindustrin och hade formen av ett stipendium
som kunde s6kas av studerande i de tva forsta drskurserna vid
KTH. Elevantalet varierade 6ver dren fran som hogst 7 till som
lagst 3. Totalt fick 6ver 30 blivande civilingenjorer tillfalle att
genomga denna kurs.

En soldriankt sondagseftermiddag i borjan av juli 1952 klev jag av
tdget pa Visterds C, medforande en tung resviska med diverse
klader och prylar for tvd ménaders bortavaro.

Nirmaste mal var nu KFUM:s vandrarhem Lévudden, dir jag till-
sammans med fem kamrater skulle bo under den flyg- och verk-
stadskurs vi blivit antagna till. Frin taxibilen fick jag en forsta
glimt av Johannisbergsfiltet, som vid denna tid var ett stort gris-
falt med méttlig flygaktivitet. Denna vackra eftermiddag var det
néstan vindstilla och vindstruten hingde slak.

Négra av kurskamraterna hade redan kommit, och vi hilsades
vilkomna av flygliraren Gosta "Jesper” Hydén som visade var
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inkvartering och gjorde en snabbgenomgang av det preliminira
flygprogrammet. Jesper var redan dé ett respekterat namn inom
flyglararskriet och skulle s& sméningom bli legendarisk som en
av dem som utbildat flest piloter i landet. Nu var han flygchef och
lirare i Tekniska Hogskolans Flygklubb (THF) och hade som
uppgift att ldra teknologer och andra akademiker att behirska
flygkonsten i klubbens négot alderstigna Klemm 35:or. Flygplan-
en hade under beteckningen Sk 15 gjort 1ang tjénst i Flygvapnet,
men avyttrades i slutet av 1940-talet till THF fér en symbolisk
summa.

Jesper hade redan 1943 varit lirare vid FV reservilygskola i Eslov,
och en del militdra inslag kom att prigla dven var utbildning. I
flygprogrammet pa viiggen hade vi redan begavats med trestilliga
namnférkortningar, vilket innebar att eleverna Arvidsson,
Blomberg, Fehling, Hydén, Olingsberg och Sellberg i flygsam-
manhang nu fick heta Arv, Bom, Fel, Hyd, Oli och Sel. Att min
egen namnforkortning skulle bli utgdngspunkt fér ett antal "prac-
tical jokes” var givet.

Vi var extremt flygintresserade och flera av oss hade segelflyg-
bakgrund. Nagra hade ocksd tinkt sig en flygande framtid i FV
men blivit stoppade av olika anledningar. Fér egen del hade jag
ett astigmatiskt vinsteréga som inte klarade den tidens krav. Om
verkstadskursen hade vi hort mycket positivt och var givetvis
nyfikna. Ligger man dértill det som intréffat bara nigra veckor
tidigare med den férsvunna DC 3:an och den nedskjutna
Catalinan, s3 forstir alla att motivationen i ginget var pa topp. Vi
var som sex ldskpapper och ville suga i oss all kunskap som
erbjods och lira oss allt !
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EN STUNDS AVKOPPLING | GRASET UTANFOR VERKSTADSSKOLAN.

FOTO: JERK FEHLING.

LovupDEN

Inkvarteringen var forstklassig. Rummen var moderna och {va
eleyver delade rum. Det rynliga skrivbordet kom val till pass for
den teoriutbildning vi maste genomga for ety godkint certifikat-
prov. I eniréplanet fanns eft litet frukostrum som utnyftijades
innan vi pa cykel tog oss over grisfiltet till verkstadsskolan pa
morgnarna, I huvadbyggnaden fanns en storre matsal dar vi blev
serverade lunch och middag av servicevianlig personal. Man hade
stor respekt for oss. Normalt stingdes matsalen av for andra gis-
ter under maltiderna: "teknologerna behéver lugn och ro och far
absolut inte storas” (!). Lovudden drevs av KFUM, och en viss
konfliktrisk fanns givetyis med sex festglada teknologer som giis-
ter, inte minst nar vi exekverade halvekivoka sanger ur Teknis-
sangboken. Men som vi i grunden var snilla och viluppfostrade,
slutade det mesta i god samja.

Livudden hade ett fantastiskt lige alldeles sydviist om Viisteras
vid vikens vistra strand. Egna bryggor fanns, liksom en allmén
badplats sirax intill. KFUM drev anlaggningen som ett vandrar-
hem, vilket sommartid innebar att de barackliknande byggnader-
na mittemot var egen fick ta emot en hel del gister med interna-
tionellf inslag.

