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I skrivande stund har det gått drygt fem månader 
sedan den nya organisationen inrättades. Det är 
fortfarande lite för tidigt att dra för långtgående 
slutsatser, jag upplever dock att vi är på rätt väg. Att 
göra en så här stor förändring, där allt fungerar från 
dag ett är en jätteutmaning. Självklart hade jag öns-
kat att vi haft mer tid för att både modellera olika 
arbetsflöden och kunna analysera gränsytor mellan 
olika delar av organisationen, men den tiden fanns 
inte innan årsskiftet. Bildligt talat har vi under våren 
därför fått lägga rälsen samtidigt som tåget rullar. 
Detta har i sin tur gett nya utmaningar. Fokus har 
varit att lägga rälsen tillräckligt bra så att tåget kan 
rulla vidare. Sedan får vi successivt gå tillbaka och 
förbättra det jobb vi har gjort allteftersom annat fal-
ler på plats. Min uppfattning är att mycket fungerar 
som det är tänkt och trots friktioner så har det gått 
snabbare att hitta lösningar inom vissa områden än 
vad vi hade vågat hoppas på. Där vi märker att det 
fungerar mindre bra genomför vi åtgärder.

En tidigare lärd framgångsfaktor är vikten av att 
åka ut till ”de som gör jobbet” och ha en dialog om 
hur de upplever läget, hjälpa dem och inte minst 
förklara hur det är tänkt att fungera. Jag vill påstå 
att detta är en av de viktigaste nycklarna till att 
lyckas i en förändring. Eftersom rollspelet förändrats 
i och med att ansvaret delegerats ut i organisationen 
behöver vi utmana och utveckla vårt tidigare tänk 
och arbetssätt. 

I min förra ledare skrev jag om att Flygstaben 
flyttat till Uppsala och Arméstaben till Enköping. I 
detta nu pågår Marinstabens flytt till Muskö och där-
med så har alla tre staberna flyttat ut från Tre Vapen. 
Utmaningen blir att upprätthålla en bra kommuni-
kation. Självklart kommer det även fortsättningsvis 
behövas fysiska möten, men många möten går att 
hantera med telefon- eller videokonferenser. 

Under våren har vi lagt stor kraft på att få till 
bra produktionsuppföljningar. Tidigare har dessa 
uppföljningar varit fokuserade på ekonomin och 
mindre på att verkligen ta tag i de problem som finns 
kopplade mot materielen. Vi behöver skapa materi-
ella förutsättningar så att förbanden kan genomföra 
sin utbildning som planerat, att övningar kan genom-
föras som det är tänkt och att grundberedskapen kan 
upprätthållas. Tankarna runt detta föddes i slutet av 
förra året och vi har under våren utvecklat en modell 
för uppföljning mot försvarsgrensstaber/strids-
kraftavdelningar där det i huvudsak är personal ur 
Teknik- och vidmakthållandekontoren som återrap-
porterar. Självklart finns ekonomin med i denna åter-
rapportering men vi vill också veta var hindren finns 
för att lösa uppgifterna som jag har räknat upp ovan. 
Underlaget har vi sedan analyserat, sammanställt 

och presenterat. Denna typ av återrapportering har 
rönt stort intresse bland våra chefer och vi har i flera 
fall sett att punkter som vi har tagit upp har rappor-
terats vidare till ÖB och försvarsmaktsledningen.

I detta nummer av TIFF möter ni Patric Hjorth 
som även är min chef. Patric och jag känner var-
andra sedan tidigare och det är kul att få arbeta 
tillsammans med honom. I intervjun med honom får 
ni en bra beskrivning av Resursproduktionsenheten.

I och med att Försvarsmakten har övertagit 
designansvaret för materielen under vidmakthål-
landeskedet ställs det krav att Försvarsmakten har 
reglerat ansvaret och utvecklat metoder för detta. 
Ni finner i TIFF en artikel där Försvarsmaktens 
tekniska direktör, Kristin Strömberg beskriver detta.

Snart är sommaren här och vi kan äntligen vara 
lediga och ladda våra batterier. Att läsa TIFF är 
bra avkoppling. Jag vill passa på att önska er alla en 
skön sommar.

Anders Steninger

Ledaren

Bäste TIFF-läsare!
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TIFF träffade en vårdag i april 
Patric Hjorth som är den nye chefen 
för PROD RPE LOG. Född i Karls-
krona och uppväxt i Norrköping 
började hans militära yrkesbana i 
Kustartilleriet i mitten av 1980-talet 
som minör/mindykare. 

På samma sätt som nu var det 
även då brist på tekniska officerare 
i Försvarsmakten. Teknik var dock 
ett område som Patric Hjorth snabbt 
fattade tycke för och han vidareut-
bildade sig i början av 1990-talet till 
Mariningenjör (Civilingenjör KTH/
Maskin). Därefter följde tjänstgö-
ring som systemingenjör för dyksys-
tem och ubåtsräddningssystem på 
Muskö (kn), materielsystemledare 
för försvarsmaktens dyksystem på 
FMV och Sektionschef på FMV 
Ubåtsbyrå. 

Efter FHS Stabsprogram (mj) 
följde tjänstgöring som avdelnings-
ingenjör på 2. Minkrigsavdelningen. 
FHS Chefsprogram 01-03 (övlt) 
följde därefter och sedan åter till 
FMV där han tjänstgjorde från 2003 
till 2015. Under drygt 12 år på FMV 
så var han halva tiden i Visbypro-
jektet där han inledningsvis var 
projektledare för fartygssystemet och 
det följdes av befattningen Chefsin-
genjör i projektet och produktledare 
för korvettsystem. Mellan 2010-2015 
var han teknisk chef (TC Sjö) för 
marinens samtliga tekniska system, 
vilket är en av få överste-/kommen-
dörsbefattningar på FMV.  Från 

2015 och fram till hans nuvarande 
tjänst har han varit Förbandschef på 
Trängregementet i Skövde.

– Jag har jobbat  med logistik 
i hela mitt yrkesverksamma liv – 
antingen genom projektering och 
anskaffning av system samt vid-
makthållande av dessa eller genom 
försörjning och transporter av 
förnödenheter. Halva tiden har jag 
varit inom Försvarsmakten och den 
andra halvan på FMV. Det tror jag 
är en stor fördel i min nuvarande 
roll, säger Patric Hjorth.

