3 .
) .
& _
| | \
N

TEMA - F]yun hall

Minnets hemh’g\ﬁéﬁc rojd

C -\

FOLKET/PAMARKEN HALLER PIBWEN | LU e



\
e

O.LFT 4
I l F F Halsinge Flygflottilj, F 15, har pa drygt tva ar férvandlats till en toppmodern féretagspark.

MINNETS HEMLIGHET ROJD

UTKOMMER Fjorton manader efter JAS 39-haveriet i Vdnern hittades "svarta 1ddan” pd 8o me
med f)n' T
FEL HANTERING — FORODANDE KONSEKVENSER 8
Blanketten Teknisk Rapport/ArbetsBestallning (TRAB) dr helt avgérande Sl
for att félja upp hiandelser som berdr materiel pa flygplan- och apparatniva. * e
ANSVARIG UTGIVARE KEMIKALIER | HYPERBAR ARBETSMILJO 12
Ovlt Sten-Inge Drie;, HKV. Vad kan hdnda nir man befinner sig i en sluten arbetsmiljé med forhsjt omgivningstryck.

REDAKTION
Ste e Drie;

Sista delen av var uppmarksammade serie om flygunderhallssystemens omfattning,
ledningen och inblandade.

FLYGSAKERHETSMATERIEL FOR OVNING 26

For att genomfora dvningar krdvs materiel som &r typenlig och av ritt kvalitet.
AKTOR

‘almag

MANUSKRIPT
Adresseras til| redaktoren SJU TEKNIKKONTOR 10
ARTIKLAR HKV har gatt ut med principer for fortsatt anpassning av den marina
ctiorell hjalp kan erhallas tekniska tjénsten till ett férsvarsgemensamt arbetssétt.
GLOBALT SEMINARIUM 1
FMV:|LSDrifts bjéd i hostas in till seminarium.
andring eller pr A
.Ll;_‘.l|;)}‘|ﬂl‘d.l'1i_1r';‘l SRNGERS SHUTTLE 15
' Pionjdren som jamnade viagen for USA:s rymdskyttel och vars forskning
KONTAKTPERSONER fortfarande ar oundgdnglig for utvecklandet av ett europeiskt rymdtransportsystem.
Par Kask, Fa
-HALL TYST, PAGANINI! 21
M HS Bekanta er med den ljudliga sprickletningsmetoden.
SEB
on, F17 TvA ELLER FYRA VINGAR? 24

' f':a e Forsék att forena goda flygegenskaper genom att konstruera flygplan

som kunde férvandla sig fran biplan till monoplan (och vice versa) i luften.

NYTT & KRYTT 27
MANLSSTOPP Korta notiser fran FMV:ILSTinfo.
MODIFIERAD KLARGORINGSKARRA 29

Ger snabbare men framfér allt sdkrare hantering nar helikoptrar skall tankas.

FLYGVAPENMUSEUM 30

NASTA NUMMER Flygvapenmuseets arsbok IKAROS finns for 1dsning. Flygdag 16rdagen den 19 maj pa Malmen.

tkomma i juni-e)

GRAFISK FORM OCH TRYCK VARNOTEN 31
www.globografise Problem med flaskor. Vintern&tens 16sningar och pristagare presenteras.

ISSN 03 1601

2Ll =R




NYTT AR OCH NYA MOJLIGHETER

Vid arsskiftet inrattades ett antal teknikkontor inom Férsvarsmakten. Dessa kontor inrattades for att
styrning och uppféljning av den tekniska tjansten skall kunna bedrivas pa ett effektivare sitt. Det ar
inte 1angre bara flygvapnet som har teknikkontor utan nu finns de dven inom armén och marinen.
Orsaken till detta dr bland annat att olika rutiner for den tekniska tjansten har utveckiats 6ver aren
inom de olika forsvarsgrenarna. Fot att dndra pd detta maste en ny syn pa den tekniska tjansten till.
ftidningen redovisas det arbete som nu pagar inom marinen. Se artikel “Sju Teknikkontor”.

Under ett antal internat utformades kontoren samt utpekades de materielsystem som skulle
omfattas. Teknikkontoren inom flygvapnet har varit modell men
teknikkontoren ar trots detta inte identiska. Kontorens huvud-
uppgifter ar lika men eftersom systemen dr olika kommer
bemanning och sétt att 16sa uppgifterna att kunna variera.
Kontoren agerar som dgarforetradare for sina system och ar dar-
med HKV foérlangda arm ut i organisationen. De skall i samver-
kan med berdrda forband och med stod av FMV svara for syste-
mens status, anvandning och ekonomi.

Inartid kommer teknikkontoren att medverka i utformningen av
budgetdirektiven for materielunderhdll i direktiven for upp-
dragsférslag (DUF). Stora forvantningar och férhoppningar stélls
pa kontorens verksamhet.

| dagspressen har statt att ldsa om Férsvarsmaktens problem med ekonomin. Pengarna racker inte
till den forbandsverksamhet man vill genomféra. [ det reduceringsarbete som pagar har namnts att
ambitionen fér materielunderhdllet kan komma att sdnkas med en &kad risktagning som foljd.
Atgérden r inte obekant och kan om den genomfors okontrollerat skapa 1&ngsiktiga problem som
odefinierade reparationskoer.

Den erbjuder dven mdjlighet att under kontrollerade former prova effekten av att senarelagga
underhallsaktiviteter. En vardering forutsatter dock att uteblivna dtgarder och dess effekter regis-
treras. Det ar heller inte utan betydelse att anpassa atgarderna for vad som skall intraffa nasta och
efterfoljande ar med respektive system och dess anvandning. Detta dr en uppgift for de berorda tek-
nikkontoren och férbandens tekniska chefer.

Den mangd informationssystem som idag utnyttjas inom Forsvarsmakten ar ett arv fran marinen,
armén och flygvapnet. Tillsammans utgdr de en mangd dubblerade funktionaliteter med ett kom-
plext forhallande till varandra. Systemen skall ackrediteras och som ett led i den processen har ett
underlag utarbetats for att faststdlla en sakerhetsmalsattning for respektive system | samband
med det nu pagaende ackrediteringsarbetet kommer en genomlysning att ske for att reducera
antalet system men att behalla funktionaliteterna.

Ett projekt att utveckla ett férsvarsmaktsgemensamt driftuppféljningssystem har startats med
arbetsnamnet DU FM 2000. Avsikten ar att det skall avlésa DIDAS och med DIDAS ansluta system
samt delar av LIFT. | arbetet deltar representanter fran teknikkontoren 37/39, fartyg och stridsfor-
don. Intill DU FM 2000 kan driftsattas forséker man att kortsiktigt 16sa de nya teknikkontorens
behov av systeminformation for driftuppféljning och konfigurationskontroll.

Utformmingen av FORGUS, erséttaren for underhallsregementen, flygverkstéder och vary, haller pa
att slutforas. Resultat av remiss som 161 organisation och arbetsuppgifter varderas nu och utform-
ningen av regeringsskrivelsen skall beslutas av OB under februari. Férhoppningarna ar stora att vi
skall f3 en intern leverantor av underhallstjdnster med ett utpraglat kund-, leverantorsforhallande.
Organisatoriskt kommer FORGUS sannolikt att vara indelad i Verkstads-, Férrad- och Stod- divisio-
nen med en gemensam ledning. Benamningarna ar fortfarande en dppen fraga. Verkstads-
divisonen kommer framst att innehalla miloverkstaderna, OVM och FMF. Ett utprdglat kund- leve-
rantdrsforhallande kraver att verksamhetens krav utformar organisationen och dess volym.

Trots de ekonomiska problemen tycker jag nog att de nya méjligheterna som erbjuds skapar en viss
sp'a‘mm'ng och nyfikenhet pa framtiden.

NG G
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Pa drygt tva ar har Halsinge Flygflottilj, F 15 forvandlats till en
toppmodern foretagspark dar det sjuder av aktiviteter. Antalet
arbetstillfallen inom omradet har i det narmaste férdubblats
fran flottiliens 500 anstillda upp till ndrmare 1 coo manniskor

verksamma inom omradet - och utvecklingen fortsatter.

Text: Sven Johnsson, SGderhamn.

UTVECKLINGSPROJEKT

Allt borjade den 13 december 1996 da riksdagen beslutade att
lagga ner davarande Halsinge Flygflottilj, F 15. Direkt efter beslu-
tet startade S6derhamns kommun ett utvecklingsprojekt av flot-
tiljomradet med stéd fran lansstyrelsen, landstinget, arbetsfor-
medlingen, trygghetsstiftelsen, Fortifikationsverket och EU
Regionala fonden Mal sb. Projektledare blev davarande flottilj-
chefen Christer Hjort med stabschefen Sven Johnsson som bitra-
dande projektledare.

Uppgiften 16d: "Utveckla F 15-omradet pa tre ar inom ramen for 15
miljoner.” Projektet delades in i tvd etapper dér etapp 1 kom att
omfatta tiden 97-03-01- 00-04-30 och etapp 2 fram till 00-12-31da
projektet avslutades. Totalt har endast ca 13 miljoner utnyttjats.

Det overgripande malet med “Utvecklingsprojekt F 15-omradet”
var att skapa en Forsta Rangens Foretagspark/First Class
Industrial Park (FCIP) vilket skulle ge en positiv bild av f.d. F 15-
omradet som etableringsplats for framtidsinriktad verksamhet.
Malgruppen var mindre och medelstora foretag - inom och utan-
fér kommunen, - foretag i samverkan, branschgrupper samt
nyféretagare.

De mer konkreta malen var att etablera nya livskraftiga verksam-
heter vilka tillsammans skulle ge:

+ 100 - 200 nya arbetstillfallen

- 10 nya foretagsetableringar

- 10 nya tilifdlliga arbetstillfallen

LANGSIKTIG ANALYS GER RESULTAT

En av de inledningsvis viktigaste nyckelfragorna for utvecklingen
av F 15-omradet var den framtida dgarstrukturen eftersom ett
sammanhallet omrade bedémdes som en viktig férutsattning for
etablering av ny verksamhet. Dessa forhandlingar drog ut pa
tiden och kommunen kunde inte k6pa omradet férran pa varen
1998. Tidig uthyrning av lokaler, faststdllande av utvecklingspla-
ner m. m. var i princip inte méjligt forran dgarbilden klarlagts.
Senare under vdren saldes delar av omradet vidare till Flygstaden
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Projekt Flygstaden

SODERHAMN

AB, da agt av PEAB till 65 % och kommunen till 35 %. Fran arsskiftet
2000/2001 dger PEAB 95 % och kommunen 5 % av Flygstaden AB.

Utvecklingen har gatt mycket snabbt. Den 1dngsiktiga analysen
och utvecklingsplanen som projektet tagit fram skapade en hel-
hetsbild som visade sig vara mycket attraktiv for foretagen.
Resultatet i skrivande stund (jan -o1) &r att beldggningen pd
lokalerna inom Flygstaden ar ca 85 % paskrivna hyresavtal med
ytterligare ett antal féretag i "tuben”. Med dessa inraknat kom-
mer hyresnivan att ligga pa go - 95 %. Antalet verksamma inom
omradet ar uppe i ndrmare 1 000 personer varav ca 670 ar fasta
arbetstillfdllen, ett so-tal tillfalliga och ca 250 &r elever. Antalet
foretag ar ca 50 stycken. Ungefdr hilften av foretagen och arbets-
tillfallena ar nya i Séderhamn. Samarbetet mellan projektet och
dgaren Flygstaden AB har fungerat utmarkt. Projektet har arbe-
tat med visioner, utveckling och marknadsféring som sedan har
forankrats och realiserats av Flygstaden AB. Flygstaden har hit-
tills investerat knappt 60 miljoner i ombyggnationer och anpass-
ningar. Dessa investeringar ar helt och hallet marknadsinveste-
ringar och innehaller inte en enda skattekrona.

Da nedldggningsbeslutet kom fanns det 508 arbetstillfillen
inom flottiljen.

Infrastrukturen vid féretagsparken har utvecklats med fiberop-
tisk dataforbindelse mellan Séderhamns stadsnat och befintligt
fiberoptiskt ndt inom omradet. Servicefunktioner som restau-
rang, konferenslokaler och Gvernattningsrum har varit i drift
under hela utvecklingsperioden och vidareutvecklas fortlopande.

FIRST CLASS INDUSTRIAL PARK (FCIP)
Grundidén med FCIP ar egentligen lika sjalvklar som enkel. En
modern  foretagspark integrerad med en flygplats.
Féretagsparken har en balanserad struktur med hégteknologiska
tillverkningsféretag med hogt varderade produkter tillsammans
med féretagsanpassad utbildning och forskning. Serviceféretag
och personalintensiva tjansteféretag kompletterar foretagspar-
ken till en funktionell helhet.



Med en gemensam tredjepartslogistiker inom féretagsparken
och med direktaccess till alla transportslag har man lagt grun-
den till ett logistikcentrum. Fran att normalt ha ett flertal aktérer
som hanterar godset pa vagen fran produktionslinjen till kund
kan man med foéretagsparkens egen logistik kapa tidsédande
logistikled och minimera antalet kostnadskravande aktdrer.
Ledtiderna for till exempel flygfrakt minskas fran dygn till tim-
mar. Man kommer helt enkelt narmare kunden till ett 1agre pris.
Vid Séderthamn Flygstad pagar etablering av en internationell
tredjepartslogistiker som har kapacitet att skota foretagens
godshantering pa alla nivder - inte bara lokalt inom Flygstaden
utan inom hela narregionen.

Genom att ha en dvergripande organisation fér parken kan man
styra foretagssammansdttning och optimala strukturer kan bildas.
Det &r en allman trend hos vérldens foretag att koncentrera sig pa
kamverksamheten (genom “outsourcing”) och pa att kapa logistik-
led. Man efterstravar samlokalisering av féretag i den har typen av
foretagsparker pa flygplatser utanfor passagerarnaven. Fraktflyget
behover harmed bara bara sina egna kostnader vilket rationaliserar
logistiken. Vérldsledande fraktforetag utvecklar samtidigt matar-
fraktflyget genom nya fraktanpassade flygplan for att fa ner kost-
naderna och gora flygtransporter mer konkurrenskraftiga.

| en FCIP ger foretagens sammansattning synergieffekter, som
tillsammans med optimala infrastrukturella16sningar, skapar de
basta forutsattningarna for foretagen att verka och utvecklas i.
Fore detta militara flygbaser innehaller ofta ratt grundforutsatt-
ningar. Dar kan man dra nytta av gjorda investeringar och anpas-
sa dem till morgondagens foretagskrav. Vid Sédethamns flyg-
plats ar forsta steget i flygplatsens utveckling att bli en civilt god-
kand flygplats pa nuvarande niva. Efterhand som logistikcen-
trum utvecklas och det skapas ett godsfléde genom Flygstaden
anpassas flygplatsen till kommande fraktbehov.

INTERNATIONELLA MARKNADEN
Genom att bygga internationella nétverk av FCIP (FCIP-Network)
kommer féretagen narmare marknaden. FCIP-Network forstar-

ker regionernas internationella konkurrenskraft. Alla anslutna
regioner ges mojlighet att utnyttja och utveckla de styrkor och
fordelar som respektive FCIP i natverket har. Varje enskild FCIP far
6kad tyngd och blir en starkare aktér pa marknaden.

FCIP-Network méjliggdr gemensam upphandling av nyckelfunktio-
ner i form av tredjepartslogistiker, flygoperatorer, riskkapital och
andra overgripande funktioner. Det blir littare for FCIP-féretagen
att nd marknaden i form av nya kunder och business to businessre-
lationer. Den modemna logistiken inom FCIP-Network knyts till glo-
bala transportnit och ger ekonomiska och miljémassiga vinster.

FCIP-Network ger en bred kunskapsbas och stora kontaktytor.
Varje foretag i FCIP-Network ar alltid vdlinformerat om den
senaste utvecklingen. Den gemensamma kunskapsbanken inom
natverket kan utnyttjas effektivt for vidareutveckling av foretag-
sparkerna och de ingdende foretagen. Nar man drar nytta av
varandras kunskaper och erfarenheter bildas ett dynamiskt kli-
mat och starka regioner.