Det var liv och rorelse, och vi flygteknologer kom att trivas allde-
lesutomordentligi. Sommaren 1952 kom ocksa att ga till histori-
en som en av de allra basta med ett minimum av regn, sa tillfalle-
na fill bad och segling kunde utnyt{jas till max. Sedan pagick visst
en olympiad i Helsingfors ocksa, men den dgnades fran var sida
enbart forstrotiintresse. TV hade dnnu inte kommit och det fanns
mycket annat att dgna sig at. Men att ngemar Johansson blev dis-
kadoch frantagen sin medalj kunde ju inte undgi nagon.

VERKSTADSKURS

Storre delen av tiden tillbringades i Verkstadsskolan i den stora
“ladan” pa vastra sidan om Johanmisbergsfiltet, dar utbildningen
pagiclkcmellan 0730 och 1600 varje dag, med undantag av lordagar
och sondagar. Larare var verkmastare Martin Nielsen som bitrad-
des ay fdir Erik von Kohler. Rektor Ove Ahlgren huserade pa
dvervaningen med sin snygga sekreterare Ulla-Britt, som ocksa
skotte telefonvaxeln, grindéppning mm. Namnas bor ocksa Arvid
Lundstrom, som svarade fér materielférradet och framstod som
en “alltiallo” pd skolan. Sedan fanns Lage Jarking, som skétte
kamerala uppgifter och som vi inte hade n;igon' kontakt med
under var koncenirerade sommarkurs,

Martin Nielsen var en stor personlighet med massor av erfarenhet
inom sitt omride och med en stor portion humor. Han var storro-
kare, savil pipa som cigarretier, medan ingen av oss elever rokte.
"Nu tar vi 0ss en 1ok, grabbar” brukade han siga nagon gang pa
formiddagen och pa eftermiddagen, vilket innebar att vi stingde
av maskinerna och samlades kring honom i grongriset utanfor.
Da kunde vi fa hora de mest fabulasa flyghistorier fran hans tid
som mekaniker pa Junkers i Limhamn under 1930-talet och/'som
fardmek at den ryktbare testpiloten K-G Lindner da man for kors
och tvirs genom Europa for att kréinga Junkersflygplan.
Huvuduppgiften for oss var att tillverka var sitt "indikatorstall®
med hjilp av verkstadens maskinella ufrustning. Indikatorstallet
bestod av eft gjuljarnsstativ med pamonterade cylindriska armar
som var instillbara i tre dimensioner med hjilp av ett antal skru-
var av olika dimensioner. Def var en komplicerad apparat som
verkligen krévde att vi nyborjare lirde oss hantera svarvar och
gangverktyg. En fiygmotorav typ Hirth fick vi gemensamt plocka
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"KONTAKT".
| BAKSITS UNDER STARTFORBEREDELSER, OVRIGA KURSDELTAGARE AR ASKADARE.
FOTO: JERK FEHLING.

isar och sedan sétta ihop igen, utan att fa nagra bitar 6ver, vilket
var knepigare an man kunde tro. Ytterligare en uppgift var att till-
verka etf: kngghjul, vilket fristes ur en bit plexiglas fran vindratan
paenJ22:a.

Som biuppgift fick vi fillverka nagon enkel pryl efter fritt val. Jag
slipade till en liten deltavinge ur ett aluminiumblock. Da forstor-
de jag en smirgelskiva, vilket resulterade i reprimander fran
lirarna. Men deltavingen blev fin! Den star fortfarande pa bokhyl-
lan hemma.

Vi fick ocksa ldra oss att klippa aluminiumplat med en specialma-
skin av typ Pullmax. Nér man vil ldrt sig greppen var Pullmaxen
kul att hantera. Jag lyckades klippa uf nagra sma, nistan runda
platbitar som sedan bearbetades vidare. Slutresultatet blev nagra
hyfsade, men falska, polletter som kunde anvindas pa Skansens
dansbana, Dir hamnade dom mycket riktigt, mot slutet av som-
maren, till tonerna av Thore Ehrlings orkester! Preskriberat vid
detta laget, men tack i alla fall, Verkstadsskolan!