Syftet med RPE är att med sam-
ordning genom befäl skapa en ko-
ordinerad produktion av de resurser 
som Försvarsmaktens verksamheter 
kräver. Koordineringen ska sättas 
och genomföras i perspektivet att 
uppnå högsta möjliga operativa 
effekt i krigsförbanden. Krigsför-
bandens förmågor är högsta prio-
ritet och RPE:s verksamhetsidé är 
därmed ökad operativ effekt genom 
en samordnad resursproduktion.

C PROD RPE är Jonas Wikman. 
Han är enhetschef i PROD och är 
direkt underställd C PROD.

C PROD RPE har i sin tur 
cheferna för avdelningarna RPE 
SAMO (Samordningsavdelningen), 
RPE MTRL (Materielavdelningen), 
RPE LOG (Logistikavdelningen), 
RPE LEDSYST (Ledningssystem-
avdelningen), RPE INFRA (In-
frastrukturavdelningen) och RPE 
KOMMERSIELL (Kommersiella 
avdelningen) sig direkt underställda.

Vad innebär din roll som
chef för PROD RPE LOG?
RPE är en stödjande enhet till För-
bandsproduktionsenheten (FPE). 
FPE ansvarar för att det finns 
etablerat krigsförband och att dessa 
utbildas och personalförsörjs. 
Vi stödjer FPE med alla faciliteter 
som behövs för att ytterst understöd-
ja krigsförbanden över hela landet. 

Vi ska se till att det finns materiel 
som är underhållen och att det finns 
förråd och garage att förvara materi-
elen i. Vi ger också ut styrningar för 
att utrustning ska finnas tillgänglig 
för soldater och sjömän och som 
behövs för att bedriva förbandsut-
bildning samt att den materielen är 
underhållen och i gott skick. Resurs-
produktionsenhetens uppgift är att 
sköta både anskaffning, vidmakthål-
lande och lagring av materiel. Det 
ska också ske på god kommersiell 
grund. Att få ihop det till en helhet 
och att sköta materielen i ett livs-
cykelperspektiv är en av de främsta 
anledningarna till att RPE existerar. 

Till exempel så ska vi se till att en 
lastbil kan ha en teknisk livslängd 
på cirka 20-30 år. För att kunna 
göra det måste vi säkerställa att det 
finns verkstäder, underhållsutrust-
ningar, reservdelar och utbytesen-
heter, kompetent personal som kan 
sköta den, att det finns reservmate-
riel, garage eller förråd att ställa den 
i och att radioutrustningen i lastbi-
len fungerar och att man kan kom-
municera med omgivningen. RPE 
ska se till att allt detta hänger ihop. 

Min uppgift inom RPE är att 
se till att det finns alla former av 
förnödenheter som reservdelar, 
utbytesenheter, drivmedel, ammuni-
tion,  livsmedel, vatten, sjukvård 
och transporttjänst. Alla tekniska 
stödsystem måste också skötas och 
underhållas så att materielen kan 
hållas i ordning. 

Inom min avdelning finns det fyra 
sektioner som hanterar ovanstå-
ende olika områden. Den tekniska 
tjänstsektionen ser till att verkstäder 
och varv fungerar och att all teknisk 
utrustning finns som ska underhålla 
och serva materielen samt att det 
anskaffas reservmateriel. Försörj-
ningssektionen ser till att det finns 
förråd och alla olika klasser av 
förnödenheter. Transportsektionen 

TIFF TRÄFFARTIFF TRÄFFAR
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Logistiken förtydligas  genom 

I och med genomförandet av 
Ledning för ett starkare försvar 
har en Resursproduktionsenhet 
(RPE) skapats. Det har också lett 
till att Produktionsledningen 
(PROD) i samband med det har 
ändrat organisation, uppgifter 
och bemyndiganden.

Text och foto: Martin Neander

Resursproduktionsenhet  ens logistikavdelning
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ser till att det finns planer, avtal och 
system för att genomföra operativa 
transporter och även strategiska och 
tyngre internationella transporter. 
Förvaltningssektionen ser över de 
olika tekniska stödsystemen som 
behövs för att hålla ihop allt detta. 
Den sektionen jobbar i huvudsak 
med processer och flöden för att 
kunna beskriva och utveckla logis-
tiska stödsystem.

Varför har resursproduktionsenhetens 
logistikavdelning skapats?
RPE verksamhetsidé lyder ökad 
operativ effekt genom en samordnad 
resursproduktion.

Det grundläggande syftet är, att 
tillsammans med de andra avdel-
ningarna inom RPE, få till en helhet 
som gör att gjorda och kommande 
investeringar (materiella och im-
materiella) i Försvarsmakten har 
en hög tillgänglighet som i sin tur 
leder till ökad operativ effekt i våra 
krigsförband. Vi skall skapa en ko-
ordinerad produktion av de resurser 
som försvarsmaktens verksamheter 
kräver och där krigsförbandens 
förmågor är högsta prioritet. Som 
jag ser det, så finns det förutsätt-
ningar att hålla ihop och ansvara för 
logistiken på operativ nivå.

Vilka är de främsta uppgifterna
för PROD RPE LOG?
Vi ska se till att underhålla och 
anskaffa materiel och se till att det 
finns förnödenheter av alla klasser 
till ansatta nivåer.  Vi ska hantera de 
operativa transporttjänsterna inom 
Försvarsmakten i samverkan med 
FMLOG samt logistiken och förvalt-
ningen av de tekniska stödsystemen. I 
och med att vi sitter på operativ nivå 
ger vi ut styrningar till försvarsgre-
narna och stridskrafterna som i sin 
tur lägger styrningar till Teknik- och 
vidmakthållandekontoren (TVK). 
Det finns ett TVK kopplat till varje 

Logistiken förtydligas  genom 

>>>

5

Patric Hjorth är ny chef för PROD RPE LOG
sedan årsskiftet 2018/2019.

ikavdelningResursproduktionsenhet  ens logistikavdelning
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försvarsgren och ett TVK för logistik 
och ett för ledning. De håller ord-
ningen på materielen och utför det 
handgripliga arbetet på den taktiska 
nivån. 