INTERNATIONELLT

Soderhamns kommun arbetar tillsammans med Flygstaden AB
for att skapa ett internationellt EU-projekt som skulle ge de basta
férutsdtiningarna att bygga upp ett FCIP-Network.

Huvudmalsattning for ett sadant projekt ar att:
Forbdttra de regionala ekonomiska strukturerna genom ett nat-
verk av FCIP inom EU och till EU kandiderande 1ander.

Ett sddant gemensamt EU-projekt syftar till att:

- utveckla de ekonomiska och regionala strukturerna

- ta tillvara gjorda investeringar

- finna en optimal struktur och ledningsorganisation for natverket
- garantera langsiktighet och skapa kontakter med andra natverk
- genom modern logistik férbattra miljon

- i féretagsparken skapa féretag och arbetstillfallen

Med en gemensam ledningsorganisation:
« upphandla strategiska nyckelfunktioner
- dverfora ett erfarenhets- och kunskapsutbyte

| dag ar ett Letter of Intent undertecknat av landshovdingen i
Gavleborg i Sverige och av motsvarande niva i Bitburg-Priim och
Rostock i Tyskland, Harju i Estland och Liepaja i Lettland for att
beframja denna utveckling.

Utformningen av EU-ansékan slutférs under varen 2001 med
Soderhamn, Sverige i en informell sekreterarfunktion. EU-projek-
tet planeras till att 16pa under tre ar med berdknad start under
hésten 2001.
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For ett antal ar sedan ldste jag ett klotter pa en vdgg
nagonstans. Det stod: »Du har inte en chans ... Ta
denl« Inneborden i detta budskap har varit holjt i
dunkel for mig fram till i januari i ar, da nagra med-
arbetare visade vad det betyder.

MINNETS HEMLIGHET ROJD

Text: Roland Pettersson, AerotechTelub.
Foto: Peter Lindstréom, Orebro.

Den 20 september 1999 fick vi
hora pa nyheterna att ett JAS
39 Gripen hade havererat och
slagitneriVanern. Som vdl var
klarade sig flygforaren med
livet i behall och kan fortsitta
sitt flygande.

Ett haveri ger olika signaler till
olika médnniskor. Anhériga blir
oroliga fér sina nara och kira
som ar inblandade, tekniker
oroar sig for att flygplanet
kanske inte var helt kurant,
konstruktérer undrar om det
var “den skruven som inte hdll
mattet...”, etc.

For Mats Jansson, Anders
Widén och Tommy Larsson pa
AerotechTelub, division
Communications affirsenhet
KFA i Arboga var signalema
helt klara: "Snart kommer det kraschskyddade minnet, KSM, att
anlanda for utlasning av flygplansdata” KSM-enheten kallas
ibland ocksa for “svarta ladan”.

VALDSAMT NEDSLAG

Efter haveriet kom information om att nedslaget i vattnet hade
varit valdsamt, och att enheter som tagits upp fran sjébotten, 8o
meters djup, var starkt deformerade. Men minnet, som ar byggt
att klara pafrestningar borde vdl ha klarat sig och borde dessut-
om vara latt att hitta med tanke pa den s.k. pingsandaren.

| avvaktan pa att "svarta ladan” skulle fiskas upp genomfordes en
flygning med ett flygplan med samma seriestatus som for have-
risten. Efter denna flygning togs detta minnet till oss for utlas-
ning av minnesinnehadll i syfte att utvdrdera organisation,
instruktioner och utrustning.

Nu var det bara att vanta pa den havererade minnesenheten.

Efter ndgon dags letande pa Vanerns botten hittades pingsénda-
ren till minnet, men tyvéarr hade den separerat frin minnesenhe-
ten. Men man hade dnda hopp om att hitta enheten inom en
snar framtid.

Tommy, Mats och Anderts vantade och hérde sig fér dagligen hos
haverikommissionen om nagon minnesenhet hittats, men min-
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Sd hdr sdg det kraschskyddade minnet ut fore den lyckade
utldsningen. Ska vi klara det hdr undrar frdn vinster Mats
Jansson och Anders Widén.

netlag dar pa 8o meters djup i
Vanern och bevarade hemlig-
heterna rtunt haveriorsaken.
Dagar, veckor, manader gick
och den snara framtiden kom
sent omsider, fjorton manader
efter haveriet, dvs den 12 dec-
ember 2000.

MINNET I EN
PLASTHINK

Statens  haverikommission
och representanter fran Saab
kom till Arboga och hade med
sig det kraschskyddade min-
net i en plasthink med
Véanernvatten. Den yttre mil-
jon fick namligen inte foran-
dras for enheten innan den
oppnades.

Forberedelserna bestod i att
man noggrant granskade det tiankta arbetssattet. Man gick ige-
nom de instruktioner som finns upprattade for dndamalet.
Konstruktéren av utldsningsutrustningen kallades in for att
redogéra for vissa oklarheter. Gor man fel raderas minneshallet!

Det ar hela tiden haverikommissionen som tar beslut om vilka
atgarder som ska goras innan man gar vidare. Beslut togs nu att
man skulle ta isar det "skarpa” minnet och under éverinseende
av haverikommissionen och de évriga i gruppen. Arbetet utfor-
des av Staffan Nyberg fran Celsius Test Systems.

Minnesenheten var, trots sin konstruktion, ganska deformerad.
En skruv till locket var bortsliten, och det sdg ut som om vatten
kunde ha trdngt in i enheten. Delar som inte behdvdes for utlas-
ningen avldgsnades forsiktigt frin minnesenheten. Locket fri-
gjordes genom att resterande skruvar borrades ur. Locket satt
hart och maste bandas loss.

HUR STORA VAR FUKTSKADORNA

Minnesenheten var fylid med en gjutmassa, som forsiktigt skra-
pades bort. Gjutmassan hade tagit at sig fukt och det fanns risk
for att fukten trangt in djupare i enheten. Kylkroppen, som
omsluter minneskortet, togs ur och den omslutande gummilik-
nande massan avldgsnades. Aven under gummilagret var det



fuktigt. Nar kylkroppens lock avlagsnats kandes dven fiberduken,
som omger minnesenhetens kretskort, fuktig. For att inte bruka
mer vald an néden kraver behdvde vi battre information om hur
kortet satt infast i kylkroppen.

Tillverkaren i USA kontaktades. Kretskortet togs ur kylenheten,
och fiberduken under kretskortet var mycket fuktig. Man kunde
dock vid avsyning i mikroskop konstatera att varken kretskort
eller kretsar hade nagra synliga skador.

»...alla holl
andan...”

SKULLE DET FUNGERA

For utldsningen behovdes en flexkabel, som dock inte langre
fanns kvar pa kretskortet. Darfor var man tvungen att 16da dit en
ny. Men varje atgdrd, dar man maste manipulera med enheten,
innebar naturligtvis stora risker. Hela utldsningsforfarandet kan
dventyras speciellt med tanke pa den “misshandel” kortet redan
utsatts for. Efter beslut frdn haverikommissionen 16dde Anders
Lersater, som kallats in fran Celsius Metech, dit en ny kabel - och
sa var det dags.

Haverikommissionen beslot att kortet skulle ansluts till utléds-
ningsutrustningen... Alla héll andan. Nu gallde det "skarp” utlds-
ning... DET FUNGERADE!

-.4 S

Klart for avsléjanden.

HEMLIGHETEN GAR ATT AVSLOJA

De data som minneskapslarna innehdll dverfordes till disketter

via utldasningsutrustningen, och vid en forsta undersékning ser

det ut som om radata ar intakt och kan anvindas for vidare ana-

lys. Och darmed var hemligheterna, som det kraschskyddade

minnet gémde, réjda.

Visst ar det fantastiskt! En elektronikapparat utsatts for oerhérda

krafter, ligger sedan pa sjobotten i fjorton manader, plockas isar,

man 16der pa ny kabel och anda gar det att 1dsa ut innehallet i

minnet.

Avslutningsvis kan sagas, att det fanns inte en chans att detta

skulle lyckas, men chansen togs.

S& om du kanner att du inte har en chans, men dnda vill ta den -

vand dig till avdelning KF inom division Communications!
EEEN

||l‘.
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FAKTA OM
»SVARTA LADAN««

Kraschskyddade minnet, KSM,
som i folkmun kallas »svarta
ladan« ar en enhet som regis-
trerar en massa data fran flyg-
planet och lagrar dessa data i
en minnesenhet. nSvarta
ladan« dr orange-vit-randig for
att lattare kunna upptackas pa
en haveriplats, Aven under
vatten. Minnesenheten i KSM
ar skyddad mot alla tankbara
skador och konstruerat for att
sta emot valds- och miljépaver-
kan av varsta slag. Syftet med
minnet dr att efter ett eventu-
ellt haveri kunna ldsa ut data
fran flygningen och dirmed
kunna se vad som hant.

For att underlitta lokalisering-
en av KSM under vatten finns
en pingsandare vidhiftad pa
minnesenheten. Denna sdndare
borjar sanda ut pejlingsbara
signaler nar den hamnar under
vatten och sander dessa signa-
ler under en viss tid, dvs sa
lange batteriet orkar.

P
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Varfor skriva TRAB?

Néagra funderingar kring ett av
de viktigaste dokument som
anvands i flygmaterieltjansten.

— forodande konsekvenser

Blanketten Teknisk Rapport/ArbetsBestilining, i dagligt tal kallad
TRAB, &r ett grundldggande dokument for rapportering av fel-
handelser, underhall och (delvis) atgarder pa flyg- och basmateri-
el. En korrekt och snabb inrapportering av TRAB &r helt avgérande
for méjligheten att folja upp handelser som berdr materielen,
bade pa flygplan- och apparatniva.

God dokumentation av alla handelser
pa/kring materiel som kan paverka luft-
vardigheten ar ett uttryckligt krav enligt
RML. Detta galler bade felutfall, under-
hallsutfall och modifieringar.

Informationen pa en TRAB har manga
funktioner och manga avnamare:
verkstaderna behdver tydliga uppgif-
ter om vilka atgarder som bestills och
vilka felyttringar som har upplevts
redovisningen pa férbandet och eko-
nomerna pa FMV och Hogkvarteret
(HKV) vill ha tydliga och korrekta upp-
gifter for registrering och uppfdljning
av kostnader i ekonomiska system som
FS-Lokal och ESYM-FU
teknikkontoren vill ha data kring felhdndelser for uppfdljning
av materielens tekniska status
industrin vill ha uppgifter kring bl.a. felhdndelser och effekten
av underhall och modifieringar for sin uppfdljning av materiel-
fel och vidareutveckling av materielen
- forband som 6vertar underhallsansvaret for ett flygplan maste
fa en korrekt historik dver felhdndelser, utférda underhdll,
modifieringar m.m.

Eftersom det i manga fall dr angeldget att informationen kom-
mer in sa snart som mdjligt har det diskuterats om en tidsgrans
skall sdttas for senaste registrering av TRAB i DIDAS. P4 grund av
de manga olika vdgar en TRAB kan ta i hanteringen fran det att
den skrivs tills den terminalbehandlas, dr det troligen inte realis-
tiskt att satta en tidsgrans som kan galla i alla situationer.

Intiktningen maste istdllet vara att en TRAB skall terminalbe-
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handlas snarast méjligt. Lang tid mellan exempelvis felhdandel-
ser och terminalbehandling av rapporten kan orsaka felaktiga
bedémningar av materielens status, vilket kan medfora allt
emellan rena flygsdkerhetsrisker till onddigt arbete for teknisk
personal.

Dessutom kan en foérsenad terminalbe-
handling férdroja senare led i hantering-
en av materielen. Det ar tyvarr inte ovan-
ligt att Central Verkstad inte kan avrap-
portera utférda atgarder darfor att den
TRAB som atgardsrapporten (AR) hanvi-
sar till &nnu inte har terminalbehand-
lats. Detta férsenar i sin tur aterleverans
av materielen till forband.

"

BYT MOToRY

Ett flygplans eller en apparats historik ar
det som rapporteras och inget annat!
“Mannaminne” pad ett forband kan i
ndgon man kompensera en bristande
rapportering av exempelvis felhdndelser
om ett flygplan gar pa samma stélle ar
efter ar. Sa ar dock sallan fallet. Bdde flyg-
plan och apparater byter “hemvist” ofta,
och de nya brukarnas fraimsta kalla till information om materie-
len ar just DIDAS.

All personal som &r involverad i flygverksamheten pa bade fram-
re och bakre niva énskar ju - for allas var sikerhet, for att under-
latta det egna arbetet - att historik for flyg- och basmateriel skall
varaklart och tydligt redovisad pa ett lattatkomligt satt. D ar det
ocksd allas ansvar att rapportera alla de handelser - felutfall, fore-
byggande underhall, dtgérder - som utgdr materielens historik
pa ett motsvarande klart och tydligt satt!

Ett skrdckexempel pd hur det inte far ga till &r JA 37: an som hade
uppvisat gungningar i styrsystemet. Flygférarna skrev inga
anmarkningar pa det "eftersom flygplanet dnda snart skulle
skrotas”. Den flygforare som flég planet till demonteringsverk-
staden skrev dock en TRAB med anmarkning pa gungningarna.



Detta gjorde att demonteringspersonalen - sent men anda - fick
information om felyttringen, och kunde undvika att ta tillvara
apparater ingaende i styrsystemet. Risken var annars mycket stor
att felaktig materiel hade gatt utireservmaterielhanteringen for
anvandning pa férband igen. Pg.a. att materiel tas tillvara fran
flygplan som skall skrotas, ar det mycket viktigt att skriva TRAB pa
felyttringar "dnda in i det sista”, sd att
informationen om materielens status
blir fullstindig! Om bedémningen
gors att felet inte ska atgardas p.g.a.
kort aterstdende flygtjanst skall felytt-
ringen dnda dokumenteras som en
kvarstaende anmarkning.

Det ar alltsd oerhort viktigt att TRAB
verkligen skrivs, att den skrivs ratt och
tydligt, och att den sd snart som méj-
ligt kommer till terminalbehandling!

Personalen pa dokumentationsdetal-

jer tvingas dgna mycken tid t att reda ut felaktigheter och kom-
plettera ofullstandigheter pa bl.a. TRAB, vilket i sin tur stjal tid
fran registreringen av rapporterna samtidigt som risk finns att
viktig information gar férlorad eller férvanskas.

Det finns alla schatteringar av daligt ifyllda TRAB: fran sadana
som dr sa felaktiga att de 6ver huvud taget inte dr inrapporte-
ringsbara till dem som gar att rapportera in, men med ofullstén-
diga eller missvisande uppgifter som orsakar problem langre
fram i kedjan.

« Felaktiga uppgifter om hdndelsedatum och/eller felaktiga eller
bristande uppgifter om in- och urmonteringsdatum kan ge fel
drifttid och fel utfallsdatum fér kalendertidsbundet underhall
pa in- och urmonterade apparater.

« En svartolkad handstil kan medfora att text 1dses och terminal-
behandlas felaktigt, vilket kan orsaka stor forvirring vid bl.a.
materielfelsuppfdljning.

« Klartext som inte tillrackligt tydligt redovisar en felhandelse
och felsékning eller anger vilken atgard som bestélles av en
verkstad, kan orsaka onddiga timmar av felsékning eller utred-
ning om vad som intréffat, vilket i sin tur leder till onédiga
underhallskostnader. | vérsta fall kan det intraffa att erforderli-
ga atgdrder aldrig blir utférda pa en enhet som sants in for
underhall.

Exempel pa foga upplysande klartexter:

» "Kablageskada.” Vilket kablage avses? Vad for typ av skada? Hur
och varfor uppstod den? Speciellt om en fiktiv forradsbeteck-
ning (Ms5899g-) dr angiven som felaktig enhet pa TRAB istdllet
for kablagets egen forradsbeteckning, sa ar det inte 1att for
nagon som inte var med att veta vad det egentligen dr som har
hant.

"Spricka, stopphal.” Spricka i vad? Har man borrat stopphal eller
vill man att ndgon skall borra ett?