Vi sex elever var ju fulla av idéer och ldrarma kunde ju inte hela
tiden halla ossunder uppsikt. I synnerhet i samband med lunchen
kunde det bli en del glapptid. Vid KTH hade vi list om gyrots dyna-
mik, och nu uppenbarade sig plétsligt ett tillfille att testa verklig-
heten. I ett hom hittade vi ett kugghjul pa en ihalig axeltapp.
Hjulet var ea 25 cm i diameter och vigde vil ¢a 3 kg. En konisk
pinne instucken i axeltappen gav ett prima gyro, som vi nu accele-
rerade upp genom att biasa fryckluft mot lkuggkransen i tangenti-
ell'led. Det bley fantastiskt stabilt, men snart borjade det lmastra
nar den koniska pinnen borjade griva sig ned i verksiadens
betonggolv. Dags att sioppa, vilket lostes med hjalpay en gammal
sack som kastades over gyrot, vilket da kom ur balans och av
levande kraften borjade skufta hit och dit 6ver golvet. Det hela
avlopte vél, ingen komfill skada, men experimentet avslutades;
Det fanns en del intressanta flygplan att studera. Skolan dispone-

32°T|FF 2|99

LARS D S5ELLBERG VID STARTVEVEN OCH STIG BLOMBERG

rade just daen J 21, en J 22, en B 5 och en B 17. Dessa var vid
denna tid inte sa gamla. Jetaldern hade just borjat, och tvirs Gver
viken pa F 1 fiog man fortfarande med J 30 Mosquito, Vi klittrade
givetvis runt pa och i flygplanen, nyfikna son vi var.

Ryktet om var framfart hade spritt sig i bygden, och en dag kom
eifireportageteam fran Lanstidningen ut for en kort intervju som
resulterade i en gruppbild med textavsnitt.

Mot slutet av sommaren hade vara indikatorstill borjat bli fardi-
ga. Nu hade ocksa de ordinarie verkstadseleverna aterkommit
fran sina sommarferier, varfor det blev betydligt livligare savil pa
verkstaden som pa Lovudden: Lirarma kunde di inte dgna oss
lika mycket tid som tidigare, men a andra sidan var vi nastan
klara med vara uppgifter. Pa "examensdagen” i borjan av septem-
ber fick vi ta emot vara tjanstgoringsintyg av Ove Ahlgren, verk-
stadsmunderingen akte av och den civila slipsen pa. Sa blev det
gruppfoto framfor J 22:an. Arvid Lundstrom, "Ludde”, tog bilden
med hjdlp av.min medforda Zeisskamera.

FLYGUTBILDNING

Denna forsiggick pa kvallama, efter avslutad middag pa
Lovudden, Under den inledande DE-utbildningen anviindes SE-
BHX, som sa smaningom kompletterades med SE-BPM nir vi
hade bérjai fiyga EK. Flygplanen var av typ Klemm 35 D, vilka tidi-
gare flugit i F'V med beteckningen Sk 15. FVis bla sommaroverall
anvéandes, tillsammans med THE:s slitna brungulsprickliga lider-
huva. Férbindelsen lirare - elev gick via taltrati och slang,
Eftersom kursen omfattade § elever och de inledande DK-passen
var pa ca 45 minuter, brukade Jesper bli ganska hes efter de tre
forsta passen. Detf hor till saken att Jesper var den typ av fiyglara-
re som ofta hogt och ljudligt tillrattavisade och korrigerade sina
elever via taltratten. Det ansags darfor tursamt att £ nagot av de
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"HALL FARTEN UPPE OCH LYCKA TILL",
JESPER SKICKAR IVAG AKE PA DEN FORSTA ENSAMFLYGNINGEN.
FOTO: IERK FEHLING.

sista passen under kvillen, nir liraren inte var si taltringd.
Istillet fick man da vara observant pa Jespers laderhuva i framsit-
sen. Enkel "vrickning” &t hoger eller vinster innebar normal sving
&t respektive hall. Ju kraftigare markering, desto brantare sving!
Det var en fin sommar med ménga ljumma och vindstilla kvallar
vid Johannisbergs flygfilt. Manga visterasare tog sin kvillspro-
menad i omradet och kunde dé till sin hiipnad fa hora Jespers gor-
mande uppe i skyn, sirskilt patagligt nar flygplanet 14g i plané
med motorn pd tomgang.