Hur ser du på den nya rollfördelning-
en mellan dig och Logistikchefen?
Vi jobbar nära varandra och har 
frekventa möten. En mycket viktig 
del av Logistikchefens ansvar och 

uppgifter är att etablera ett logis-
tikkoncept inom Försvarsmakten. 
För att kunna göra det stödjer vi 
Logistikchefen i ett antal frågor då 
efterfrågad kompetens finns inom 
min organisation. Vi ska ge styrning-
arna ut mot försvarsgrenarna och 
stridskrafterna och följa upp arbetet 
med verksamheten som bedrivs där. 
Logistikchefen har en unik roll som 
leder en verksamhet som innefattar 

alla försvarsgrenarna liksom Led-
ningssystemchefen. Logistikchefen 
är ansiktet utåt när det gäller logis-
tikfrågor medan vi sitter på en hel 
del av kompetensen som kan utföra 
det operativa arbetet. Därigenom 
samarbetar vi mycket och många i 
den gamla organisationen som till-
hörde Logistikchefens organisation 
tillhör nu i dag RPE LOG.

Genom skapandet av
PROD RPE LOG, vad blir
bättre jämfört med tidigare?
Jag tror att vi bättre ska lyckas få 
ihop samordningen och få de olika 
delarna att hänga ihop. Det ska inte 
anskaffas system utan att man vet 
hur de ska hanteras i vidmakthål-
landefasen när materielen sedan 

ska användas. Det gäller att 
hålla ihop de olika logistik-
delarna. Det tror jag är en 
av de största vinsterna. Det 
finns bättre förutsättningar 
i den här strukturen för att 
göra det. Vi har dock bara 
funnits i några få månader så 
vi jobbar fortfarande en del 
i den gamla modellen men 
vi jobbar på för att komma 

in i den nya arbetsmodellen enligt 
det som är beslutat i utredningen för 
Ledning för ett starkare försvar. Vi 
har tagit ett antal viktiga steg men 
det finns en hel del kvar att göra 
innan vi är fullt inne i ny struktur 
och ett nytt arbetssätt.

RPE LOG:s roll sträcker sig hela vägen från anskaffning till avveckling.

Logistikavdelningen som Patric Hjorth är chef för är en av sex avdelningar 
inom Resursproduktionsenheten (RPE).
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Med Richard Olsson, känd från TV, kommer årets 
konferens anta helt nya former.

Tänk dig en talkshow med intervjuer, debatter, samtal 
i soffan, och kanske till och med en och annan reklam-
film.

Liksom för studiopubliken på en talkshow kommer 
det att bli mycket mer dynamiskt för deltagarna.

Vi kan utlova en mängd varierande och inspirerande 
gäster. Missa inte att följa informationen på BOTI:s 
hemsida, även där har vi ett nytt koncept med nyhets-
trailers som vi lägger upp löpande fram till konferensen: 

https://boti.se/konferens/

Tid och plats
16-17 oktober 2019,
Quality Hotel Globe,
Stockholm
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Årets BOTI-konferens
blir en talkshow!

Richard
Olsson

Vilka är utmaningarna och
svårigheterna i målsättningen
med PROD RPE LOG?
På kort sikt är det att reda ut en del 
oklarheter i gränssnitten mellan För-
svarsmakten och FMV som vi måste 
fortsätta att jobba vidare med. Ett ex-
empel är hur stor del av vidmakthål-
landet som ska flyttas över från FMV 
till Försvarsmakten. FMV har ett 
fortsatt behov av att ha kvar en del av 
vidmakthållandet på en del komplexa 
system för att vidmakthålla kompe-
tensen på dessa, mellan anskaffning-
arna. Arbete pågår med fördelningen 
mellan Försvarsmakten och FMV 
och medan analyserna fortgår finns 

en risk att saker faller mellan stolarna 
och att det kan uppstå ett limboläge. 
Det går dock att råda bot på genom 
dialog mellan myndigheterna. Vi har 
lagt upp en plan för regelbundna 
möten mellan mig och C VerkO Log 
så att det inte blir onödiga friktioner. 
Därutöver så är vi nu i en ny organi-
sation med ett nytt arbetssätt med allt 
som det innebär med både nya och 
gamla gränsytor.

Hur ser du på begreppet
Försvarslogistik? Ska det
överhuvudtaget vara kvar?
Det beror på hur det definieras. Ju 
senare logistiskt dokument man tit-

tar i ju mer speglar det hur logisti-
ken ser ut i dag. Det finns alltså inga 
motsägelser i de två närliggande 
begreppen som finns i dag, försvars-
logistik-begreppet med definition 
fastställd i Försvarsmaktens opera-
tiva doktrin från 2014 samt logistik-
begreppet med definition i den ännu 
ej upphävda grundsyn logistik från 
2007. Materielförsörjning, infra-
struktur, samt kontraktering och 
upphandling, har lagts till mellan 
2007 och 2014. Det logistiska be-
greppet blir därmed mer fullständigt 
med dessa tre kompletteringar när 
det kommer till att definiera begrep-
pet försvarslogistik. n
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ska bestå av en loggbok för luftfar-
tyget, loggbok och/eller loggkort 
för motor samt propeller, loggkort 
för komponenter med begränsad 
driftlivslängd och Försvarsmaktens 
tekniska journal för luftfartyg.

Loggbokens primära uppgift 
är att visa aktuell status för luft-
fartyget under drift. Den ska ge 
luftfartygets befälhavare tillräcklig 
information inför varje flygning 
som är nödvändig för att garantera 
både flygsäkerhet och den fortsatta 
luftvärdigheten. Loggboken ska visa 
befälhavaren aktuellt underhålls-
läge, begränsningar på luftfartyget 
som kan påverka planerad flygning, 
tider till nästa underhåll gällande 
flygtid, kalendertid, frekvenser 
samt referens till senast utfärdade 
underhållsintyg. Denna information 
använder befälhavaren i sin PFI för 
att avgöra om luftfartyget är klart 

Bakgrund. Det pågår ett omfattande 
arbete med att uppdatera och ensa 
de tekniska journalsystemen för För-
svarsmaktens luftfartyg. Anledningen 
är ett antal avvikelser som För-
svarsmakten ådragit sig vid FLYGI 
inspektion. Avvikelserna gällde bris-
tande rutiner kopplat till uppföljning 
och arkivering av åtgärder under 
klargöring av luftfartygen, avsaknad 
av kravställd information på loggblad 
eller andra rapporter samt arkive-
ringsrutiner för dessa. Försvarsmak-
ten inledde en fördjupad utredning 
i de tekniska journalsystemen och 
fann att det behövdes förbättringar 
för att luftfartygens journalsystem 
på ett bättre sätt skulle synkroniseras 

med det styrande regelverket och den 
verksamhet som bedrevs.