“Skruv pa kdpa saknas.” Vilken kdpa? En forradsbeteckning pa
kapan ger ju klart besked, men om det star fiktiv forrddsbeteck-
ning (M5899-) for skrov? Letar man, kan man hitta dtskilliga
ting som kallas kdpa i ett flygplan och som ingar i gruppen
skrov.

TRAB som helt saknar klartext férekommer ocksd. Da kan san-
nerligen alla som 1aser TRAB: en, fran teknikkontoren till indus-
trin och FMV undra forgaves dver vilken felyttring som forevarit
och vad man ville ha gjort at den, eller vilket underhall eller
modifiering som bestalldes!

RAPPOR'I'

Anm.: en fiktiv, pdhittad, férrddsbeteckning ar nagot man inte
riktigt kan "ta pa”, till exempel ett system i ett flygplan. (skrov,
data- och navigeringsinstallation, styrsystem etc.)

Det hander att "fel individer” sitter monterade i flygplanet. Detta
kan bli féljden av bristande rutiner kring materielbyten, exem-
pelvis da de utfors pa andra stillen dn
pa hemmafdrbandet, eller vid hastiga
chansbyten. Det forekommer ocksa
speciella lokala TRAB-rutiner (sdsom
bromsbyten och byten av hjulnav
med dtgard av dito pd kompaninivd)
som kanske inte fungerar hundrapro-
centigt. Detta &r ett av den “varsta sor-
tens” fel.

Vid exempelvis ett haveri dr det van-
ligt att man tittar pa felhdndelser i
historiken for bade flygplan och appa-
ratindivider. Om da felaktiga uppgif-
ter om inmonterade enheter finns i
DIDAS sdger det sig sjalvt att bedémningar riskerar att ej bli rikti-
ga. Det ar dessutom ofta mycket besvarligt for dokumentations-
detaljen att i efterhand ga tillbaka och korrigera felaktiga uppgif-
ter om in- och urmonterade apparatindivider.

Det ar alltsa mycket viktigt att TRAB verkligen skrivs pa alla hin-
delser och att TRAB och eventuella AR ofdrdréjligen kommer
dokumentationsdetaljen tillhanda fér terminalbehandling, och
inte "slammas upp” pd kompaniet. Ett ytterligare problem ar att
modifieringar inte blir inférda pa enheter vars placering ar
okand!

Vid kvarstaende anmarkningar pa flygplan har det hint att TRAB
med anmarkningen ej har terminalbehandlats i DIDAS, utan spa-
rats pd kompani medan flygplanet fortsatter att flyga for att
man "ska se hur det gar” med felyttringen. Det har t.o.m. fére-
kommit att hela TRAB: en (ex 1-4) med anmarkningen har suttit
kvar i loggboken! Helt forkastligt och dessutom forbjudet! Vid ett
eventuellt haveri kanske rapporten om ett fel som utvecklar sig
till en haveriorsak forsvinner med flygplanet. Det 4r inte utan
anledning som det ar férbjudet att medféra flygplanhandlingar i
det flygplan som de avser.

Las RAFT, flik 4 om hur du skall fylla i en TRAB. Undrar du dver
nagot, frdga gdrna din dokumentationsdetalj. Tycker du att
ndgot ar oklart och behéver tydliggéras i RAFT, kontakta
FMV:ILSDrifts Arboga.

PAROLL:
Hellre 10 TRAB for mycket i handen an ett flygplan och kanske
manniskoliv at skogen!

Text: Annelie Ivonen TeK 37/39,

Tommy Tyrberq AerotechTelub.
Illustrationer: Krister Ericsson TeK 37/39.
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Forsvarsmakten inrattade 2000-07-01 sju Teknikkontor (TeK) (Se dven ledaren pa sidan 3).

Dessa verkar i princip fullt ut sedan den 1januari 2001.

Detta medfdrde ett behov av att genomféra en genomlysning av rollspelet mellan

marina forband inklusive marina basbataljoner, teknikkontor fartyg, FMV och verkstider.

Marinen antog ledningsprinciperna enligt Vi-go fullt ut 1994.
Dessa principer har inneburit att ansvar och arbetsuppgifter
inom det marina materielomradet varit delegerat langt ut i
organisationen. Beslut om vissa modifieringar pa fartygen har
tagits av forbandscheferna. FMV har efter 1juli 1994 nedpriorite-
rat resurser fér vidmakthallandefasen avseende marina materi-
elsystem och ej heller fullt ut tagit det tekniska ansvaret for alla
dessa materielsystem.

Beroende pa olika arbetssitt, resurser, infrastruktur, stodsystem
samt att materielsystemens antal och komplexitet varierat
inom de tidigare férsvarsgrenarna, ar forutsattningarna olika
for den tekniska tjansten.

Det har funnits ett behov av att styra upp den tekniska tjinsten
inom det marina materielomradet for att oka sparbarheten
mellan planering, beslut, genomférande och uppféljning, samt
starka kopplingen mellan ansvar, befogenheter och kompetens.
For att nd detta har rollspelet behovt klarldggas mellan berérda
aktorer.

Det nya rollspelet innebidr i praktiken stora fordndringar for
dessa aktorers ansvar och uppgifter jamfort med hur'den mari-
na tekniska tjansten utévades under slutet av 1990-talet. Den
storsta férandringen bestar i att FMV tar konfigurationsansva-
ret och skall besluta om alla storre modifieringar samtidigt som
utbildningsforbandscheferna inte lingre far ta dessa beslut.
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Dock kommer FMV att delegera en del av detta ansvar, sa att
nagon utpekad person inom teknikkontoret respektive basba-
taljon far besluta om vissa mindre dndringar och modifieringar
for utpekade materielsystem.

Organisationsutveckling pdgar inom samtliga medverkande
organisationer. Organisation, resursbehov, uppgiftsfordelning
och processer for aktorer inom den marina tekniska tjinsten ér
ej slutligt utformade. HKV har dérfor gitt ut med de principer
och den inriktning som utgor ett underlag for fortsatt anpass-
ning av verksamheten inom den marina tekniska tjansten, till
ett forsvarsgemensamt arbetssatt.

Forsvarsmakten och FMV Samordningsavtal giller dven for
marin materiel. Ansvarsfordelningen skall principiellt vara lika
for alla Forsvarsmaktens materielsystem.

TeK Fartyg ar frin och med 1 januari 2001 dgarféretridare eller
dgarforetridarens representant for de materielsystem som
utpekats.

Marina basbataljoner/teknisk enhet kommer att foretrida for-
banden (nyttjaren) vad gdller bestdllning och uppfdljning av
underhdll. Marina basbataljoner kommer att fér tilldelade
marina materielsystem (ddr TeK Ftg ej har uppgiften) ha mot-
svarande ansvar och utfora motsvarande uppgifter som TeK Ftg.

Text: Karl-Henrik Anner, HKV.
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Kemikalier
i hyperbar

arbetsmiljo

En hyperbar
arbetsmiljo

kan skrivas

som en sluten
arbetsmiljo med
forhojt omgivnings-
tryck. En sadan
miljo forekommer
vanligen i ubdtar
men kan ocksa
finnas i andra

sammanhang.

Text: Kristina Jansson,
FM marintaktiska kommandot.

Den specifikt submarina och hyperbara militara arbetsmiljén
bevakas under SAKINSP av Navalmedicinska sektionen vid Dykeri
och Navalmedicinskt Centrum (DNC). Detta betor i forsta hand
ubéatar, dykning och tryckkammararbete. Sektionen bildades
1994 inom MTC och har darefter funnits inom MarinC och MTK
med visentligen oforandrade arbetsuppgifter.

2001-01-01 paborjades organiserandet av DNC som en separat
avdelning inom MTK genom att navalmedicinska och dyksektio-
nerna inom MTK/Frbutvavd dverfordes till DNC. Avsikten dr att
2002-01-01 skall ocksa FM Dykarskola bildas och inféras i DNC.
Detta skapar en forsvarsgemensam organisation som har ansvar
for allt som har med submarin verksamhet inom FM att géra.
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Navalmedicinska sektionen har ocksa annan verksamhet inom spe-
cialmedicinen, exempelvis medicinska synpunkter pa sjéraddning,
raddning av nedkylda och drunknade personer men ocksa sadant
som till exempel problem med helkroppsvibrationer i stridsbatar.

Inférandet av ubatar med luftoberoende maskineri, AIP (Air
Independent Propulsion), har gjort det méjligt att stannalangre
tider i undervattensldge. Svenska Marinens behov av att kartldg-
ga eventuella hdlso- och arbetsmiljorisker ombord, med avseen-
de pa kemiska produkter, har darfor dkat eftersom besittningar-
na kommer att vistas 1dngre tider i slutna utrymmen.

Som ett led i detta arbete har (MTK) DNC/Navalmedicin i samar-
bete med FOI-MSI och 1Ubflj initierat en dokumentation dver
vilka kemikalier som bor, respektive inte bor, hanteras ombord pa
svenska ubatar. Malsdttningen ar att kartlagga eventuella riskke-
mikalier och minska bade antalet produkter och mangden kemi-
kalier ombord for att klara de allt hogre arbetsmiljokraven, men
ocksa det "yttre” miljokravet.

NAVALMEDICINSKT
ENGAGEMANG

( Naval kan dversattas till sjofart. Red.)

KEMISKA HALSORISKER

| den slutna arbetsmiljon ombord férekommer inte bara luftféro-
reningar i form av damm, dngor eller gaser. Individen kan ocksa
utsdttas for paverkan genom stank, spill och allmant slarv med
hygienen. Effekterna kan ta sig manga uttryck. Vissa amnen har
en tydlig verkan redan vid forsta kontakten. Andra ger sig tillkan-
na forst efter en langre tids exponering.

For att ha en méjlighet att kunna bedéma riskerna vid hantering
av kemiska dmnen fordras kunskaper om hur manniskan reage-
rar pa olika @mnen sedan de tagits upp i kroppen. Laran om gifter
och deras verkan pa organismen bendamns toxikologi.

En forgiftning ar foljden av en kemisk paverkan av det giftiga amnet.
Verkningamna bestar i att mycket kdnsliga cellfunktioner i kroppen
blir stérda eller skadade. Det ar manga och komplicerade mekanis-
mer som dr inblandade. De flesta &r till stor del okanda. Kroppens
yttre reaktioner pa forgiftningar dr mer kdnda, men aven har kan
det vara svart att finna de verkliga orsakerna till en viss reaktion.

Ortsakerna far sékas m h a erfarenheter fran tidigare forgiftning-
ar och i den forskning som pagar. De individuella variationerna



kan dessutom vara mycket stora. Manmnisker som utsatts for ett
amie med lika stor dos under lika Tang tid reageran ibland pa
olika satt. Svarigheten att gora farsok pa manniska ar uppenbar
da man inte kan uisatta forsokspersaner for risk att skadas:

Reaktignen hos enindivid som titsatts for en giftig kemisk sub-
stans ar beroende av manga faktorer. Responsen har i allmanhet
en bickemisk grund, men kan resultera i alika typer av toxiska
effekter. Dessa brukar kategeriseras beroende pa vilken typ av
paverkan sorm gar sig gallande;

- Direkta vavnadsskador

- Farmakelogiska, fysielogiska ach biokemiska effekter

- Reproduktionsskadande (fortplantningsskadande) effekter
- Fosterskadande effekter '

- Immunologiska effekter

- Mutagena effekter (effekter pa arvsmassan)

+ Cancerframkallande effekter

Pessa effekter armanga ganger sammanlankade med varandra
och det kan ibland vara svart att skilja dem at. En kemisk sub-
stans med metaboliska effekter dv's en
substans spm paverkar kroppens amnes:
pmsattning och i grunden har en rent
biokemisk verkan; kan resuitera i en fysio-
logisk tespons med t ex muskelfortam-
ning eller ett blodtrycksfall.

HYGIENISKA GRANSVARDEN
Arbetarskyddsstyreisen utfardar fore-
skrifter am hygieniska gransvarden. Nar
man hanteraramnen sem kan geupphov
il flyktiga gaser, angor, dimma. eller
darmm finns det risk for att man andasin
dessa i mangder som ar halsafarliga. Det
hyaieniska gransvardet anger ungefar var gransen for riskabla
mangder gar. Aven om luftkancentrationen av amnet underskri-
der det'hygieniska gransvardet ar inte det nagon garanti mot
skaclar. Betfinns alltid mannisker sem drkansligare an andra och
far obehag vid koneentrationer langt under gransvardet.
Skadeverkningarna av de flesta kemiska ammen ar dessutom
ofullstandigt utredda. Ett gransvarde kan andras nar forskamma
gor nya upptackter och bedérariingar ech nya vetenskapliga
fakta tillkommner.

Em stor del av de toxikelagiska data som firns att tillga paemra-
det ar av akuttoxisk karakiar Studier av kemikaliers langtidsef:
fekter ar inte lika vanligt forekommande och ar dessutom ofta
baserade pa industriarbetare, som i allmanhet exponeras fér en
relativt hog des underen klart avgransad 8- timmars arbetsdag,
fem arbetsdagar i veckan. Mycket fa data finns tillgangliga for
kontinuerlig exponering med laga kencentrationer under langre
Hder, vilket ar fallet far ubatsbesattningama.

ACKUMULERADE LUFTFORORENINGAR OCH
TOXIKOLOGISKA SAMVERKANSEFFEKTER
Forlangda tider i undervattenslage medfér att en stomre andel
luftféroreningar kan kemma att ackurmnuleras (ansamlas) i den
slutna ubatsatmosfaren, da filterkapaciteten och lampligheten
av befintligt luftreningssystem (aktivt kol) kan vara ofilirackliga:

Det finns manga fragestallningar i sammanhanget som inte har
nagra konkreta svar. senderfaller dessa kemiska substanser efter
en tid? Och i'sa fall i vilka bestandsdelar? Ar det mojligt att vissa

”...fran bérjan
gora ett
riktigt val...”

M1 L) 8

amnen paverkas avatmestdaren ambard och Bliv mer eller mindre
reaktiva efter en Hd? Finns detyisk far att helt nva kemiska fare-
ningar bildas med patagliga halsoefiekter?

Pessa betingelser, med multipla exponeringar (samtidig expane-
ringJor flera luftfororeningar) skapar utrymme for sk toxikalo-

giska samverkansejfekter, d v s en kemisk substans kan forstéarka

eller motverka toxiciteten av en annan substans: [Gessa samverk:
anseffekter ar idag till ster del ekandal Pavisade interaktions

effekter ar inte heller begransade till sekandet efter eventuella
halspvddliga kembimatiensexpeneringar for kemiska aeh fiysika-

liska agens (aninen).

Detar et fakium att bl a stressiech infektioner kan forsamra for-
fnagan att motsta ekpenering for toxiska &mnen. Btrema miljo:
ar njed abnotma temperaturer, dehydrering (vatskebmist | vavna-
der och blod) och hypoxitillstand (oxygenbrist eller syrebrist i
kroppsvavnaderna) kan dramatiskt forahdra kemiska ammnens
biolegiska effekter, | synmerhet vid multipla expenetingar!

HYPERBAR ARBETSMILIO

Ensluten arbetsmiljemed etf forhajtomgiviinastryek. i tex sub-
marin verksamhet, kallas foren Ayperbar miljc ELt ckat emgiv-
ningstryek (totaltryek) innebar ocksa att
trycket som varje enskild gas utévar pa
amgivningen, det sk, partialtrycket ay
gasen, gkar (summan av alla ingaende
gasers: partialtiyek ger  toralerycket)
Okade partiaftryck av toxiska gaser kan ge
effekter aven vid mycket laga koneentra-
tioner, som vid normala atmosfarstryek
hte utgormagra problem,

FORHOIDA TRYCK

OCH TOXICITET

Toxikologiska samverkanseffekter och
toxicitetens bercende av partizltnycket
vetiman idag mycket lite om. Det ar yrariga gfmger lrara antagan-
den man grundar sig pa.