Klemm 35 hade bra flygegenskaper och var robust. Men trots
THF:s snygga milning gick det inte att délja att "Xerxes” och
"Martin” var ganska s4 slitna. Inuti var det dragigt, och motorerna
hade nog en bit kvar till de nominella 105 héstkrafterna. Klaff sak-
nades, varfor hojdminskning fick ske genom vingglidning. Vi blev
efterhand ganska duktiga vingglidare, och efter ca 7 - 10 timmar i
DK var det dags for ensamflygning. Trots nigra hoga sittningar
och studsar i borjan si klarade sig alla bra. Sjilv lyckades jag
astadkomma en liten "ground-loop” vid en av mina forsta ensam-
flygningar, nar jag efter sittningen inte var tillrickligt uppmaérk-
sam pa kurshillningen. Men farten var 1ig och sdvil férare som
flygplan blev bara litt omtumlade. En extra utskillning fran
Jesper blev det ju, forstas.

Innan vi sldpptes ivig ensamma maste vi ocksé lidra oss att ta flyg-
planet ur en irdkad spinn. Detta utbildningsavsnitt var kanske det
mest intressanta och skedde givetvis i DK. Efter ett antal spinnar
var man ganska yr i méssan nér passet var slut.

Nu vidtog den roligaste delen av flygutbildningen néar man fick
6va pa egen hand i sektor, flyga navigeringsévningar och si smé-
ningom gora certifikatprov. Att identifiera olika kyrkor i
Milardalen var inte alltid s litt, visade det sig. Bes6kta objekt
var bl a Lét, Kjula och Riby-Rekarne. Hitta tillbaka till Johannis-

berg var ddremot enkelt. Som riktmirke kunde vi anvinda ett
gammalt kasserat trafikflygplan av typ Fokker, SE-ASF, vars sil-
verglinsande vinge syntes miltals i kvéllssolen. Nu nér vi inte
langre beh6vde taltratten, akte snart liderhuvorna av och vi flog i
de varma sommarkvillarna i ganska varierande utstyrslar. Min
egen favorit var gymnastikskor, d:o byxor, triningsoverall och
flygglasdgon. Kanske inte den nyttigaste klddseln under si dragi-
ga forhallanden, men som 20-&ring var man tuff och betraktade
sig sjilv som nira nog ododlig.

Négra av dessa flygningar har dréjt sig kvar i minnet. Ett stycke
sydviast om faltet fanns ett triskliknande omriade med sma hol-
mar. Dar skulle jag flyga ett antal "attor” utan hojdforlust. Efter
nagra rundor fick jag fér mig att jag flog for 14gt och for sakta,
trots att instrumenten visade korrekta viarden. Holmarna sig
plétsligt ut som smé tuvor, 6ver vilka jag for fram pa alldeles for
14g hojd. Instinktivt skot jag fram gasreglaget. D3 fick jag se en
gubbe i en roddbét, och allt aterfick sina ritta proportioner. Jag
tanker fortfarande pa detta nir jag nufortiden hor talas om have-
rier pd grund av s k optiska villor.

En annan flygning vérd att minnas var h6jdprovet till 2000 meter.
Det var den 26:e augusti och jag flog kvillens sista pass. Motorn
hade sett sina bista dagar, och de sista 300 metrarna var minst
sagt sega i den tunna luften. Det var annars en fin sensommar-
kvall med vindstilla och kvillssol. Endast ca 500 m ovanfor hade
Jjag en tunn molnslinga som fiargades réd av den nedgdende solen.
Det réda Jjuset reflekterades ned i cockpit , mot instrumentpane-
len och mot vingarnas silverlackade 6versidor. Under mig var det
morkt, nistan "kolsick”. Endast Visterasvikens strandlinje glim-
made svagt. Det kiindes overkligt att sitta dir i rédljuset och
kimpa sig uppat med hog anfallsvinkel och trégt arbetande
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"OFF DUTY". RAGNVALD OLINGSBERG, LARS D SELLBERG OCH ULF ARVIDSSON

KOPPLAR AV | FORMIDDAGSSOLEN FRAMFOR "STORA LANDNINGSMARKET”,

DEN AVSTALLDA FOKKERN SE - ASF.

FOTO: JERK FEHLING,

motor. Efter uppnidd hojd vidtog sa nedfirden i form av 4x90-
svingar i plané. Ljusférhillandena atergick till de normala, och
den av kontrasterna orsakade fortrollningen var bruten. Det var
bara att taxa in och fa barografen kollad av Jesper och stilla i
ordning flygplanet , vilket bl a innebar att sitta pa kapellet 6ver
sittbrunnarna.