Syftet med projektet är att svara 
mot gällande regelverkskrav, under-
lätta hantering av tekniskt journal-
system med ingående loggböcker, 
stärka autonominitet i fält med syftet 
att även öka den operativa förmågan 
samt så långt som möjligt utveckla 
generiskt arbetssätt inom hela luft-
fartygsflottan. Vägledande har varit 
krigsförbandsproduktionens krav.

Delprojekt för respektive flygsys-
tem är uppstartade under 2018, med 
undantag för RPAS/UAV som be-
räknas påbörjas under hösten 2019 
och verkställs enligt överenskommen 
tidsplan med CT och FLYGI.

Loggbok enligt RML och LFL
RML V-6D beskriver att luftfarty-
gens dokumentation för fortsatt luft-
värdighet i tillämplig utsträckning 

Utvecklad loggbokshantering
Vi kommer i ett antal artiklar att få följa ett av Försvarsmaktens projekt gällande utveckling 
av det tekniska journalsystemet för flyg. Fokus är att omhänderta regelverket för luftfart 
på ett tydligare och mer korrekt sätt. Dessutom ska möjligheterna till att dokumentera 
flygsystemets händelser utan att ha datastöd förbättras.

Text och illustrationer: Örjan Lindström, Björn Axelson och Karin Sterling (Saab AB)

Tycker du att det är svårt att förstå alla
förkortningar? I så fall har vi samlat

de viktigaste sist i artikeln.

Loggblad FPL39

Förslag på nya loggbladetNuvarande loggblad

LOGGBOKSHANTERING
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för flygning samt om den planerade 
flygningen kan genomföras med 
hänsyn till de begränsningar som 
luftfartyget har. 

Men loggboken ska även fung-
era som informationsbärare till 
den tekniska personalen gällande 

underhållstatus och felutfall, så att 
luftfartygets luftvärdighet kan bibe-
hållas. Den ska alltid finnas tillgäng-
lig och uppdaterad vid överlämning 
mellan befälhavare och klargörings-
personal och ska finnas med under 
flygning (undantaget UAV). Genom-
förd drifttid, parametrar, fel, m m 
ska kontinuerligt dokumenteras på 
fastställda blanketter i loggboken. 
Tankning, avisning samt vikt och 
balans är några andra exempel på 
viktiga delar som löpande ska doku-
menteras. 

Luftfartygens loggbok är infor-
mationsbärare till Försvarsmaktens 
tekniska uppföljningssystem (Fenix 
och CMP) för den fortsatta luftvär-
digheten. Loggblad med tillhörande 
blanketter som finns i loggboken ska 
löpande rapporteras in i uppfölj-
ningssystemet och sedan arkiveras i 
flygplanhandlingarna.

Projekt
Projektet utförs med resurser ur 
FM CAMO med stöd av Saab CLS 

Utvecklad loggbokshantering

regelverksavdelning. Ansvarig för 
projektet är flygvapnets CT. Styr-
gruppen består av CT, CF, C FU 
samt CQ. Även TU BAS samt 
FMTS FunkE har utgjort stöd vid 
frågor rörande OSM samt taktisk 
utveckling.

Tidsplanen har godkänts av 
FLYGI som övervakar utvecklingen 
löpande. Tidsplanen är satt till 1/10-
2019 för utveckling för att under 
hösten 2019 och våren 2020 övergå 
till implementering via utbildning 
och succesiv övergång till nytt logg-
boksunderlag.

Varje TCM för luftfartygssys-
temen har varit ansvarig för sitt 
system. Till sitt stöd har de haft en 
biträdande projektledare och hand-
läggare från Saab CLS, som följt 
alla luftfartygssystemen och lett det 
övergripande arbetet. 

Arbetet har följt den av För-
svarsmakten vedertagna projekt-
styrningen enligt Försvarsmaktens 
handbok i projektledning. Risk-
inventering och säkerhetsanalyser >>>

Flygförare och flygtekniker vid en JAS 39 Gripen efter 
genomfört övningspass under Trident Juncture 18.

En JAS 39 Gripen lyfter frÅn Bodö flygplats
under övningen Trident Juncture 18.

JAS 39 Gripen taxar ut mot start från plattan
Kallax under övning ACE 17.

JAS 39 Gripen taxar ut på Bodö flygplats inför 
start under övningen Trident Juncture 18. 
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har följt Försvarsmaktens direktiv 
enligt Försvarsmaktens handbok i 
Systemsäkerhet. Uppföljningslistor 
och risklogg har legat till grund för 
utvecklingsarbetet. De systemvisa 
projekten har genomgått två applex-
spel för att prova loggboken med 
innehåll och rutiner. Vidare har man 
en period i daglig tjänst bokfört den 
ordinarie loggboken för systemet 
parallellt med den nya loggboken för 
att riktigt testa alla ingående proces-
ser, rutiner, blanketter och rapporter.

Syftet är att öka den operativa för-
mågan för Försvarsmaktens luftfar-
tyg genom att loggboken omarbetats 
så att både uppföljning och åtgärder 
av underhåll kan följas upp. Tidigare 
har underhållsuppföljningssystemen 
använts som grundläggande system 
för att kunna driftsätta luftfarty-
gen efter åtgärder inför planerade 
flygningar. Detta har nu omarbetats 
så att loggboken alltid innehåller 
uppdaterad information omkring 
felutfall och underhållsåtgärder, 
både förebyggande och avhjälpande 
oavsett status i uppföljningssystemet. 
Därmed kan nu, efter att projektet 
nått målet, luftfartygen helt flygas 
på loggböckerna utan direkt kontakt 
med vare sig Fenix eller CMP. 

Vidare har omarbetningar gjorts 
hur kvarstående anmärkningar ska 

förbandsproduktion i fält, som varit 
vägledande under hela projektet.