Partialtryckets effekt pa gasers verkan och toxicitet ar sannolikt
starst for de keptaminanter (ILftferareningar), som utovar en sk.
systemeffekt. Substarisen absorberas il blodbanan, distribueras
(fordelds, sprids) med blodet il specifika malergan (tex lever, nju-
rar, centrala nervsystemet) och Utévar dar sin toxiska effekt
Substansen absorberas till foljd av en tryckgradient meilan blod-
banan och lungalveolerna, Ett okat amgivningstryck (fotaltryck)
ger ett okat partialfryck avigasen. Detta i sin tur ékar hastigheten
rmed vilken gasen loser sig i bledet och ocksa miangden gas som
kanlosasi kroppen: Sarmmantaget leder detta till en okad Loxicitet.
For.de gaser som har en mattligt irriterande lokal effekt. d v s ]
absorberas till blodbanan, ar partialtrycket troligtvis av. mindre
betydelse: Okade partialtryck okar dock kansligheten for irrite-
rande gaser.

Qkade partialtryck paverkar inte bara absorptianen av kentami-
nanter, utan med stor sannolikhet ocksa distributienen ach meta-
bolismen (amnesomsattningen) av kentaminanterna i kroppen:
Ett okat tryck ger en hogre gastathet ochi kraver darfon ett starre
andningsarbete, vilket kan paverkaandningsmaonstret. Betta i sin
tur kan forandra gasutbytet i lungema och effekten kan Blien
Gkad toxicitet: :

Ett forhiojt omgiviingstryck kan ocksa, pa sa satt, forandra mang-
der last oxygen ach koldioxid | blodet. Eftersom dessa gaser har
en stor metabolisk och fysiclogisk aktivitet | kroppen ar det fullt
majligt att fordndrade partialtryck av dessa gaser, Hllsanmans
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med kontaminanter (t ex kolmonoxid), kan leda till férandrade
metaboliska och fysiologiska forlopp. En forandrad metabolism
kan drastiskt paverka toxiciteten av kontaminanter och resultera
i helt andra biologiska effekter an vad man férvantar sig!

NEDBRYTNING AV KEMISKA SUBSTANSER

De flesta icke-kroppsegna kemiska substanser ar mer eller min-
dre fettlgsliga foreningar, som ar svara att utséndra och latt ater-
absorberas i tarm eller njure. Genom kroppens metabolism, eller
s.k. biotransformation, omvandlas dessa substanser till mer
vattenldsliga foreningar, som gar ldtt att utséndra med urinen.
Syftet med biotransformationen ar att oskadliggéra substansen,
genom att férandra dess biologiska verkan, och pa relativt kort
tid eliminera den ur kroppen. Genom biotransformationen min-
skar ocksa tiden for skadeverkningar och ackumulering i framfor-
allt fettvdvnad undviks. Ibland sker dock en biotransformation
som istdllet 6kar substansens toxicitet.

Biotransformationen utférs av mer eller
mindre specifika avgiftningsenzymer. De
avgiftningsvdagar som anvands bestams av
substansens struktur, dess kemiska och
fysikaliska egenskaper och tillganglighe-
ten av enzymer. Ett stort antal kemiska for-
eningar verkar genom att inhibera dessa

»...blockerad

avgiftningsvdg,
till foljd av ett inhiberat

AXTUELLA YRKESTOXIKOLOGISKA
FRAGESTALLNINGAR

Utdver det 1opande arbetet med att kartlagga eventuella riskke-
mikalier i ubdtsmiljon pagar ocksa annat yrkestoxikologiskt
arbete. Haloner (brandslackning), freoner (kylmedium, brand-
slackning) och flamskyddsmedel (anvands i elektronik, plast, tex-
til m m) ar aktuella i flera sammanhang.

Internationellt pagar arbete med att klarlagga eventuella samverk-
anseffekter av koldioxid och kolmonoxid. Dessa gaser bildas i de
flesta typer av forbranningsmotorer och monitoreras pa ubatama.

GAR DET ATT MINSKA

HALSO- OCH MILJORISKERNA?

Utbudet av kemiska produkter ar mycket stort och varierande.
Vid val av produkter kravs bl a kunskaper om funktion, halsa och
miljo for att gora ett bra val.

Genom att fran borjan gora ett riktigt val
av produkt kan man troligtvis minska en
del av hdlso- och miljériskerna. Till detta
kommer behovet av specifika kemikalier
ombord. Vilka produkter kan man avvara
helt? Vilka kan man inte avvara? Och vilka
av de redan befintliga kemikalierna kan
bytas ut mot mindre hélsovadliga alterna-
tiv?

avgiftningsenzymer, d v s hindrar enzymen enzym, kan OCdeo Alla dessa ﬁégestéliningar kraver ett enga-
fran att verka. Hypoxitillstand (oxygenbrist gemang fran flera hall for att man ska
i kroppsvavnader) och hypotermi (kraftig medfb'ra alternativa kunna ta ett sa riktigt beslut som méjligt

nedkylning) kan ha liknande effekt.
Enzymaktiviteten minskar och substansen
blir kvar i kroppen i ofgrandrat skick och
kan ddr utdva sin toxiska effekt.

En blockerad avgiftningsvag, till foljd av ett
inhiberat enzym, kan ocksa medféra alternativa metaboliska
vdgar. Konsekvensen kan bli att en kemisk substans biotransfor-
meras till en metabolit med hogre toxicitet, d v s bioaktiveras, an
ursprungssubstansen! For att kunna férutsdga en kemisk sub-
stans toxiska verkan dar det darfor av stérsta betydelse att i forsta
hand ha kunskap om substansens metabolism under normala
betingelser. Multipel exponering och extrema miljéer komplice-
rar den toxikologiska bedémningen avsevart!
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metaboliska vigar...”

med avseende pa vilka kemiska produkter
som skall hanteras ombord.

Arbetet med att gora toxikologiska beddm-

ningar ar mycket komplext och ar till stor
del beroende av den vetenskapliga forskningen pa omradet.
Erforderliga litteratursékningar, tolkningar och sammanstall-
ningar av befintliga toxikologiska data ar mycket tidsédande och
kraver djupa kunskaper. Detta yrkestoxikologiska, och mycket
expansiva, arbetsfalt har visat sig vara ett kraftfullt eftersatt
omrade och det finns inom FM ett stort behov av bade kompe-
tens och personal for att driva arbetet vidare pa ett professionellt
satt! EEEN
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I sina studier i teoretisk raketteknik

fran 1930 fram till sin d6d

och i sina talrika bidrag till utvecklingen av

vitskedrivna raketmotorer och rammjetmotorer

utférde Eugen Sanger pionjdrarbete

som erkdndes varlden dver.

Han féddes den 22 september 1905 i Prefnitz, erhéll Tysklands
forsta professur i rymdteknik vid Tekniska universitetet i Berlin
1963/Han dog i Berlin den 10 februari 1964 vid 58 ars alder. Hans
grundlaggande forskning inte bara jamnade vagen for USA:s
rymdskyttel, utan ar fortfarande oundganglig for utvecklandet
av ett europeiskt rymdtransportsystem.

Sanger kan sagas vara hjarnan bakom den dteranvandningsbara
rymdfarkosten och han inspirerades till ett intresse for rymdflyg-
ning ndr han laste "Tva planeter” (Auf zwei Planeten) en science-
fiction-roman av Kurd LaBwitz, utgiven 1897. Det avgérande infly-
tandet vid valet av karriar hade Prof. Hermann Oberths bok
"Raketen till den interplanetariska rymden” (Die Rakete zu den
Planetenrdumen) publicerad 1923. Denna bok paverkade Sanger
sa till den grad, att efter att han pabérjat studier till ingenjér vid
Tekniska institutet i Graz hosten 1923, dndrade intiktningen mot
aeronautik, flygstatik och flygplandesign.

REFUSERADES

Hans forsta doktorandarbete lamnades in till Tekniska hégskolan
i Wien sommaren 1929. Det handlade om raketflygningsteknik.

| motsats till Hermann Oberth och den amerikanske raketpionja-
ren Roberth H. Goddard, vilka bdda utvecklade den ballistiska
roboten, s var Eugen Sangert - liksom 6sterrikiske kollegan Max
Valier — dvertygad om att basta sittet att na rymden var med
flygning. Sdnger beskrev sin "aeronautiska vag till rymden” som
malet for "Wienskolan”. Vagen beskrev han i féljande steg:

1. Stratosfarflygplan

2. Rymdfarkost (rymdfarja)

3. Rymdstation

4. Planetskepp

5. Rymdskepp.

Rymdfarkosten skulle endast nd rymdstationen. Fran rymdsta-
tionen skulle planetskepp fora resendrer och last vidare, medan
rymdfarkosten glidflyger tillbaka till jorden. Doktorandarbetet
refuserades. | doktorandarbetet aterfinns for forsta gdngen exak-
ta, vetenskapliga berakningar for ett rymdskepp som skulle ni
hastigheter pa Mach 10 pd en héjd av 60-70 km. Férst 28 &r senare,
11/10 1960, nddde Robert White 65,5 km hajd med X-15.

| bérjan av juli 1930 doktorerade han vid Tekniska hégskolan i
Wien med ett arbete om statiska krafter i en flygplansvinge
under olika belastning, och erhdll sin doktorstitel.

RORSYSTEM FOR KYLNING

Som assistent vid Institutet fér materialvetenskap vid Tekniska
hogskolan i Wien utvecklade Sanger sina berdkningar for raket-
motorer 1930-1935. Han designade raketdrivna flygplan, gjorde
motorberdkningar, undersékte olika branslealternativ och upp-
rattade slutligen ett experimentlaboratorium till Tekniska hég-
skolan i Wien. Dar utvecklade han rdrsystem for kylning av
brannkammare och munstycken och med vétskeraketmotorer i
egen manufaktur. Han tog patent pa raketmotorer 193s.

| sina praktiska férsék anvande han flytande syre som oxidant
och vanligtvis kerosin som bransle. Men Sénger var ocksa medve-
ten om att den optimala kombinationen fér raketmotorer med
flytande bransle maste vara flytande vate/flytande syre. Han
kunde pavisa att raketmotorer kunde nd en utblashastighet av
upp till 3 000 m/s. Han erhdll dven stor kunskap om metoden att
kyla brannkammare som maste utstd temperaturer pa mer dn
3000 °C. Dessa annu mycket sma hégtrycksmotorer pé 5o bar var
prototypen for moderna raketmotorer som idag aterfinns till
exempel i USA:s rymdskyttel.
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TRETTIO AR SENARE

Resultatet av hans arbete mynnade ut i en sjalvfinansierad bok
som utkom 1933 med titeln "Raketflygningsteknik” (Raketen-
fiugtechnik) pa R. Oldenburgs forlag, med samma rubrik som
hans refuserade doktorandarbete 1929. Denna vetenskapliga bok
som oversattes till engelska 1945, Tyska 1947 och japanska 1959,
initierade den forsta vetenskapliga studien av ett koncept som
idag brukar kallas ett "rymdtransportsystem”.

Pa grund av daliga bidrag fran regeringen accepterade han ett
erbjudande om arbete fran Reichsluftfahrtsministerium (RLM) i
Tyskland. Dar fick han uppdraget att bereda ett forsiag till ett
raketforskningsinstitut och ett forskningsprogram for vatske-
drivna raketmotorer. Det var forst efter flyttningen till Fabberg i
narheten av Trauen i slutet av augusti 1937 och fullbordandet av
sin nya testrigganldaggning som Sanger kunde ateruppta sina
Wienska experiment, det vill saga utvecklandet av raketer med
flytande bransle med 3 ton (30 kN) eller mer med den redan
framgangsrikt testade bransleblandningen.

Att bransleblandningen var korrekt bevisas av det faktum att 30
ar senare forsta steget av USA:s Saturn IB-raket gick till vaders
med exakt samma bransleblandning. Sangers raketmotorer
hade nu upp till 100 ton dragkraft med oo bar brannkammar-
tryck och en utbldshastighet av mer an 3000 m/s.

VON BRAUN NEGATIV

Wernher ven Braun som helt arbetade med Heeresraketen-
programm at Heereswaffenamt (Armén) kan misstankas ha sett
en konkurrent | Eugen Sanger. Samarbetet mellan Armén och
Luftwaffe startade 1935 och forflot i borjan friktionsfritt. Nar
Sanger kom till Tyskland sa intresserade sig Reichsluftfahrts-
ministerium for hans arbete. von Braun uttalade sig negativt om
Sanger och forsokte fa ministeriet att s1a Sanger ur hagen. Sanger
fick anda klartecken och fick bygga sitt Raketenforschungsinstitut
nara Trauen med tacknamnet Flugzeugprufstelle.

Parallelit med raketforskningen utvecklade och byggde Sanger
de férsta rammjetmotorerna 1939-1944. Efter framgangsrika for-
sok med en lastbilsmonterad hogtemperaturs Lorin-jetmotor for
jaktplan, gjordes de forsta flygtesterna med en Dornier Do 217 E-2
under april 1942. Sanger fick flygatillsammans med den ofdrvagne
Paul Spremberg och testa det “flygande kaminrdret”, som
motorn skamtsamt kallades. Den utvecklade upp till 20 coo PS
(hastkrafter).

For forsta gangen utforskades ocksa friktionsvarmen pa metall
som 1or sig i 8oo km/h iluft. Projektiler skéts in i en ringformig
skena for att skapa friktion. Forsoken utgjorde grundstudier for
en startsldde for det projekterade rymdskeppet.

PARALLELLA SPAR

Bréanslebrist betingad av kriget avbrét de storskaliga forsoken vid
rakettestriggen i Trauen i aptil 1942. RLM stoppade arbetet vid
Trauen 1942 da man ansag att raketforskningen gick i tva paral-
lella spar. Sdnger hade aldrig fatt de nédvandiga pengarna for att
utgora en riktig konkurrens till Peenemiinde-Ost.

Samarbetet mellan Armén och Luftwaffe hade upphort sedan de
senare velat gora sig sjdlvstindiga och Goring utsett Ernst Udet
(flyghjalte fran 1:a varldskriget) till chef for Technisches Amt
(Teknikkontor) i RLM. Ernst Udet visade sig vara en ja-sdgare som var
underdanig mot Géring och fullstdndigt oduglig administrativt.
Armén som sponsrade von Braun tog over initiativet i
Ministeriet. Sa pafoljande september flyttade Sanger till tyska
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forskningsinstitutet for segelflygning och fortsatte sina forsok
med rammijetmotorer. Vid samma tid tog hans idéer mer och
mer form rérande dverljudshastighetsflygning.

2/6 1942 erholl Eugen Sanger ett patent pa en "flygkropp for has-
tigheter over Mach 5. Patentet beskrev flygkroppen pé ett raket-
rymdskepp kallat “Silverfageln” och senare kallad "Raketbomb-
aren”. Det i rapporten beskrivna rymdskeppet var inget annat &n
den i det refuserade doktorandarbetet 1g2g beskrivna rymdfar-
kosten (rymdfarjan) som skulle agera férja till en rymdstation.

RYMDRAKETBEOMBARE

Sanger gjorde berdkningar for en jordnara flygning med lagsta
mojliga energiférbrukning, en sa kallad "rikoschettflygning”.
Resultaten beskrevs i en teknisk rapport med namnet "Raket-
rymdskepp” som en fortsattning pa boken “Raketflygnings-
teknik” — som var standardverket i amnet sedan 1933. Rapporten
utdkades med militdra avsnitt och fick titeln "Raketdrift for fjarr-
bombare” som forfattades i samarbete med kollegan och senare
hustrun Dr. Irene Bredt. Rapporten fick stampeln "Geheime
Kommandosache”, "Topphemligt’] Rymdfarjan hade blivit en
rymdraketbombare pa bestdlining av militaren.

| denna rapport, av vilken endast 100 exemplar trycktes j augusti
1944, beskrevs ett jorden-runt-flygande 1-stegs raketflygplan - 24
m ldngt - med 100 ton startvikt (av vilket go ton var bransle) och
en raketmotor for flytande bransle bestaende av flytande syre
och hégverkande bransle. Motorn var designad att utveckla 100
ton (1 MN) dragkraft vid ett brannkammartryck av 100 bar och
med ett expansionsforhallande pa munstycket pa 100: vid eft
oppningsforhdliande pa so:. Vid en tankt semiballistisk bana
och en brinntid av 400 s hade Antipedbombaren eller Silver-
fageln som den kallades i rapporten - foljande flygdata:
» Hastighet vid slutet av brinntiden runt 8 coo m/s med motsva-
rande drivkraft for hastigheten for kretslopp tTunt jorden och
1ton nyttolast
+ Maximihdjd av 300 km under den ballistiska delen av banan
« Nyttolastkapacitet av maximalt 8 ton for transport till jordens
antipod (20 0oo km)
- Rackvidd motsvarande en jorden-runt-flygning vid 4 ton nytto-
last eller 2 1/2 cirklar runt jorden vid 1 ton last.