En titt i flygdagboken visar att passet tog 50 minuter(!). Antag-
ligen gér det fortare att ta sig upp till 2000 m och ner med dagens
skolflygplan.

Kursen var nu i stort sett slut, och den avslutande flygtivlingen
vanns av min rumskompis, den lugne och sikre Ake Hydén. Ake
var, och ar fortfarande, en typ av minniska som verkligen perso-
nifierar begreppet "cool”.

Under den 7 veckor langa flygutbildningen var vi séllan ensamma
pé flygfiltet. Visteras Flygklubb bedrev savil dagar som kvillar
segelflygning med flygslip. Pa kvillarna h6ll man sig pa behorigt
avstdnd frin oss grongélingar. Man slipade med Klemm 35,
samma typ som vi sjilva flég. Klemmen var ju motorsvag och dir-
for mindre 1amplig som bogserflygplan. Men klubben hade anlitat
en bogserforare som verkligen kunde sin sak. Han hette Robert
Widmark och bodde nira oss i nagot av Lovuddens annex, men
var ngot av en ensamvarg och umgicks inte med nagon, inte hel-
ler med oss. Man och man emellan kallade vi honom férresten
"Richard” pd grund av hans uppenbara likhet med den kiinde
amerikanske skidespelaren. P4 kvillarna mellan flygpassen bru-
kade vi st vid faltgransen och titta p4 hans landningar. Den mest
spektakuldra mandvern var att komma in mot vindstrutskullen,
dérefter en mycket tit vingglidning under sving runt vindstruts-
masten, varefter flygplanet elegant lattades 6ver den lilla grusvi-
gen med hjilp av kvarvarande fartéverskott, och landades en bit
in p4 grisfiltet med en perfekt "trepunktare”. Lirorikt att se, men
jag tror inte att Jesper gillade showen. Han var vil orolig att hans
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elever skulle forsoka sig pa liknande manévrer utan att ha Wid-
marks erfarenhet.

FRITIDSAKTIVITETER

Aven om vart flygprogram tog en och annan 16rdag eller sondag i
ansprék, blev det en hel del roliga 6vningar pa fritiden, med
Lévudden som utgingspunkt. Vi kunde beséka Viisteras centrala
delar, dar vi bl a var med om en Hamnfest och en Karneval. En
sondag cyklade ndgra av oss soderut mot Fulleré och Tido, ett
otroligt vackert omréde. Det fanns en greve Cronstedt med eget
flygplan pa sina gor, en Piper Cub, SE-BPX, som vi tog oss en titt
pA. Det var ju vid denna tid relativt ovanligt med eget flygplan
"utanfor dérren”.

Verkstadsskolan 14t oss disponera en av sina segelbitar, vilket
gav oss erfarenheter som "milarpirater”. Det hade kunnat sluta
illa, vilket det i nagot fall ocksé gjorde. Baten var en dppen tva-
mastare av typ "tiohuggare”, som var oméjlig att géra en normal
stagviindning med. Dessutom kunde ingen av oss segla. Flyt-
véstar och sjokort kan jag inte minnas att vi anvinde oss av. Men
seglade gjorde vi, trots allt. En blasig kvill holl vi p4 att kollidera
med en aluminiumfirja som skeppade festdeltagare till 6n Elba,
dér det fanns nigon form av krog. Jag kan fortfarande hora pas-
sagerarnas skrik nér vi passerade med blott ndgra meter tillgodo.
Vid ett annat tillfalle skulle vi angéra en brygga, vilket ju 4r en
svar konst. Det gick inte bra. Vi smillde in i en fortéjd motorbat
och utombordaren fick sig en kyss. Arliga som vi var, limnade vi
en lapp med namn och telefonnummer. Nagra dagar senare ring-
de dgaren till Verkstadsskolan och ville ha ersittning. Férhand-
lingarna blev resultatlgsa, och vi tvangs betala 200 kr var, vilket
for en teknolog pé den tiden var en avsevird summa.