Arbetets omfattning
Loggböckerna har genomgått en 
total omarbetning i alla luftfartygs-
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hanteras samt MEL utvecklats för 
fler luftfartygssystem, vilket lett till 
att befälhavare tillsammans med 
teknisk personal erhållit större 
mandat att driftsätta på plats med 
loggboken. Detta med hänsyn till 

Loggblad FPL102

Förslag på nya loggbladet

Nuvarande loggblad

FPL102
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Förklaringar
CAMO	� Continuing airworthiness manage-

ment organisation. Organisation för 
ledning av fortsatt luftvärdighet

CF	 Central flygchef
C FU	 Central flygunderhållschef 
CLS	 CAMO and Logistic Services
CMP	� Computerized maintenance program 

(Uppföljningssystem Fpl 102).
CQ	 Central kvalitetschef
CT	 Teknisk chef
EASA	� European aviation safety agency 

(Europeiska byrån för flygsäkerhet). 
Europeisk byrå för luftfartssäkerhet, 
fastställer för medlemsstaterna 
gemensamma grundläggande krav 
för att sörja för en hög och enhetlig 
nivå för civil luftfartssäkerhet och 
miljöskydd.

EMAR	� European military airworthiness 
requirements

FAA	� Federal aviation administration 
(Amerikanska luftfartsmyndigheten)

FLYGI	 Militära flyginspektionen
FMTS	 Försvarsmaktens tekniska skola 
FOM	� Flight operation manual. Ledning 

av flygtjänst. Ledningsdokument 
för operatörens verksamhet inom 
området RML V2.

LFL	 Ledning fortsatt luftvärdighet
LFL-P	 LFL – Procedurmanual
MEL	 Minimum equipment list
OSM	� Ordnings och skyddsinstruktioner för 

flygmaterieltjänsten
PFI	 Pre flight inspection
RAFT-S	� Rapporteringsanvisningar fortsatt 

luftvärdighet och flygmaterieltjänst 
– Sverige

RAFU	� Rutiner administration fortsatt 
luftvärdighet och underhåll av 
flygmateriel.

RML	 Regler för militär luftfart
RPAS 	� Remotely piloted aircraft system. 

Tidigare benämning UAV
TCM	 Teknisk chef materielsystem.
TR	 Technical report
TRL	 Technical report log
TU BAS	 Taktisk Utveckling BAS 
UAV	� Unmanned aerial vehicle, luftfartyg 

utan bemanning ombord

system. Många system övergår till 
A4-storlek på loggböckerna för att 
lättare kunna tillgodogöra sig fram-
tagna rapporter och blanketter.

Största omarbetningen har skett 
på loggbladen och TR för både 
Fenix och CMP. Till detta kommer 
även helt nya loggbokskort och en 
uppföljningslista benämnd TRL.

Loggbladen har erhållit mer 
information än tidigare vilket bygger 
på krav från RML och tillhörande 
EASA regelverkskrav. Målbilden 
här har varit att följa regelverket 
samt anpassa loggbladen både till 
verksamhetens behov inom ramen 
för kraven kopplat mot kommande 
regelverk EMAR. Det har inneburit 
många nya fält som t ex signerings-
ruta för PFI, oljehanteringsrutor, 
uppföljning av avisning, vikt och 
balans med mera. Varje enskilt 
luftfartygssystem har arbetat med 
utgångspunkt från luftfartygets 
manual kopplat mot regelverket 
samt de specifika behov som militär 
verksamhet har på systemet. Dagens 
klargöringsblanketter som finns 
framtagna som komplement till 
dagens loggblad är nu inarbetade i 
de nya loggbladen.

En stor förändring som det togs 
beslut på i början av projektet var 
att låta flygförarens och besättning-
arnas uppföljning, som tidigare 
funnits på loggbladen, numera ska 
utföras i systemet WING. På så sätt 
frigjordes yta på loggbladen som har 
använts till kravstyrd information 

samt ytterligare information som 
behövts.

Till loggbladet har ett nytt logg-
bokskort utarbetats. För FPL102 
CMP har man adopterat de av FAA 
godkända rapporterna Maintenance 
Next Due Report samt Squawk/
MEL Report att tillsammans utgöra 
loggbokskortet. För Fenix har alla 
de flygsystem som ingår tillsammans 
tagit fram ett nytt loggbokskort som 
ger möjligheterna till flera dagars 
underhållsuppföljning och som på 
ett tydligare sätt redovisar kvar-
stående anmärkningar, operativa 
begränsningar samt underhållsutfall 
i kalendertid, flygtid samt frekven-
ser. Loggbokskortet ger nu möjlighet 
till underhållsuppföljning över en 
bestämd tid.

Till detta har för både CMP 
respektive Fenix en helt ny TR tagits 
fram som möjliggör avhjälpande och 
förebyggande underhåll med tillhö-
rande underhållsintyg. Nya rutiner 
för hantering av TR har beskrivits i 
LFL-P och TR har nu en central roll 
i loggboken som bärare av informa-
tion avseende felutfall, underhåll, 
kvarstående samt ”MELade” 
anmärkningar. Genom att hantera 
TR med kvitton så säkerställs att 
underhållsintyg samt eventuella be-
gränsningar finns tydligt redovisad 
för teknisk personal och befälhavare.

TR och loggbokskort har kom-
pletterats med den så kallade TRL-
listan som är en uppföljningslista 
där alla åtgärder som utförts ned-
tecknas i kronologisk ordning. På 
så sätt erhåller man en uppföljning 
av vad som är åtgärdat samt vilka 
beslut som tagits under tiden efter 
sittande loggbokskort är utskrivet 
och luftfartyget är driftsatt. Via upp-
följning på TRL och loggbokskort 
kan avhjälpande underhåll bedrivas 
utan kontakt med vare sig Fenix 
eller CMP. 

Övriga rapporter som tagits fram 
är lite olika för respektive luft-
fartygssystem, men här återfinns 
nya blanketter för oljeuppföljning, 
tankläckage, avisningsuppföljnings-
protokoll, skadeprotokoll, m fl. Alla 
dessa nya rapporter och blanketter 
framtas och M-nr registreras för att 
sedan beskrivas i RAFT-S.