Bilden visar
Silverfagelns delar:
1 Pilot i tryckkabin.
2,3 Bransletankar.
4 Raketmotor.

5 Extra motorer.

6 Vinge. 7 Indraget
landningsstall.

8 Bomb.

"Fjarrbombaren”
startar fran en raketdriven startslade 3 km lang. Den accelererar pa
sladen till en utgadngshastighet av 300 m/s for att spara bransle.

Silverfagelns bana beskriver
forst en parabel med hagsta
punkten 300 km hog. Nar raket-
matorn stangs av efter goo0
sekunders brinntid har rymd-
skeppet 8 km/s hastighet (mot-
svarande kretshastigheten runt
jorden) med 1ton nyttolast.




RIKOSCHETTFLYGNING
Darefter intrdder rikoschettflygningen -
som skulle vara den minst energikra-
vande - dar rymdskeppet studsar mot
atmosfaren ut i tunnare luftlager och
tillbaka sa lange rorelseenergin tillater.
P& bilden ses det ursprungliga diagram-
met som visar tikoschettflygningen i
héjdled.

| rapporten finns anflygningstekniker
beskrivna infér bombfaliningssekvensen
som dr tankt 4ga rum nagonstans over
ett mal i USA. Till slut glidflyger skeppet
tillbaka till basen och landar.

Wernher von Braun & sin sida var mer eller mindre helt koncen-
trerad pa sitt A4-projekt (V2) som fick sin operativa anvandning
forst i september 1944. Walter Dornberger, von Braun och de
andra forskarna pa Peenemiinde-anldggningen hade tiden fram
till 1940 kalkylerat fram ett koncept fér en 2-stegsraket med en
rackvidd pa 4800 km under arbetsnamnet Ag/A10. 2-stegsrake-
ten skulle ha fatt samma hojd som langden pad Sangers
"Silverfagel” - 24 meter.

Under 24 sekunders brinntid skulle det forsta steget (A10) - i prin-
cip en barraket med klustermonterade Va-motorer med en enda
utblasningsdysa sldppa ivdg det dvre steget Ag - en ombyggd V2
med en typ av vingar. Nar motorn férbrukat sitt bransle efter
ungefar 60 sekunder hade rymdskeppet en utgangshastighet pa
15 000 km/h, vilket skulle fora den upp pa en parabolisk bana
med maximihéjden 400 km.

Nar raketen pa vag ner i atmosfaren kunde styra med vingarnas
roder sé skulle den utnyttja rérelseenergin for att halla den hoga
hastigheten fram till nedslagsplatsen upp till 4800 km fran upp-
skjutningsplatsen. Projektet lades pa is foér att samla krafterna
kring utvecklandet av A4.

FORAREN | NOSEN

Né&r det borjade ga daligt for Tyskland under 1944 bldstes det liv
igen i projekt Ag/A10. FOT att fa testa en A4 (V2) med vingar utan
att vicka mistankar kallades projektet A4B. Man lyckades (enligt
Dornberger) skicka upp en vingférsedd A4B till drygt 8o km héjd
med framgang tidigt 1945, vilket gjorde det till det forsta over-
ljudsflygplanet i historien. Visserligen styrde man inte farkosten,
men i alla fall.

For att kunna styra skeppet mot malet sa dég inte de riktmedel
som fanns tillgdngliga pa langa vdgar. Darfér planerades en
forarplats med tryckkabin i nosdelen. Piloten skulle navigera uti-
fran radiopejlsignaler fran ubatar som maste ligga pa linje 1angs
inflygningen mot malet. Strax innan nerslaget skulle piloten
skjuta ut sig med katapultstol och sedan bli upplockad av en
ubat eller av de snadlla amerikanema som tack for att han bombat

deras hembygd. Hela spektaklet skulle
ga av stapeln for att transportera ett
ton sprangdamnen till USA.

Efter kriget, ndr nagra exemplar av rap-
porten hamnade i de allierades hander,
vackte projektet sadan forvirring att
Stalins son Wassily till och med plane-
rade att bortféra Sanger och hans kolle-
ga Dr. Bredt. Dessa planer forverkliga-
des inte. Sangers arbete bildade senare
grunden for USA:s projekt Dyna Soar
och for utvecklingen av X-15, forsk-
ningsraketflygplanet, och USA:s rymd-

skyttel.

Ungefar 17 ar senare, i augusti 1961 fick
han arbeta med sitt dlsklingsprojekt igen inom ramen for ett rad-
givningsuppdrag av Junkers Flugzeug- und Motorenwerke AG.

Sina rika erfarenheter och kunskaper om ateranvandbara rymd-
flygplan sammanfattade han i studien "Proposals for the
Development of a European Spacecraft”. Pa grund av studien blev
Sanger projektledare for projektet "Raumtransporter” inom
EUROSPACE.

Det gallde ett litet bemannat transportskepp for antipodflygning
eller omloppsbana pa 300 km héjd. Startvikten var 180 ton, nytto-
last i omloppsbana betriffade 2,3 ton. Katapultstart med angdn-
ven raketsldde, i borjan raketdriftiett
2-stegsforfarande, matad med fly-
tande vite och syre (brinntid=430
sec), under 1-stegsfasen impulshdj-
ning av utblasstralen (upp till 540 sec
brinntid) genom  rammijetaktig
ommantling av vatskeraketdriften.

Det 32:a kapitlet av studien at Junkers avslutades pa formiddagen
10:e februari 1964 nagra timmar innan han dog, 58 ar gammal.
EEEE
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Flygunderhall
inom forsvarsmakten

Text: Bjorn Ekstedt, FHS.

Har féljer sista delen av Bjorn Ekstedts uppmirksammade
artikelserie dar han férsoker tydliggora flygunderhalls-
systemets omfattning, hur ledningen gar till och vilka som
arinblandade.

Den virtuella resan genom de vindlande processerna i
Forsvarsmaktens flygunderhall ndrmar sig sitt slut. Lite val dra-
matiskt beskrivning kanske, men faktum &r att det nagot
abstrakta begreppet processer kan betraktas som ett flode initie-
rat av ett beslut eller en handelse och som resulterar i ett visst
utfall eller resultat. Flédet vindlar hit och dit mellan organisatio-
ner, instanser, avdelningar, enheter och beslutsfattare. Om man
kan tydliggdra och illustrera de essentiella (vdsentliga, red. anm.)
aktiviteterna i detta fléde kan manga onddiga krokar och svangar
ratas ut, till allas fordel. Min férhoppning ar att denna och de
tidigare tva artiklarna i nagot avseende kan bidra.

Nu ar arbetet med, eller processerna for, langsiktig flygplanpla-
nering, underhdilsledning och flygplantillgang avklarade. D& har
vi en uppfattning av vad Férsvarsmakten tanker sig med flygsys-
temet under det kommande aret och pa lang sikt. Vi har anpas-
sat nddvandiga underhadllsresurser for att hantera detta och
utvecklat en underhallsresursstrategi. Vi har slutligen s& langt
som mojligt sakerstallt tillgang till flygplan och materiel vid flyg-
forbanden.

Da ar det dags att se till att driftekonomin hanteras pa ett bra
satt, driftsakerhetsutvecklingen leds och hanteras samt att nya
teknisk-taktiska funktioner kan inforas. Det &r alltsd de sista tre
processerna Driftekonomihantering, Férbdttrad driftsdkerhet och
Inférande av nya teknisk-taktiska funktioner som behandlas i
denna avslutande artikel. Den dr ratt tung, s hamta en stor kopp
kaffe och dra ett djupt andetag innan ni satter igang och taser.

Pengar och ekonomi ar ett komplicerat kapitel savdl inom
Forsvarsmakten som i évriga samhaéliet. Inom flygmaterieltjan-
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sten far nog sdgas att vi varit framgangsrika i utvecklingen av s
vdl ekonomisystemet som hanteringen av kostnader, vilket
Forsvarsmaktens flygverkstader (FMF) och det tidigare FMV:FUH
kan ta at sig en stor del av dran for. Ett betydelsefullt steg framat
togs for nagra ar sen nar davarande Typkontor 37/39 utvecklade
en ny ekonomimodell, vilken bérjade tillampas for 37- och 39-sys-
temen och framéver kan komma att anvandas ocksd fér andra
materielsystem.

Mycket forenklat beskriver jag har ekonomimodellen, vill niha en
djupare beskrivning sa hanvisar jag till Teknikkontor 37/39 {TeK
37/39) dar "arkitekten” finns (skulle for évrigt vara ett bra omrade
for en egen artikel). TeK 37/39 far anslaget for modifieringar p&
helt flygptan, motorer och hjdlpkraftaggregat (APU) i sin budget,
ansvarar for att bestallningar gérs hos FMF och industrin, féljer
upp dessa, tar emot fakturorna samt initierar utbetalning via F 7.
Anslaget for tillsyner, storre reparationer (fagelkollisioner exem-
pelvis) samt underhall for kostnadsdrivande apparater (flygmo-
torer och APU) fordelas pa de aktuella flygforbanden efter en spe-
ciell princip.

Den totala kostnaden for de namnda atgarderna uppskattas
med utgangspunkt det faststallda totala flygtidsuttaget for det
kommande aret och divideras med denna flygtid. Darmed erhlls
en "flygtimkostnad” for respektive flygsystem, vilken multiplice-
ras med respektive forbands tilldelade flygtid och utgér darmed
forbandets anslag i detta avseende. TeK 37/39 fakturerar sedan
flygforbanden manadsvis utifran deras planerade flygtid multi-
plicerat med flygtimkostnaden, ansvarar tillsammans med
respektive Flygunderhallsenhet (FUE) for bestilining av &tgarder-
na nar behov foreligger, tar emot fakturorna och initierar utbe-
talningviaF 7.

Slutligen, anslaget for underhall och separatmodifieringar av
dvriga apparater gar direkt till respektive flottilj och hanteras pa
sedvanligt satt av dessa.

Produkten "Driftekonomihantering” omfattar alltsi den ekono-
miska hanteringen av modifieringskostnader samt de under-
hdllskostnader som genereras av driften av flygsystem 37 och 39
samt forhoppningsvis snart ocksa dvriga flygsystem. Processen
innefattar, dels prognostisering, budgetering, rapportering och
uppfdljining av dessa kostnader, dels stod till FUE, eller motsva-
rande, i deras hantering av motsvarande kostnader. Denna han-
tering beskrivs nedan, huvudansvarig ar TeK 37/39 tillsammans
med FMV som i detta avseende arbetar efter bestdllning fran
Férsvarsmakten pa KRI UH uppdrag. Produkten dr "hanterade
flygunderhaliskostnader” levererad at KRl UH.



1. 2. 3. 4. 5. 6.
Sammanstill Berikning av  Budgetdialog Utarbetande av Uppfoljning av Rapportering

ingdngsvirden, underhdlls- med respektive driftbudget for  utfall mot av
dvs och modifie- FUE respektive faststalld budgetutfall
langsiktiga och ringskostnader flygsystem budget
detalj planer.  dialog med

HKV

1. Sammanstallning av ingangsvarden. Dessa utgors av:

- langsiktiga anvandnings-, mod- och avvecklingsplaner, dels
for flygplan, dels for flygmotorer, fran processen ”Langsiktig
flygplanplanering”;

» detaljplaner for anvandning (d v s drift) av flygplanindivider,
flygmotorer och utbytesenheter, tillhérande prognos oSver
underhallsbehov samt detaljplaner pa individniva fér genom-
férande av modifieringar och demontering, fran processen
“Underhallsledning”;

» faststdllt behov av reservmateriel, fran processen "Under-
hallsledning”.

2. Berdkning av underhalls- och modifieringskostnader utifran
sammanstéllda ingangsviarden samt darefter avstamning
med HKV KRI UH.

3. Genomférande av budgetdialog med respektive FUE.

4.Utarbetande av driftbudget och bedémning om méjligt flyg-
tidsuttag for respektive flygsystem. Budgetférsiag for respek-
tive FUE faststdlls av HKV KRI och Férsvarsmaktens grundorga-
nisation (GRO) utifran bedémd flygtidsproduktion.

5. Uppfdljning av utfall mot faststélld driftbudget.

6.Rapportering av budgetutfall vid faststillda tidpunkter eller
vid behov.

Arbetet med att forbattra driftsakerheten omfattar aktiviteter
for att 6ka tillgangligheten och uppdragssakerheten hos flygsys-
temet samt minska underhallskostnaderna. Detta far anses vara
kdrnaniden stindiga, nédvandiga och hittills framgangsrika for-
battringen av vara flygsystem. Till skillnad frdn de tidigare
beskrivna processerna utgor har Férsvarsmaktens, FMV:s och
industrins hangivna och kompetenta tekniska personal sjdlva
forutsattningen for att denna process skall fungera. Den tekniska
personalen ar sjdlvklart karnan i hela flygmaterielverksamheten
men de tidigare processerna ar mer av ledningsprocesser.

Framgangarna inom driftsakerhetsomradet ar nagot som alla ni

som arbetar med denna verksamhet kan ta at er dran av. Navil,

Okad driftsdkerhet dstadkoms genom:

- forbattrad funktionssakerhet, d v s minskad felintensitet och
okad redundans;

+ 6kad underhallsmissighet, d v s optimerat intervall i férebyg-
gande underhall, kortare bytestider, kortare reparationstider,

forbattrad atkomst och 6kad testeffektivitet;

« Okad underhallssakerhet, d v s tillgang till personal, reservma-
teriel, underhdllsutrustningar och anldggningar samt ékad
utbildningsniva och forbattrad dokumentation.

Processen beskrivs nedan men vad som inte framgar tydligt nog

ar den tekniska rapporteringens betydelse i alla dess former.

Utan denna rapportering eller om den ar bristfallig faller hela

driftsdkerhetsutvecklingen ihop. Produkten &r en forbattrad

driftsakerhet.

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.
Behov/ Analys Genmerera Beslut Framtag- Faststill Bevaka Uppfolj- Utviirde-
mojlighet  av  handlings om  ningav  Atgird ochstéd ningoch ringav

till kad problem alternativ &tgird undertag samt hur infSrande verifie- Atgird
driftsiker- och / och nir ring av
het  mdjlighe- materiel resultat

ter

1. Behov av eller méjlighet till férbéttrad driftsikerhet.

ldentifieras genom:

- uppféljning och analys av felutfall;

« uppféljning och analys av reservmaterielférsérjning;

« uppféljning och analys av driftserfarenheter och produk-
tionsresultat, fangas upp, dels vid kontakter med personal vid
forbanden, dels vid kontakter med FMV och industri;

« bevakning av teknologiutveckling.

2. Analys av problem och/eller mojligheter. Genomférs med per-
sonal fran TeK, férband, FMV och industri.

3. Generering av handlingsalternativ. Har beaktas konsekvenser
for luftvardigheten och flygsdkerheten i forsta hand, darefter
tillkommer bedémningar for ékad tillganglighet och upp-
dragssakerhet samt sankt Life cycle cost. (LCC)

4.Beslut om atgdrd. FMV och industrin har att fatta beslut och
TeK agerar som kundforetradare fran Forsvarsmakten. Utgor
HKV beslutsinstans, representerar TeK 37/39 det samlade
underhallssystemet i Foérsvarsmakten. Detta beslut beror pa
flera olika faktorer, bl a annat systemets kvarvarande livslangd.