T augusti kom ju de ordinarie verkstadsskoleeleverna tillbaka och
dd blev det, som sagt, betydligt livligare i huset dir vi bodde.
Eleverna var vil i snitt ca 4-5 4r yngre 4n vi och synnerligen striangt
héllna. Har hade KFUM uppenbarligen gatt in i forildrarnas stille,
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LARARNA ERIK V. KOHLER OCH MARTIN NIELSEN, FLANKERADE AV ELEVERNA
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vilket nog var riktigl tinkt. Kontrasten mot oss teknologer, som
skotte oss sjdlva och hade i huvudsak obegrinsad frihet, var stor,
Det uppstod trots allt inga konflikter, kanske forenade oss det
gemensamma flygintresset. Sjdlv minns jag grabbarma som
oppna, positiva och trevliga. Den jag sérskilt kommer ihag var
smal, ljus och kortklippt, och kallades av nagon anledning for
"Spetsen”,

Det blev nu dags foreleverna att dta kriftor pa Lovudden, och vi
teknologer inbjods att vara med. Sjalvidart var starksprit forbju-
det, det var istillet mjolk sony gillde. Denna kembination var
givetvis omojlig for oss, men dnda maste vi ju "halla firgen”.
Ludde Lundstrom, verkstadsskolans fixare, ordnade det hela.
Han pendlade dagligen med verkstadsbussen till CVV ach passe-
rade di centrala Vésteras. Pa sin motbok (det var fortfarande
Brattsystemet som gillde, med aldersgriins for inkop 25 ax!)
kopte han ut at oss vad vi behovde, och brannvinet smugglades
till siakert stille i niromradet. Niar kraftitandet sedan borjade var
det sex deltagare som tog det valdigt forsiktigt med mjolken.
Istillet gick vi fran bordet, enskilt, desto oftare och "tankade”.
Efterhand som stimningen steg, kom THS-sanghoken fram och
den ena efter den andra av singerna sjongs med bravur. De
mjolkdrickande eleverna fattade snart vad som pagick och hade
hejdlést roligt. Till och med den tillknappta KFUM-ledningen
tinade upp !

SAMMANFATTNING

Vi som hade formanen att f ga denna helt suverana kurs har all
anledning att vara tacksamma mot de ledare i FV och industrin
som kommit pa och dessutom genomfort den goda idén. Vi fick
Iara oss verkiygsmaskinernas grunder av enfusiastiska och vil-
motiverade larare, och vi fick en bra flygutbildning, allt av stérsta
vikt for de fortsatta studierna. Dartill ska liggas en forstklassig
inkvartering med en myckenhet god mat och omtanke fran per-
sonalens sida. Under min 40-ariga yrkesverksamhet har jag aldrig

stott pa nagon liknande utbildningsform.

Vi fortsatte med nagot enstaka undantag alla inom flygomradet,
och trots att vi hamnade pa mycket olika typer av jobb har vi kun-
nat hdlla kontakt genom aren, i ménga fall dven i tjainstesamman-
hang, En kurs'som denna svetsar samman sina deltagare for livet,

ErPiLOG
Iin vacker septemberdag 1998 bestkte jag after Lovudden,
Johannisbergs flygfalt och den tidigare Verkstadsskolan tillsam-
mans med en av mina kurskamrater fran 1952, Lars D Sellberg.
Pa Liovadden var det mesta sig likt. Nagra nya bygenader och par-
keringsplatser hade tillkommit, men strandlinjen och bryggorna
var kvar, dock ufan var fina segelbat. Av allt att déma anviindes
anlaggningen ungefar som tidigare. At 46 ar gatt sedan vi avslu-
tade var sommarkurs forefoll overkligt.
Pa fiygfiltel var forandringarna storre, Det stora vilklippta griis-
faltet hade till stora delar pl6jts upp och ersatts‘med en betong-
bana. Flygklubben hade fatt rejzla utrymmen, och aktiviteten pa
faltet var, jamfort med pa 1950-talet, betydligt hogre. Infrastruk-
turen runt faltef var givetvis forandrad. Vara idylliska grusvagar
och cykelstigar var forsyunna.
Vi utnyttjade tillfillet till en kopp kaffe med tilltugg i klubbens
lokaler.
Verkstadsskeolans "lada” vid faltets vistra grans var till det ytire
helt intakt. Dock fanns inget som paminde om den verksamhet
som en gang pagatt dir. Entrégrinden med porttelefonen dir vi
pa morgnarmna "hingde pa laset” och vintade pa att Ulla-Britt
skulle sldppain oss, var borta. En fitt in genom fonstren avsloja-
de att byggnaden anviindes som forrad. Inget av flygmilitirt
intresse kunde upptickas.
Néar vi dkie dérifran hade kvillssolen borjat lysa pa ladans tak-
nock. Bakem oss limnade vi eft monument éver utbildningen pa
verkstadsgolvet i det forna Flygvapnet.
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