Fakta

TEKNISK TJÄNST
LUFT • SJÖ • MARK
Kluster 508

Utöver rena loggboksrutiner 
och blanketter har både LFL och 
FOM anpassats för de nya rutinerna 
och processerna som ny loggbok 
innebär. Här kommer även en 
anpassning av RAFU-rutiner så att 
underhåll kan utföras på liggande 
loggbok. Man har även anpassat 
flera av verksamhetsrutinerna i dessa 
publikationer för att bättre kunna 
verka autonomt under fältmässiga 
förhållanden och för att erhålla en 
bättre regelverksuppfyllnad mot 
kommande EMAR regelverk. n

LOGGBOKSHANTERING
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Denna uppdatering innehåller 
många rättningar och förbättringar 
för system Fenix. Den stora föränd-
ringen och den som får störst på-
verkan på arbetssättet för verksam-
heten är den asynkrona funktionen 
för utförda åtgärder och flygningar. 
Före denna uppdatering var det ett 
krav att rapportera alla händelser i 
Fenix synkront, det vill säga i krono-
logisk ordning.

Asynkron funktion innebär att en 
händelse, t ex utförd åtgärd, intera-
gerar med en annan händelse, en 
flygning, men inrapporteringsmäs-
sigt i systemet helt oberoende av 
varandra. Motsatsen är synkron, då 
händelserna rapporteras i kronolo-
gisk ordning.

Verksamheten på främre nivå, 
kompaniet, kan nu rapportera 
utförda åtgärder löpande i Fenix 
under dagen för att vid dagens slut 
rapportera in samtliga flygningar.

Fenix känner av vilken konfigura-
tion flygplanet hade vid den tid-
punkten för flygningen och uppda-
terar både drifttider samt åtgärders 
utfall på berörda enheter beroende 
på om de var monterade eller inte 
vid den aktuella flygningen.

En förutsättning för att det här 

ska fungera är att all inrapportering 
i Fenix sker i UTC, Universal Time 
Coordinated, även kallad Zulu Time 
inom flyg och det militära. UTC är 
referens för exakta tidsangivelser 
världen över. Den justeras inte efter 
sommartid, vilket gör att i länder 
som har sommartid så stämmer inte 
tiden med tidszonssiffran på som-
maren. I Sverige går klockan en 

timme före UTC på vintern (”nor-
maltid”) och två timmar före UTC 
på sommaren.

För att personalen som matar 
in data i Fenix ska veta vid vilken 
tidpunkt, i UTC, bl a när åtgärderna 
blivit utförda har tre rapporter blivit 
uppdaterade med fält för ifyllande 
av ”Time (UTC)” som teknikern 
anger vid slutförandet av åtgärden. 

Uppdatering av Fenix
med införande av UTC
Underhållsuppföljningssystemet 
för flyg, Fenix 2.0, har blivit upp-
daterad med en ny patch.

Text och bild:

Magnus Strand och Karin Sterling (Saab AB)

Bild 2. Technical report (TR).

Bild 3. Task card.

Bild 1. Rapportering av utförda åtgärder och flygningar i Fenix (Patch = uppdatering av programvaran).
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Läs mer i APFL (RAFU och RAFT) som du hittar här:
• emilia (FM intranät); http://info.fmlog.mil.se/tjanster/flygpubl/flyguh/index.html
• Insidan (FMV intranät); U:\Bibliotek\Flygreferensbiblioteket\Flygunderhåll\FuhM\flyguh\index.html

Följande rapporter är påverkade 
Technical report (TR, se Bild 2), 
Task card (se Bild 3) samt Tally 
sheet. På TR ska också tekniker eller 
flygförare ange när ett fel uppträdde 
i UTC.

Viktiga tidpunkter som blir avgö-
rande för att den asynkrona funktio-
nen ska få önskad effekt:

1. Tidpunkt för start av Work  
Package/Arbetspaket: Det är den 
angivna tidpunkten på Task card, 
Tally cheet eller TR som används. 

Vid tidpunkten för start tar systemet 
ett ”usage snapshot” som samlar 
driftdata för Assembly och installe-
rade Sub-assemblies.

2. Åtgärd, Install/Removal avslu-
tad: Den angivna tidpunkten på 
Task card, Tally sheet eller TR ska 
anges vid avslutande av åtgärden 
i Fenix. Detta gör att händelsen, 
Install/Removal lägger in sig med 
rätt driftsdata i den historiska 
uppföljningen ”Historical usage” på 
individen.

3. Vid inmatning efter flygning, 

Vill du läsa
TIFF som E-tidning?

Gå in på tiff.mil.se under fliken ”Arkiv”
Där hittar du samtliga nummer från 1967!

Är du intresserad av att prenumerera?
TIFF utkommer med fyra nummer per år och distribueras kostnadsfritt  

till enskilda prenumeranter, försvarets instanser, teknisk personal 
och berörda industrier m fl.

För mer information gå in på http://tiff.mil.se under fliken ”Prenumeration”.

Flight ended/Flygning avslutad: 
Här hämtas aktuell konfiguration 
för flygfarkosten vid den angivna 
tidpunkten.

I och med den senaste uppdate-
ringen av Fenix krävs det att många 
olika roller i verksamheten är väl in-
satta i de nya arbetssätten och att de 
förstår konsekvenserna vid felaktig 
hantering. Det har varit flera utbild-
ningstillfällen för berörd personal 
om det förändrade arbetssättet samt 
att det styrande regelverket har blivit 
uppdaterat och publicerat. n

Helikopter 14 F i personaltransportutförande. 31. division 
Ronneby flyger med besättning från 11. division Kallax över 
Blekinge i oktober 2018.

Helikopter 16 under inflygning. Helikoptrarna bär hänglast 
och luftburna jägare från K 3.
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Introduktion. Hur underhåller man tekniska publika-
tioner för en stor flotta av stridsbåtar och trossbåtar, 
som inte endast skiljer sig vad gäller serie och ver-
sion inom respektive klass – Stridsbåt 90H och Lätt 
trossbåt – utan också med avseende på pågående 
livstidsförlängningar, snabba konfigurationsändring-
ar vid insatser utomlands och förändringar på grund 
av tekniska order? 