5. Framtagning av underlag och/eller materiel. Ansvaret ligger
oftast hos FMV och industrin dven om TeK kan ha ett vist
ansvar.

6. Faststallande av atgard samt hur (vilken leverantor/atgérdsin-
stans) och nar denna skall inféras. Om det ar ett luftvardighet-
sarende eller av mindre teknisk karaktir beslutar FMV. Ar det
en stotre atgard kanske fraimst motiverad av 6kad driftsdker-
het eller séankt LCC beslutar HKV KRI. TeK stédjer och agerar
som kundféretrddare samt utfor modifieringsplanering.

7. Inférande. TeK bevakar inférandet och stédjer den instans
(FUE, FMF eller industri) som utfor arbetet, genom att:

« vid behov foresla forandringar av publikationer och instruk-
tioner under arbetets gang;
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» tidsplanering fér dtgarden bevakas, eventuella férlangning-
ar avinférandetiden begérs av TeK;

« samordna provmodifieringar, vilket gors genom att samla in
synpunkter pa modifieringssatser, modifieringsunderlag och
verktyg;

- folja och bevaka eventuella provinstallationer som kan fore-
ga provmodifieringar;

« delta vid installationsgranskningar.

8. Uppfoljning och verifiering av resultat, d v s att genomférda
atgarder verkligen leder till 6kad driftsdkerhet. | detta ingar
dven att informera och utbilda personalen vid berérda fér-
band i fragor rérande underhallstjansten. Har kanske vi kan bli
béttre.

9. Utvirdering av genomfdrda atgarder med avseende pa kostna-
der och genomférande. Har tror jag definitivt att vi kan bli bittre.

Inférande av nya teknisk-taktiska funktioner omfattar funktions-
utveckling av flygsystemen, d v s inférande av ny funktionalitet for
att ge flygsystemet ny eller férbattrad taktisk formdga. D-moden
pa fplJA 37 och de pagdende modpaketen pa JAS 39 ar exempel pa
detta. Processen initieras antingen av teknikutvecklingen och da
har FMV och industrin en viktig roli eller initieras den i férbands-
verksamheten. Dar kan den ha tvd ursprung, dels i utvdrderingen
av flygsystemet dar man kan ha funnit brister som behéver atgar-
das, dels i taktikutvecklingen ddr ett nytt upptradande eller nya
formagor staller krav pa utveckling av flygsystemet.

Vid férbandsnivan ar det TU-enheterna (taktiska utvecklingsen-
heter) som har huvudansvaret via Flygtaktiskt kommando. (FTK)
Beslut fattas av KRI LUFT om ny funktionalitet skall inféras. | vanlig
ordning &r det en prioriteringsfraga, vad man vill géra med till-
gangliga anslag. Processen, som forutom de forsta stegen, i prin-
cip ar den samma som for driftsdkerhetsutvecklingen, beskrivs
nedan. Produkten ar inférd och tillganglig ny funktionalitet.

1. 2. 3 4, 5. 6. 7.
Utredning  Beslutom Framiagning Faststdllande Inférande. Uppi6ljning Utvirdering
forsok och inforande av av underlag  av dtgiird Typkontor och av
utprovning ny funktio-  och/eller samt hur 37/39 verifiering  genomforda

av nya nalitet materiel och nir stodjer och av ny Atgérder
funktioner/ denna skall  bevakar funktio-
materiel inforas nalitet

1. Utredning, férsék och utprovning av nya funktioner eller ny

materiel fér att ge underlag for beslut om inférande. FTK med

dess olika TU-enheter har huvudansvaret.

2. Beslut fattas av HKV KRI om inférande av ny funktionalitet
inom ramen for Férsvarsmaktens formageutveckling.

3. Framtagning av underlag och/eller materiel. Ansvaret ligger
hos FMV och industrin. TeK deltar aktivt i hela processen

4.Faststdllande av dtgdrd samt hur (vilken leverant6r/atgardsin-
stans) och nar denna skall inféras. TeK stodjer och agerar som
kundféretradare samt utfér modifieringsplanering.

5. Inférande. TeK bevakar inférandet och stédjer den instans
(FUE, FMF eller industri) som utfor arbetet, genom att:
- vid behov foresla forandringar av publikationer och instruk-
tioner under arbetets gang;
- tidsplanering fér atgérden bevakas, eventuella férlangningar
av inférandetiden begars av Tek;
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« samordna provmodifieringar, vilket géts genom att samla in
synpunkter pa modifieringssatser, modifieringsunderlag och
verktyg;

« folja och bevaka eventuella provinstallationer som kan fére-
ga provmodifieringar;

« delta vid installationsgranskningar.

6. Uppfdljning och verifiering av ny funktionalitet i form av
erhallen taktisk férmaga. FTK och aktuell TU-enhet ansvarar
for den taktiska utvérderingen. | de fall den tekniska persona-
len vid férband och verkstader behéver informeras och utbil-
das i frigor rérande underhdllstjansten gérs detta av TeK, FMV
och/eller industri.

7. Utvdrdering av genomforda atgarder med avseende pa kost-
nader och genomforande.

Puust! Detta var lite att smalta, men som jag papekade i den for-
sta artikeln, flygunderhallsverksamheten ar inte enkel. Ni som
har orkat ta er igenom denna och kanske ocksa de andra tva skall
ha all heder. Jag hoppas ocksa att ni som &r involverade i den
berdrda verksamheten har kdnt igen er och kanske till och med
fatt nagon "aha-upplevelse”.

Som ni markt har mina artiklar, trots omfanget, varit ganska ytli-
ga och ni som har betydligt djupare kunskap kanske kan fa inspi-
ration till att skriva om era omraden. Det dr ett bra satt att dela
med sig av sin erfarenhet och kunskap, som i alla fall jag uppskat-
tar, och som kan bidra till en fortsatt positiv utveckling av flygun-
derhallsverksamheten. (TIFF-redaktionen hjalper garna till med
publiceringen. Red. anm.)



HlsronlAq

-Hall tyst, Paganini!

Det var i borjan av 1950-talet. Kompressorhjulen i motor RM 1(A) i vart forsta "reaflygplan” J 28

borjade fa allvarliga sprickor. For att vid 6versyn lattare kunna upptacka sddana fel utvecklades vid CVM

en originell akustisk metod: med en cellostrake sattes kompressorbladen iljudlig svangning.

Text: Ingemar Lindstrand, Malmsldtt

Varen 1946 togs de forsta J 28 (De Havilland VAMPIRE F.Mk 1) i
tjanst pa F 13. CVM i Malmslatt hade utsetts som huvudverkstad,
och forberedde den nya underhallstekniken.

Motorverkstadens tio kolvmotortyper fick maka at sig for den nya
"reamotorn”. En dldre motormontér, "Puma-Kalle”, var minst sagt
skeptisk och yttrade foraktfullt: "Dessa djdvla platburkar”.
Licenstillverkning av RM 1A pabdrjades 1949 vid Svenska
Flygmotor AB, SFA (numera Volvo Aeto). 438 RM 1A tillverkades.
Den motorn kom senare att anvandas dven i Saabs J 21R.

SPRICKOR OROADE

Ett problem var kompressorhjulen, tillverkade av en aluminium-
legering. Efter omkring 100 gangtimmar upptacktes sprickor i
dessa vid 6versyn, bland annat vid undersékning med indikeran-
de vatskor. Men det skulle behdvas nagot mera djuplodande.

| bdrjan anviandes tillverkarens sa kallade talkprov (Chalk Test).
Hjulen sanktes ned i het, tunn olja med 1&g ytspanning, rengjor-
des och besprutades med ett tunt lager talk. Liksom pa ett 1dsk-
papper pavisades da eventuella ytliga fel genom att kvarvarande
olja i smala inhomogeniteter trangde ut som svagt synliga fett-
flackar i det gravita talkskiktet.

UTMATTNINGSSPRICKOR

Laboratorieundersékning visade att det ofta var utmattning. Fér
att fa tydligare felindikering utvecklades pd CVM Material-
laboratorium en liknande indikeringsmetod med en réd och en
vit vatska, kallad SIM-metoden (=Sprick-Indikering-Malmslatt).
Nar den vita, 1dttflyktiga framkallningsvatskan torkat synliggjor-
des felen som tydliga réda flackar eller linjer.

Trots ultraljudundersékning vid tillverkningen av smidet, kunde
det finnas slagginneslutningar eller smidesfel i materialet.
Genom de vibrerande driftpdkdnningarna brot vissa sadana fel
igenom ytan, och kunde utgéra startpunkter for utmattnings-
sprickor.

"NEVER HEARD OF IT”

Kontakt togs med den engelska tillverkaren De Havilland Engine
Co (DHEC), men i England hade sddana fel da inte uppmarksam-
mats. Man svarade arrogant: "Never heard of it”.

Det visade sig 1angt senare att detta kanske kunde ha berott pa
att VAMPIRE anvdndes bland annat som hangarfartygsbaserade
spaningsplan. Har var juJ 28 huvudsakligen ett jaktplan.

SIM-KONTROLL PA FLOTTILJ

Hosten 1953 intraffade ett sarskilt allvarligt totalhaveri med déd-
lig utgang. Ett kompressorblad hade brustit under starten och
motorn formligen sprangts sénder. Flera andra blad hade ocksa
utmattningssprickor.

Vid CVM motoravdelning utvecklades en metod att géra denna
SIM-kontroll pa kompressorhjulet med motorn kvar i flygplanet.
Detta sattes i system vid tillsyner pa flottiljerna och sprickor upp-
tacktes.

54 SPRUCKNA HJUL

Allt intensivare undersékningar vidtog. Kungl. Flygférvalt-
ningens Motorbyrd, SFA, CVM motoravdelning och Material-
laboratorium samarbetade speciellt om detta problem.

Nu hade samma fel uppméarksammats i England. Ansvariga

HAN FELAR FRAM FEL:
Omkring 1954 utvecklades vid
CVM denna unika, akustiska,
ofdrstorande kontrollmetod
for att finna eventuella mate-
rialfel i kompressorhjul till
den forsta jetmotorn RM 1(A).
Kompressorbladen sattes i
svingning med en cellostrd-
ke. Felfrekvenser syntes pd
oscilloskopets skdrm.

Harry Berlin visar hur han
som kontrollant 1954 fick Idra
sig att "spela fram” och av-
sloja eventuella materialfel.
Bild frdn den tiden saknas,
men denna kunde arrangeras
i hostas tack vare
Flygvapenmuseums
vdlvilliga medverkan.

Foto: Niklas Forslind, Foto
Malmen.
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experter vid DHEC kom hit - nu inte sa arroganta ldngre - och bad
oss presentera vara erfarenheter och atgarder. Detaljerade fakta
om dittills 54 spruckna och vid 6versyn kasserade kompressorhjul
overlamnades till DHEC.

37 av hjulen var svensktillverkade, varav elva var av engelskt
material. Spricklangd mellan 1-170 mm.

CELLIST FICK LJUS IDE

Vid CVM lab arbetade ingenjor Knud Anning som &ven var en
skicklig fritidsmusiker. Han spelade cello i Linképings Orkester-
forening. Anning tog med sig cellostraken till matlaboratoriet,
strék den mot kompressorbladen sa att dessa vibrerade och gav
olika starkt hérbara toner. Hans musikéra kunde urskilja forskjut-
ningar i tonerna fran felfria och felaktiga blad. En unik akustisk
oférstérande kontrollmetod var uppfunnen. Detta var tillampad
fysik med musik.

For att fa en rutinmassig metod kopplade Anning in ett oscillo-
skop, anslot en mikrofon till hjulet, och pa skdarmen visades olika
frekvensménster. Dessa gav begripliga indikeringar om néagot
blad hade materialfel eller inte.

AVSYNARE TRANADES

Knud Anning undervisade ett par avsynare i Motorkontrollen.
Det nu tillampade "spelandet” med straken pd kompressorbla-
den gav resultat, fler fel hittades och kunde verifieras pd lab. Med
réntgenradiografering m. m.

Motorstopp - totalhaveri: J 28 dr 1953.

Primdrorsaken var en (bara) 45 mm ldng utmattningsspricka
(vid svarta pilen) i kompressorblad nr 2. Bladet brast,

varvid resten av kompressorhjulet demolerades

med svdra féljdskador i hela motorn.

Foto ur CYM Undersdkningsprotokoll, dec 1953.

22°TIFF 1]o0n1

Men arbetskamraterna i ndrheten av de skdrande vassa tonernai
verkstaden var besvarade av den foga njutbara "musiken”.
Folkhumorn slog till: "Hall tyst Paganini” kunde strakféraren fa
hora.

Ljuddampande skarmar runt kontroliplatsen férbittrade dock
arbetsmiljon.

RADIKAL AVSYARVNING

Problemet med dessa fel togs allt oftare upp med tillverkarna.
Andra tekniska motatgarder undersoktes. Troligen var det en
konstruktor vid SFA som foreslog att minska vibrationerna i kom-
pressorbladen genom att gora dem styvare. Bladframkanterna
svarvades ned frdn navet i nagra graders lutning utat. Motor-
effekten paverkades obetydligt, sprickorna blev allt farre.
Modifieringsritningen utféres av CVM konstruktionskontor.
Maskinverkstaden och filarverkstaden fick ett nytt kvalificerat
jobb.

Nar senare RM 2 (féJ 29 Tunnan och J 33 Venom) bérjade dverses
vid CVM utnyttjades sprickletningsmetoderna &dven pa den
motorns kompressorhjul.

GLAS, FLAMROR OCH JARNVAGSHIUL

Att anvdnda akustik for kvalitetskontroll dr inget nytt. Tank pa
hur man i porslinsaffarer ofta "klingar” t ex pa porslin och glas
for att hora om de ar sprickfria.

HAN FICK IDEN: Ingenjér Knud Anning vid CVM
Materiallaboratorium var ocksd skicklig cellist. Han hittade pd
metoden att med sin cellostrdke sdtta kompressorbladen i sving-
ning och ddrmed avsidja eventuella inre materialfel. Pd bilden
arbetar han med sin omfattande utrustning pd Mdtlab.

Foto: AerotechTelub bildarkiv.




Vid dversyn pa CVM av RM 1(A) flamror betades dessa rena i fluor-
véitesyra, med efterfdljande virmebehandling fore avsyningen.
Det kunde hdnda att réren betades lite for 1ange, vilket avsléjades
vid "klangprovet”. Avsynarna knackade med ett traskaft pa réren,
som klingade klart eller gav ett dovt ljud. "Pappréren” gick i skrot-
1ddan - men det hande sillan; terigen tillampad akustik.

Aldre tagresenarer minns sikert hur SJ vagnsynare pa de storre
stationerna gick utmed tagen och knackade pa hjulringarna med
langskaftade hammare. Av klangen kunde man hora om det
fanns nagon 16s eller sprucken ring; valkant akustiskt klangprov.

"STORSTA MOJLIGA TYSTNAD”

Veteranen Hjalmar Strandh erinrade mig nyligen om en annan
akustisk kontroll som tilldmpades pa CVM vid dversyn av fpl J 21.
Sidorodrens styrlinor évergick i stalband intill rodren. Genom att
kndppa pa banden och jamféra den uppkomna tonen med en
stamgaffel skulle linorna spannas tills tonen ettstrukna a (440
Hz) erndddes. En musikalisk kontrollant och absolut tystnad i hal-
len erfordrades. Det vackte en viss misstro pa Inképsavdelningen
ndr Strandh begarde anskaffning av en stamgaffel i musikhan-
deln.

OKAD FLYGSAKERHET

Dessa minnen, sahdr 50 ar senare, ar fortfarande starka, sirskilt
om de motortekniska kvalitetsatgarderna; det hinde saker i jet-
flygets borjan.

CVM Motoravdelning omkring 1950. Tio olika kolvmotortyper
dominerar bilden, ndrmast en PM 7 for J 26 Mustang. Men jet-
dldern trdngde sig fram, t v RM 1-motorer. Vid planskivan i
mitten legendariske motorverkmdstaren Ivar Meijer (i kostym).
Foto. AerotechTelub bildarkiv.

Oversyn, reparation och modifiering av fplJ 28 var sdrskilt omfat-
tande vid CVM mellan 1948 och mitten av 60o-talet. Bland annat
byggdes ddr tolvJ 28 om till tvdsitsiga skolflygplan.

Hlsronlnq

| dessa exempel dr kanske inte alla detaljer atergivna, men i prin-
cip riktiga. Detta ma &nda vara vart att berittas.

Det belyser ocksa hur flera goda krafter samverkade till att fore-
bygga fel och ddrmed 6ka flygsdkerhet och tillgdnglighet, dven
till fromma for stora materiella besparingar at férsvaret och -
skattebetalarna.

FoTnoT:

- CVM, (Flygvapnets) Centrala Flygverkstaden & Malmen,
Malmsldtt, numera Saab-dgda AerotechTelub AB.

- Akustik, vetenskapen om ljudet.

« Paganini, Niccold, 1782 - 1840, italiensk virldsberomd violin-
virtuos och kompositér.

Vid Flygvapenmuseum finns inte bara flygplan. En av CVM upp-
skuren instruktionsmotor RM 1A ger inblick i den motortekniska
flyghistorien. Sexdrige Johan Lindstrand var ddr vdren 1999.
Foto: Artikelforfattaren.
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TVA ELLER
JAVONIA VHAS

Mitten av 1g3o0-talet var

en brytningstid ndr det gillde jaktplanskonstruktioner.

o7

iplanets nackdelar blev uppenbara,

s

framforallt det stora luftmotstandet och den

Wy

daliga sikten fran forarplatsen.

Text: Tommy Tyrberg, AerotechTelub.

Anda sedan 1915-16 hade jaktplan nastan undantagslost byggts
som biplan. Skalen till detta var flera. Med den tamligen primiti-
va teknik som anvandes var det lattare ati fa god hallfasthet med
ett biplanvingstall som enkelt kunde stagas. De relativt |aga far-
terna och svaga motorerna forutsatte lag vingbelastning och
darmed stor vingyta vilket &ter var lattast att dstadkornma med
ett biplan. Vidare blev vingarna proportionellt kortare vilket
innebar mindre troghetsmoment 1 rell- och girplanen och dar-
med battre vandbarhet. Lag vingbelastning betydde dessutom
1dg landningshastighet, viktigt nar flygfalten var sma ochi sakna-
dehardgjorda landnimgsbanor.

HOPFALLBART JAKTFLYGPLAN

Fram pa 193o-talet blev dock biplanets mackdelar uppenbara,
framforallt det stora luftmotstandet och den daliga sikten fran
forarplatsen. Samtidigt hade nya starkare motorer och skalkon-
struktion 1 metall utvecklats och omkring 1935 kom en helt ny
generation av jaktplan med helmetallkonstruktion och mono-
plankonfiguration i tjanst mastan samtidigt hos alla ledande
flygnationer.

Motstindet mot de nya idéerna var dock starkt pa sina hall och 1
Sovjetunionen gjorde V.V Nikitin ett forsok att ferena de goda
egenskaperna med de bada vingkenstruktionerna genom att
kenstruera en serie flygplan som kunde forvandla sig fran biplan
till monoplan (och vice versa) i Tuften:

Nikitin hade arbetat pa Polikarpovs kenstruktionsbyrd.
Polikarpov.var pa 1920- och 30-talen Sovjetunionens ledande
jaktplanskonstruktoroch kenstruerade badeiden sista generatio-
nen biplan (I15/15bis/153) och det forsta aviden nya generationen
menoplan (116). Pa sitt satt var det darfér kanske naturligt att
han tillsammans med V, V. Sjevijenkogjorde ett forsok att forena
biplanets och monoplanets goda egenskaper i en serie konstruk-
tioner kallade/|s (Istrebitel Skladnoj = hopfallbart jaktflygplan).

INGEN BATTRE PRESTANDA

Den forsta kenstruktionen, Nikitin-SjevijenkoiS-1 liknade ocksa i
mycket en 115 (ochitycks delvis ha byggts av kempoenenter fran
ett |15 plan). Den stora skillnaden vanvingstailet dar underving-
ens tot var lagrad i flygkroppen. Innervingen falldes in i flygkrop-
pens: sida aveen hydrauleylinder, Samtidigt veks yttervingen i
metsatt tiktning sa att den hela tiden var horisontell tills den
gickin ilen halighet i'evervingensundersida.
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Eftersom undervingens
undersida maste sammanfal-
la med kroppssidans profil fick
undervingen en nagot udda
uppochnedvand “masvinge-
profil”. Landstallets infallning
blev.ocksa unik i sa motto att
det forst falldes in 1 underving-
en och sedan, sa aft saga i
andra hand, 1 flygkroppen.

Denenda kanda bilden avIS-1.

IS-1 flog for Tarsta géngen i shutet aviig3g och den forsta transla-
tionen tillioch fran monoplankonfiguration'gjordes i juni 1940:
In- och utfiliningen gick pa det hela taget problemfritt, men 15-1
hade knappast battre prestanda an jamforbara monoplan och
typen kom aldrig langre an till prototypstadiet.

Nikitin och Sjevtienka hade deck en ny modell I5-2/(1-220) under
byggnad. 1S-2 var i motsats till 151 ett helt nykonstruerat flygplan;
aven om lkheten med
Polikarpovs |-15-serie fortfaran-
de var pataglig. M-63 motorn i
IS-1 hade ersatts av en starkare
(moo: hk) M-88 i en bittre
stromlinjeformad  kapa och
flygplanet hade gemomgaende
‘snyggats upp’  aerodyna-
miskt. Prestandavar klart batt-
re an for 1S-1, men trots att15-2
var tanktsom en serieprototyp
var prestanda fortfarande inte
tillrackligt goda fér att motive-
ra serietillverkning, isynnerhet
med tanke pa den komplexa
vingfallningsmekanismen.

IS-2 framifrdn. Lagg marke:till
undervingens saregna profil'och
urtagetiovervingens undersida
ddr undervingen falls in:

"EGENDOMLIGA” FLYGEGENSKAPER

Nikitin och Sjevtjenko fortsatte dock utvecklingsarbetet, Nasta
steq blev/[5-4.Om I5-1 0ch 15-2 hadeivarit biplan som kunde kon-
vertera till monoplan sa var 1S4 snarare motsatsen. IS-4 var kon-
struerad efter de nya ideerna med en betydligt starkare vatske-
kyld moter ach en forlangd ech ytterligare stromlinjeformad
flygkroppiech vingar. Nagot fotografi aviS= tycks doek tyvarr inte
finnas bevarat. Ursprungligen var det meningen att IS-4 skulle
ha en'/M-120 motor om 1650 hk vilket - sakertnagot optimistiskt -
beraknades ge entoppfart om 720 km/h. Som sa ofta i flyghisto-
rien blev.dock motern inte klar i tid ttan en AM-37 om 1200 hk
fick monterasi stallet.

IS-4 skall ha flugit forsta gingen omkring arsskiften 1940/41 men
hade "egendomliga” flygegenskaper och hela projektet rann ut i

sandenii samband med dettyskaangreppet pa Sovjetunionen 194l

Foljande ar (1942) konstruerade Nikitin ytterligare en typ med

fallbara vingar, 1518, men nw hade tiden och utvecklingen defini

tivt sprungit ifran biplanen och 1518 stannade pa pappersstadi-
et. Ett annat och annuw mera udda forsok att undvika de mindre
goda lagfarts- och landningsegenskaperna hos de moderna
monoplanengjordes ungefar samtidigtav G. |. Baksjajev

OMKONFIGURERAS | LUFTEN

Baksjajev hade1937 kenstruerat ett mycket udda experimentflyg-
plan LIG-7:eller RIS (Razdvizinoje Kryla = utdragbara vingar). Detta
hadeen kenventionell menoplanvinge med ett relativt stort sido-



forhallande och en yta om 16,5 m’. Runt denna vinge kunde emel-
lertid en bredare och tjockare vinge dras ut enligt teleskoppringi-
pen varigenomvingytan okades £l 24 my, Vingen kunde omkonfi-
gureras i luften och systemet fungerade markligt nog bra, utan
nagra mekaniska problem, namnvarda trimforandringar eller
asymmetrieffekier.

Baksjajevs masta projekt, RK-8oo, var betydligt mera ambitidst.
Det rorde sig om ett flygplan som skulle kunna uppna 8oo km/h
paldg hojd och darmed satta varldsrekord i hastighet,

Experimentflygplanet RK'hade, som sagt, en kenventionell “grund-
vinge" och den utskjutbara vingen tackte bara de inre tva tredje-
delarna av denna och lamnade darmed den ursprungliga ytter:
vingen med skevrodren fri. RK-8oo daremot skulle ha tva par
vingar i tandem. Den framre vingen saknade'styrytor medan den
bakre hade konventionella skevroder och klaffar. Vimgarna var
tunna och smala ech eptimerade fér hog fart. For start och land-
ning skots en teleskopvinge ut runt de bada vingarna (som nu
fungerade som vingbalkar) och forvandlade dem till en bred
vinge med lagt sideférhallande och tjock vingprofil.

Teleskopvingen hade en spalt i bakkanten sa att styrytorna pa
den bakre “grundvingen” kunde anvandas dven med teleskap
vingen utfalld. Teleskopvingen var uppbyagd med framkant och
spryglar av lattmetall och tackt med duk. | indraget lage rymdes
den helt inne i flygkroppen och tacktes av skyddsplat. Benna
tackplat fungerade i utfillt lage som andplat pa vingen. Hela
installationen vagde ¢a 330 kg och drogs ut och in av stalvajrar
drivna av elmotorer.

Al t

Baksjajevs projekt godkdndes 1938 av VVS. (det sovjetiska flygvan:
net) och TsAG| (Centrala hydroaerodynamiska institutet) som
dock prutade den berdknade toppfarten till 780 km/h. Féljande
ar andrades dock inriktningen av projektet till att galla ett jakt-
plan ach beteckningen dndrades foljdriktigt till RK:| (Razdvizinoje
Kryla |strebitel = laktplan med utdragbara vingar).

..och i hogfartsdito. Farman tro
den hdr bilden sa andadedven

Jorarhytten utseende, men det
fdr nog skyllas pd tecknaren.

HISTOIIAQ

Stalin intresserade sig personligen for projektet och bestamde
att RKl skulle drivas av Klimovs nya M-106 motar som var under
utveckling. Detta skullevisa sig vara ett fatalt beslut. Sem de fles-
ta motorprojektblev M-io6 kraftigt forsenad. Det hade varit fullt
mojligt attinledningsvis montera en svagare M-105, men begrip-
ligt mog hade ingen Tust att be Stalin att andra sitt beslut, an min-
dre att dndra det pa eget bevag. Faljaktligen stod fortfarande RK-
I, fullt fardigbyggd, och vantade pa en motor da Tyskland anfoll
Sovjetunmionen 22 junmi 1941. Projektet avbrots abrupt och
Baksjajev blev. istallet chef for prodiktionen av Pelikarpov U-2,
som var Sovjetunionens viktigaste skol- och latta attackflygplan.
En utvecklad version av RK:|'med ytterligare en skjutande motor
kom aldrig langre antill ritbordet.

Eftersom RK-I'aldrig flog vetviinte sakert hurdet skulle ha funge-
rat, men vivet fran ett antal liknande kenstruktioner att tva par
narliggande vingar i tandem dr ett aerodynamiskt knepigt kon-
cepteftersom den bakre vingen gar i 1uft som storts av den fram-
re. Eftersom RK-I\var tankt sem ett jaktplan undrar man t ex hur
det skulle ha reagerat pa en g-stall. Det maste ocksa ha varit
besvarligt att dimensionera och balansera skevrodren att funge-
ra\val overettovanligt stort fartomrade och dessutom pa tva helt
olika vingar. EREN

Tekniska data

1S-1

Vingspann 8,6 m, langd 6,79 m, hojd 2,74 m,

vingyta 13,0 eller 20,8 m?. Tomvikt 1400 kg,

tjanstevikt 2300 kg. Motor: en Sjvetsov M-63 om goo hk.
Bevapning: 4 7,62 mm SjKAS ksp med 1000 skott.

Toppfart (monoplan) 400 km/h vid havsytan, 453 km/h pa
4900 m, landningsfart (biplan) 115 km/h, rackvidd 600 km,
stigtid till sooo m 8,2 min, tjanstetopphojd 8800 m.

IS-2

Vingspann 8,6 m,1angd 7,36 m,

vingyta 13,0 eller 20,8 m*. Tjanstevikt 2180 kg. Motor: en
Tumanskij M-88 om 1150 hk. Bevapning: 2 12,7 mm UBS och
27,62 mm SjKAS ksp.

Toppfart (monoplan) 466 km/h vid havsytan, 588 km/h pa
6700 m, max flygtid 1h 12 min.

I1S-4

Vingspann 8,6 m, Vingyta 13,0 eller 20,8 ma2.

Tjanstevikt 2900 kg. Motor: en Mikulin AM-37 om 1400 hk.
Bevdpning 2 20 mm SjVAK akan, 2 7,62 mm UBS ksp.

Toppfart monoplan (berdknad) 720 km/h, toppfart biplan 436
km/h. Landningsfart 107 km/h, tjianstetopphdéjd 12500 m.

RK-1

Vingspann 8,2m, Langd 8,8 m,

Vingyta 11,9 eller 28,0 m*

Tianstevikt 3100 kg. Motor: en Klimov M-106 om 1200 hk.
Bevdpning 2 20 mm SjVAK akan, 2 7,62 mm SjKAS ksp.
Toppfart (berdknad) 780 km/h pad 2000 m héjd, max flygtid
2h 45 min.
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For att kunna genomfora bade mindre och storre dvningar pa ett bra sitt

krdvs materiel som ir sa typenlig som mdéjligt,
samt av ritt kvalité.

FMV har ddrfor beslutat, att successivt inféra en central lagring
och hantering av 6vningsmaterielen, med inriktningen att alla
6vande ska fa tillgang till likvardig materiel. Det kommer ocksa
att innebéra en kvalitetsh6jning bade vad gdller tillgangen pa
materiel och dess kvalité.

BAKGRUND

Férbanden har under en ldngre tid varit ansvariga for sin
évningsmateriel. Det hari dock samband med olika utredningar
kommit fram att kvalitén pa 6vningsmateriel varierar mycket.
Likasd ar graden av typenlighet varierande och befintliga
instruktioner for omradet foljs i olika omfattning.

Hur mycket évningsmateriel som finns att tillga varierar fran
férband till férband. Det kan m a o vara svart att fa ihop siker-
hetsmateriel fér 6vningsbruk i tillrdcklig mangd i samband med
att 6vningar ska genomforas.

Fér att dven fa ett enhetligt synsitt pa hur utbildningen inom
flygsidkerhetsmaterieltjansten bor bedrivas, har ett utbildnings-
Teglemente tagits fram. Utbildningsreglementet, MIFS:O,
Ménniskan | Flygsystemet: Overlevnad, reglerar Flygvapnets fly-
gande personals utbildning inom bland annat omradena: sdker-
hetsmaterieltjanst, fysisk traning, flygmedicin, 6verlevnad.

I MIFS:O finns underlag fér lektioner och évningar inom omra-
det for varje skede i den flygande personalens karridr, fran forsta
till sista flygpasset.

TANKAR FOR FRAMTIDEN

FMV har beslutat att successivt inféra en ny ordning for hante-
ring av dvningsmateriel. Malsédttning ar att kunna férse férband
med typenlig materiel av god standard for évning.

Fér att kunna halla en jamn och god kvalité pa flygsdkerhetsma-
teriel fér 6vningsbruk samt fa en Gverblick 6ver behov kontra
tillgang, har man funnit att en central hantering dr den bédsta
16sningen. Tanken &dr att man pa sa satt ocksa ska halla isar
"skarp” materiel frin dvningsmateriel.

Det innebér att all flygsdkerhetsmateriel som tas ur tjanst skick-
as till ett centralt forrad, dir den klassas och férvaras.