Man gör detta genom att införa S1000D – the 
International specification for technical publications 
using a common source database. SSPA Sweden 
bistår FMV i ett flertal olika projekt med informa-
tionsanalys, konvertering, omstrukturering, revide-
ring och kvalitetssäkring.

Rapport från 2012
Arbetet med S1000D för Amfibieregementet kan 
sägas börja med den informationsanalys som FMV 
beställde 2012 och som utmynnade i en rapport om 
hur framtidens dokumentation inom amfibie bör se 
ut. Redan vid denna tid hade SSPA stor erfarenhet 
av fartygen inom amfibie, där bland annat Stridsbåt 

90H i olika skepnader hade genomgått ett flertal 
släpförsök under utvecklingsfasen på 1980-talet.

I rapporten presenteras en informationsanalys av 
ett flertal publikationer och publikationstyper inom 
amfibie, till exempel för Stridsbåt 90H, Gruppbåt, 
Svävare 2000 och Bevakningsbåt 80. Analysen av 
dessa publikationer visade att de skiljde sig avsevärt, 
inte endast vad gällde disposition och informations-
djup, utan också med avseende på produktions- och 
presentationsformat, illustrationsmanér samt över-
gripande informationsmodell.

S1000D för Amfibie – en projektstudie
Ett S1000D-projekt för Stridsbåt 90H 
och Lätt trossbåt presenteras.

Stridsbåt 90H.

Lätt trossbåt.
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Tycker du att det är svårt att förstå alla förkortningar?
I så fall har vi samlat de viktigaste sist i artikeln.
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En översikt över dokumenttyper, placering, utfor-
mat och ursprungsformat eller -system ges i tabellen 
ovan.

Några exempel från rapporten
Informationsmodell och disposition
En av de båthandböcker som analyserades var 2005 
års utgåva av båthandboken för Stridsbåt 90H. 
Denna omfattade 1750 sidor i två pärmar och fanns 
även tillgänglig i HTML-format på CD-skiva som en 
FMSDUP-publikation.

Båthandboken var strukturerad efter informations-
typ på fliknivå enligt följande.

Båthandbok, del 1:
• Förord
• Allmänt
• Beskrivning
• Produktbeskrivning

Båthandbok, del 2:
• Systembeskrivning
• Handhavande
• FU
• AU
• Reservdelslista
• Checklistor
• Underhållsplan
• Övrigt

Under respektive flik var informationen uppdelad 
på ett antal underrubriker, vilka baserade sig på 
MIMI-strukturen. MIMI-numren stod dock inte 
utskrivna i klartext.

Upplevelsen hos flera användare var att det var 
mycket svårt att hitta informationen i denna båt-
handbok. Då det saknades en komplett MIMI-
förteckning var man tvungen att bläddra fram och 
tillbaka mellan flera olika flikar. Intervjuer med 
befälseleverna gjorde det tydligt att dokumentatio-
nen endast användes i ringa grad.

En annan publikation som studerades var båthand-
boken för Stridsbåt 848. Denna producerades 2011 
och innehöll ca 2000 sidor, fördelade på fyra pärmar.

Båthandboken för Stridsbåt 848 bestod av tre 
delar:
Del 1: Instruktionsbok (uppdelad i två pärmar):
0.	 Allmänt
1.	 Skrov
2.	 Skrovutrustning
3.	 Framdrivningsmaskiner
4.	 Maskinella installationer
5.	 Elektriska installationer
6.	 Vapeninstallationer
7.	 Strids- och eldledningsinstallationer
8.	 Sambandsinstallationer
9.	 Scheman
10.	 Stuvningsplan

Under respektive flik återfanns MIMI-numren ner 
till treställig nivå. Under respektive treställigt MIMI 
fanns rubrikerna Beskrivning, Handhavande, FU A1-
nivå och AU A1-nivå.

Del 2: Reparationsbok (A4):
1.	 Förebyggande underhåll (A2-, B- och C-nivå)
2.	 Avhjälpande underhåll (A2-, B- och C-nivå)
3.	 Materielvårdsföreskrift
4.	 Reservdelslista
5.	 Förrådsställning

Under rubrikerna 1 och 2 är alla åtgärder listade 
per treställigt MIMI-nummer.

Del 3: Schemabok (A5, ringbunden, för benficka):
1.	 Checklistor
2.	 Scheman

Denna disposition gav alltså en betydligt tydligare 
MIMI-koppling än det tidigare exemplet och detta 
var något som uppskattades mycket av användarna. 
Det fanns dock andra begränsningar med denna in-
formationsmodell, bland annat var information som 
berörde flera MIMI-nummer skulle placeras. Var 
skulle till exempel ”körning” beskrivas? Det inne- 
fattar ju både el, motor, drivlina och länsinstalla-
tioner. I denna båthandbok löste man det genom 
att lägga allt som har med körning att göra under 
MIMI 313, Manöveranordningar.

S1000D för Amfibie – en projektstudie

>>>

Dokumenttyp Placering & utformat Ursprungsformat/-system Övrigt

Båthandbok Pärm ombord Adobe FrameMaker, XML, 
Microsoft Word, HTML

Finns även kompletteringar och 
tekniska order, innehåller även 
ibland reparationsbok.

Båtpärm Pärm ombord Microsoft Word Innehåller utdrag ur båthand
boken och andra dokument.

Teknisk order Papper ombord, RSF Microsoft Word, DITO

Reservdelskatalog RSF, digital PMF Finns för vissa komponenter.

Certifikat och intyg Original fysiskt ombord

Materielvårdsschema/ materi-
elvårdsföreskrift

RSF eller papper Adobe FrameMaker, 
Microsoft Word, MVIF, PSUHP

Finns för vissa komponenter 
och delsystem.

Sats- och tillbehörslistor RSF, papper i båtpärm PMF

Stuvplan I båtpärm Microsoft Word, 
Adobe FrameMaker

Ritningar och scheman I båtpärm och båthandbok DWG, PDF, CALS, BORIS
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Informationsdjup
Informationsdjupet varierade mycket mellan de 
olika publikationerna. 