Forbanden bestdller sitt behov av utrustning fran férradet foren
viss 6vning. Det centrala férradet ska ocksa tillhandahalla den
forbrukningsmateriel som krdvs vid 6vning.

Efter avslutad 6vning atersinds materielen till det centrala for-
radet fér besiktning, vard och férradshdlining.

Pa varje férband ska dessutom finnas en egen komponerad
grundsats, att anvindas vid momentévningar. Aven denna
utrustning vardas och ersatts centralt.
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Packar utrustning :
for évning i Hemavan gor Susanne Niord som forestdr
Gvningsmaterielfsrrddet.

Tills vidare har FMV upplatit at AerotechTelub ABi Linképing, att
driva det centrala 6vningsmaterielforradet.

DAGSLAGET

Grundsatser

Hittills har F 16 och F 4 tagit fram sina énskemal om grundsat-
sens innehall och fatt dessa levererade.

Materielen levereras i ett speciellt framtaget emballage, sa att
det ska hallas atskiljt fran den "skarpa” materielen.

Efter 6vning atersinds den anvinda utrustningen till 6vnings-
materielférradet. Motsvarande "kurant” materiel atersinds till
férband, sa att grundsatsen ater ar komplett.

MATERIEL FOR STORRE OVNINGAR
Vid storre planerade 6vningar ska en separat bestéllning géras i
god tid fore 6vningsstart.
Ovningsmaterielférradet servar redan idag bl. a kursen for
sidkerhetsmaterielinstruktorer vid dess tillampningsévning i
Hemavan, Brand- och Rdddningsévningar samt stérre 6vningar
vid enskilda férband.
Annu saknas materiel for att kunna férse alla férband med
évningsmateriel, men uppbyggnadsarbetet pagar.

Text och bild: Mona Trdff, AerotechTelub.



Nytt & Krytt

Tinfo sdtter standard for framtidens
elektroniska tekniska manualer

AECMA

Tinfo medverkar sedan drygt ett ar i AECMA:s standardiserings-
arbete for tekniska manualer. AECMA &r den europeiska flygin-
dustrins intresseorganisation. AECMA Specifikation 1000D
beskriver framtagning och hantering av elektroniska tekniska
manualer i en gemensam databas (man kan ta ut dem pa pap-
per ocksa, om man vill). Specifikationen medger givetvis ocksa
distribution av manualer pa internet och i intranatlésningar
som FM [P-nat.

"NATO-STANDARD"”

Specifikation 1000D anvands sedan ett par ar tillbaka aven for
manualer till annan materiel &n flygplan i flera lander sa som
Storbritannien, Tyskland och Svertige. | Sverige tillampas den for
bland annat JAS 39, Stridsfordon 9o, Leopard och Bamse.
Specifikationens spridning ar nu av sddan omfattning att det
inte ar ndgon underdrift att kalla den for europeisk forsvars-
standard for elektroniska tekniska manualer. Detta har nu dven
US DoD insett, sa pa de senaste métena har saval amerikanska
forsvaret och férsvarsindustrin varit representerade.

En standard som styr upp hantering och bildskarmspresenta-
tion av tekniska manualer ar nédvandig for att vi inte skall fa ett
kaos nu ndr i stort sett alla vill presentera sina manualer pa
internet.

GENERALISERING

Specifikationen har tills nu varit relativt flygspecifik, men med
den spridning den fatt s3 kommer nasta version att vara gene-
raliserad. Man lyfter ut det som ar tillimpbart for vilka manua-
ler som helst i en "karna” och bygger sedan pa med en flyg-
plansspecifik del, en fordonsspecifik del och en fartygsspecifik
del. Stod for flera typer av materiel diskuteras.

FMV MEDVERKAN
Det fortsatta arbetet bedrivs i ett antal arbetsgrupper. Tinfo ar
representerade i styrgruppen, fordonsgruppen och i fartygs-
gruppen. Den generaliserade versionen berdknas vara klar
under 2001.
Fragor om AECMA Specifikation 1000D kan stallas till Dennis
Stjernfeldt som sitter med i styrgruppen.
Telefon: 0589-822 06
Mobil: 070-84 74 47
E-Mail: destj@fmv.se

Text: Tomas Faleij, FMV ILSTinfo.

PDR - Produktdataregistrering

Sedan hdsten 1999 har inom Tinfo bedrivits arbete med framta-
gande av en Windows-/PC-baserad applikation for indatering
av fornddenhetsdata till FREJ-systemet.

Arbetet har nu avancerat sa 1dngt, att en forsta utgéva av appli-
kationen har installerats. Pilotdrift har skett under jan/feb -on.

| applikationen, som allmant gar under namnet PDR -
ProduktDataRegistrering, utfors indatering av grund- och for-
valtningsdata, s.k. "rddata” for fornédenheter till
Forsvarsmakten, FM. Indatering sker med direkt hjalp av Stod-
och Referensdata, baserade pa FREJ88:s fornddenhetsdata- och
referensregister, termregister, firmaregister, m.m. kompletterat
med bendmningsregister och utdrag ur anvandarhandbok FREJ.

En av huvudmalsattningarna med applikationen, dr att héja

kvaliteten pa de grund- och forvaltningsdata avseende forné-

denheter, som levereras och lagras inom forvarsmakten. Detta

mal nas bla genom att féljande krav uppfylls:

« Ettklart och enkelt anvindargrianssnitt for ridataindatering, med
méjlighet till successiv uppbyggnad av ett indateringérende

+ Kontraktsstyrd indatering (mellan rddataleverantér och mottagare)

+ Standardiserat format pa radatafiler

+ Tillgdng till férvalda virden pa vissa i kontraktet bestimda filt

+ Ett enhetligt forfarande vid inldsning/kontroll/uppliggning av

grund- och férvaltningsdata

stod fér verifiering och kontroll i applikationen fér rddataindatering

Tillgéng till Hjdlpuppgifter direkt pa Pc:n, t.ex. av info om aktuell

fonsterflik, alternativt detaljerad information om utpekad

Term/Fdlt.

Systemadministrativa data i form av referensinformation, t.ex.
termregister, skrivanvisningar, firmauppgifter, samt uppgifter
om befintliga fornddenheter, referensbeteckningar, etc. tas fran
FREJ88-applikationen.

Ovriga systemadministrativa data, t.ex. uppgifter om PDR-
handldggare, Radataleverantdrer och Radatakontrakt registre-
ras direkt i PDR via funktionen SA - Systemadm. Kontroller kan
aven goras direkt mot NATO:s produktdataregister.

Skissen pd nasta sida visar principen for hur PDR-applikationen
arbetar och samverkar med FREJ-systemet.

v.g.v
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Nytt & Krytt

L 1T

Tinf

fortsdittning PDR - Produktdataregistrering

PDR - Indatering, Kontroll, Export och Inlisning

Indaterare
Stid- ach Referensdata fr. FREJ
Hjalpregister TS
Systemadm info ] PDR
[ DB ‘ Indateringsserver,
Databasserver

CD-NMC! Exporterad fil verifieras
mot aktuellt Radatakontrakt
och anpassas till FREJ88
Radataleverans
(Hanteras via
datakommunikation typ

System fildverfdring viaF TP)
administratér
(Malférdelning)

Radata fran leverantér
Réadata l4ses in och delas upp i
‘bilder’ enligt ordinarie malhante-

ringsrutin.

FREJ88
(Mottagning och férdeining pa
klassifikatér enligt FREJ:s ord.
MAL-hanteringsrutin.

Fortsatt arbete kommer att inom Tinfo under 2001 bedrivas
med Windows-anpassning aven av rutiner fér Klassificering av
indaterade fornddenhetsdata enligt ovan, samt fér hantering
av Firmaregister, Termregister, Foretagsfakta,
Grunddataanvisningar och Bendamningsregister pd motsvaran-
de satt.

Text: Anders Moen, FMV:ILSTinfo.

Férdndringar inom TINFO

Pelle Pettersson har fran den 1 december 2000 dvertagit ansva-
ret for materielférteckningar. | samband med detta genomfor-
des omfordelning av Pelles tidigare arbetsuppgifter.

- Reidar Wittsell har évertagit ansvaret for teknisk samordning
Elektronik.

- Toni Jacobsen har dvertagit ansvaret for M-koden.

- Goran Henning har dvertagit ansvaret for GRDA.

Anldggningsdokumentation

Vid 1an till entreprendrer av digital anlaggningsdokument fran
B.R.Akommer dessa successivt att levereras pa CD-skiva. Med
skivan féljer inledningsvis ocksa en licensfri Viewer som gor det
mojligt att 1asa CALS-filer.

Leveransen innehadller:

« Transfil for ERIT

« Produktionsfiler som Excel, Word AutoCAD m.fl

- CALS-fil

- PdAf-fil

Uppdaterad Anvandarhandbok B.R. A M7762-000461 har nu
kommit ut och finns att bestalla pa Forsvarets Bok- och
Blankettforrad, (FBF) i Sundbyberg.

Anvandarhandboken finns aven tillganglig i FMV "Portalen”.
Sokvag: Gemensamt/Teknisk information/Anlaggnings-
dokumentation/B.R.A. Anvandarhandbok.

Anvindarhandbok B.R.A.

B.R A-systernets uppbyponer
BRAeam e P
Mantaring av wrvet

Flodal 1 B.RA-cystamet

Hantering av hemilga dokument
At

Bendrighet for dtkomst av sekrotessbelagda Hitningar

. Markoing ay dsketter och Gl
Q'Nﬂfﬂoh'mmex

Pmducenmn“%&;’hﬂ
un v ntningar

Uttlinngshg

Produktion sy tiningar

Utgaliing

Ateriarring och loversns av ritringar

Anvindaren
Leverarmys trkn B.RA

Kortakta FMV ILS Tinfo

Text: Kurt Nystrém, FMV:ILSTinfo.

28°TIFF 1]01




Modifierad
klargoringskarra

DRIFTSAKERHET, ENKEL HANTERING OCH EFFEKTIVARE
TANKNING HAR VARIT LEDSTJARNAN | PROJEKTET.

Den som sagerdet 4rMattias Strandberg, AerotechTelubii Oster-
sund. Han ar projektledare for den modifiering som samtliga
klargoringskarror 521 MT har genomgatt pa foretagets verkstad.
Han berattar vidare vad modifieringen i stort innebar:

Vi har bytt ut den gamla forgasarmotorn mot en elstartad die-
selmotor. Aven det gamla drivmedelsfiltret har bytts mot en
modernare filtermonitor. Elsystemet har andrats fran 12V till
24V. Ett nytt elskap har tillforts med mojligheter till starthjalp
samt underhallsladdning. Rorsystemet har byggts om for att
mojliggora en enklareaterfyllnad aveget drivmedelsfordon.
Aven overbyggnaden har modifierats for att fi en battre pack-
plan samt majliggéra avlyftning av densamma utan att bryta
tor- eller elsystem. Vidare har karran tillforts ett antal olika
typer av kopplingar/munstycken vilket gor kdrran anvandbar
mot fler helikoptertyper. Det ar aven manga andra detaljer som
bytts eller forandrats som sammantaget innebar snabbare men

framforallt sakrare hantering nar helikoptrarna skall tankas.
Text och foto: Hans Brdnnstrom, AerotechTelub.
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UFLYGVAPENMUSEUM

Nyutgivna bdcker:

IKAROS

Flygvapenmusei arsbok 2000, IKAROS, som &r mycket betydelsefull for att dokumentera och
beskriva var militara flyghistoria finns nu utgiven. | den tionde utgivan kan bl a lisas:
» Forord av Ostergétlands flyghistoriska sillskaps ordférande Per

Pellebergs.
« Saabs utbildning av piloter fran Sierra Leone.
 De kemiska bidragen till flygtekniken.
» Fran silvervinge till SAS-kapten = ett flygarliv.

En fotokavalkad himtad ur ett album som skénkts till

Flygvapenmusem. Albumet har tillhort John Henrikson som var

elev pa Ljungbyhed 1918.

F 15:s forbandsmuseum i S6éderhamn presenteras.

Flygvapenmuseum - dret som gatt, dr ett stiende kapitel i [karos.

Museichefens redogorelse vittnar om att det hiander en del pa

museifronten. Har finner man ocksa en férteckningen éver de som

under aret skdnkt nigot till museet.

FLYGVAPENMUSE)

ARSBOK 2000

et ieldex 19912000

Medlemmar i Ostergétlands Flyghistoriska Sillskap far boken gratis medan andra kan képa eller bestilla den i Flygvapenmuseets
butik, telefon 013-28 35 67. D4 ir priset go kronor. /Redaktdren




VARNOTEN

PROBLEM MED FLASKOR

Flygtekniker Bengt Lind med familj tillbringar en del av semes-
tern pé ett trevligt beliget skirgardsstille, som tillhér en kom-
pis. De har det underbart med vackert vider, som tilliter det
mesta man vill géra pa ett sant stille. Hustrun Anna som #r duk-
tig pa surfingbridan har t ex passat pa att ge maken grunderna i
den trevliga sporten. Men allt som 4r roligt har ett slut. Nu ska
hemfirden ske med motorbit och Bengt finner att man f6r
sikerhets skull behéver fylla pa battanken med ytterligare nigra
liter brinsle.

Batmotorn har emellertid den egenheten att den vill ha precis
ritt oljeblandning i bréinslet for annars krnglar den. Kompisen
har tidigare stillt en plastdunk i bathuset med 10 cl olja i som
ska blandas (noga skakas) med fem liter blyfri bensin. Bensinen

finns i en genomskinlig glasflaska med oregelbunden form, men
5 respektive 10-litersnivierna har markerats med var sitt kalibre-
ringsstreck. I flaskan ska det finnas tio liter bensin, men lite av
detta har tydligen dunstat bort genom korken, fér nivén ligger nu
en bit under 10-litersmiirket.

Avvikelsen bekymrar inte Bengt for i boden finns fven tvi min-
dre flaskor (som i formerna liknar den stora flaskan) pé tvi
respektive tre liter och en liten ograderad tratt. Just som Bengt
ska borja fylla de bada smaflaskorna ir olyckan framme, han
tappar tvalitersflaskan, som naturligtvis gir i tusen bitar. Om vi
antar att inga andra kirl ar tillgdngliga in de nimnda och vidare
att man inte far sl bort ndgon bensin s frigas hur man p3 ett
praktiskt/kreativt satt 16ser det uppkomna brinsleproblemet.

Svar pa varnéten insinds senast den 17 april 2001 till:
TIFF-redaktionen, FMV:ILSDrifts, 732 26 ARBOGA. Mirk kuvertet med "Varnéten”.
Forst 6ppnat godként svar premieras.

Lésningen sammanfattas enklast i féljande tabell.

ETTFFSS?2?222?

mer logik och som 4ven de flesta kommitinmed: A N T E.
Férklaring: Ett, Tva, Tre, Fyra, Fem, Sex, Sju, Atta, Nio, Tio, Elva.

LOSNING VINTERNOTEN

PAUL HAR PROBLEM MED AVFALL!

Vinternéten handlade om sex EU-delegater, som med fruar var pd middag i Bryssel.
Under kaffet snappade kyparen upp ett antal upplysningar och det gillde att med dessa lista ut vad varje delegat inklusive hustru hette, fran
vilket land respektive par kom och vad delegaterna just nu sysslade med fér problemomraden.

Belgien England Holland Sverige Tyskland Osterrike
Helmuth Paul Werner Felix Alexander Hans

Rakel Ruth Karin Mary Victoria Maria
Djurskydd Avfall Knark Turism Jordb.stéd Kap.beskattning

Extrauppgiften var att fortsitta bokstavsraden nedan med ytterligare fyra logiskt valda bokstiver.

Nagra har svarat att serien ska fortsittamed: G G R R. Aven om det kan finnas en viss logik i detta dr dock det svar som synes rymma innu

VALFORTIANT PRISTAGARE TILL DEN FORSTA UPPGIFTEN BLEV: SUNE ERICSSON, RONNEBY
OCH TILL EXTRAUPPGIFTEN LISELOTTE FREIDIG, STOCKHOLM

TIFF 1]01 *31
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