I fallet med båthandboken för Stridsbåt 90H 
kunde till exempel dieselmotorn beskrivas på ett 
mycket detaljerat sätt (och var möjligen en direkt in-
kludering av Scanias dokumentation), medan andra 
installationer beskrevs mer översiktligt. I båthand-
boken för Stridsbåt 90H Amb – som var en komplet-
terande publikation avsedd att användas ihop med 
den fullständiga stridsbåtsdokumentationen – be-
skrevs till exempel intuitivt enkla åtgärder – som att 
öppna och stänga luckor – på ett onödigt detaljerat 
sätt. Liknande exempel finns från båthandboken för 
bevakningsbåten.

Produktions- och presentationsformat
Under åren efter introduktionen av Stridsbåt 90H 
har den tekniska dokumentationen producerats i ett 
flertal olika format och med olika verktyg.

Inte sällan har FMV:s etablerade DTD:er an-
vänts och dokumentationen producerats i något 
verktyg som har stött SGML- eller XML-baserad 
textproduktion, till exempel (strukturerad) Adobe 
FrameMaker med FMV:s Produktionsmiljö 2, eller 
Excosoft XML Client. I andra fall, till exempel när 
det gäller båthandboken för Stridsbåt 848, har pro-
duktionen skett i Microsoft Word.

Vad gäller utformat har detta alltid varit PDF av-
sedd för tryckproduktion, men ibland – som i fallet 
med 2005 års utgåva av båthandboken för Stridsbåt 
90H – har dokumentationen också parallellpublice-
rats i HTML.

tiös och driftig befattningshavare på lokal nivå, kan 
periodvis skapa en hög nivå på verksamheten medan 
kontinuiteten och samordningen mellan regionerna i 
vissa stycken varit bristfällig eller saknats helt. (Have-
rikommissionens rapport RM 2000:02)

Gällande olyckan syd Hamnudden, Utö, 2006, då 
Stridsbåt 848 sjönk, återkommer Haverikommissio-
nen till bristande rutiner och dokumentation: 

[…] den dokumentation som fanns i form av 
manualer var mycket omfattande och inte särskilt 
överskådlig. En omfattande dokumentation som inte 
är strukturerad på ett tydligt sätt med avseende på 
säkerhetsfrågor, medför att viktiga säkerhetsrutiner 
löper stor risk att inte få den tydliga prioritet som 
behövs. (Haverikommissionens rapport RM 2008:02)

Rapportens slutsatser
Några av de slutsatser som SSPA kom fram till efter 
sin informationsanalys var följande:
• �Båthandböcker bör utformas enligt MIMI-struk-

turen för att underlätta för användarna att hitta det 
de söker.

• �Båthandböcker bör produceras på ett sådant sätt 
att det är lätt att använda dem digitalt, på en lap-
top, läsplatta, smartphone, etc.

• �Det måste fastställas på vilket informationsdjup 
beskrivningen av ett system ska ske i båthandboken 
för att korrelera med kunskapsnivån hos använ-
darna.

• �I båthandbokens handhavandeavsnitt ska endast 
beskrivas hur man startar upp och stänger ner de 
olika komponenterna/systemen.

• �Det bör upprättas en tydlig gräns mellan utbild-
ningsmaterial och båthandbok.

• �Det bör kravställas en illustrerad reservdelskatalog 
vid nyanskaffning av materiel.

Stridsbåts-wiki
I samband med rapporten 2012 togs  det även fram 
en ”Stridsbåts-wiki” för att på ett enkelt sätt de-
monstrera möjligheterna med interaktivitet i digitalt 
baserad teknisk dokumentation. Detta var alltså ett 
proof-of-concept och baserade sig på ett begränsat 
dataset från en existerande båthandbok och byggde 
på open source-wikin TiddlyWiki.

Haverikommissionens 
kommentarer kring dokumentation
Rapporten tar också upp några exempel där Haveri-
kommissionen pekade på brister i dokumentationen 
i samband med några olyckor där stridsbåtar var 
inblandade.

I sin haveriutredning av en olycka söder om Ro-
senholmsvarvet i Karlskrona 1999 skrev Haverikom-
missionen:

Det förefaller som om underhållsrutiner och do-
kumentation varit personrelaterade, d.v.s. en ambi-

2005 års utgåva av båthandboken för Stridsbåt 90H 
publicerad i FMSDUP.

SSPA:s demonstrator
i TiddlyWiki.
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Rapport från 2016
Under hösten 2016 får SSPA i uppdrag av FMV att 
göra ytterligare en studie, denna gång mer specifikt 
kring hur FMV:s och Försvarsmaktens informa-
tionsbehov inom amfibie ska tolkas, mappas och 
struktureras inom ramen för S1000D. 

Denna studie resulterade i två rapporter där del 1 
fokuserade på S1000D och del 2 mer fokuserade på 
verktyg, hårdvara och ekonomi. I del 2 finns det även 
en generisk work breakdown structure för konverte-
ring av befintlig dokumentation till S1000D.

Den första delen låg även till grund för FMV Am-
fibie Business Rules som SSPA tog fram i samarbete 
med Saab och FMV.

Nedan finns några exempel från rapporterna.

Intressent- och informationsbehovsanalys
En intressent- och informationsbehovsanalys är en 
central del i varje dokumentationsprojekt. Denna 
analys (visuellt presenterad i tabellen ovan) listar 
intressentgrupper mot detaljeringsgrad i informatio-
nen och användningsfrekvens.

RMS 2013
I 2013 års utgåva av RMS öppnade man upp för att 
majoriteten av dokumentationen på ett fartyg eller 
en båt kan vara digital, givet att kraftförsörjning 
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Förbandet
Chefer x x
Driftstödsgrupp x x Behöver tillgång vid reparationer.
Underhållspersonal x x Behöver tillgång vid reparationer.
Båtbesättning och passagerare Informationen ska alltid vara korrekt och tillgänglig för besättningen.
BåtC x x
Förare x x
Maskinist x x
Övrig besättning x x
Passagerare x x
FMV
MS275 x x Behöver informationen vid till exempel upphandlingar eller frågeställningar.
MS520 x x
PTK M x x Behöver förhandsutgåvor inför provturer.
GoF x x Förrådsbeteckningar på dokumentationen.
RSF x x Publicering via RSF.
FBF x x Behöver veta vilken version som är giltig.
Externa intressenter
Varv x x Behöver tillgång vid reparationer/underhåll/nybyggnation.
MFI x x Behöver info vid godkännande.
Extern verkstad/UH-enhet x x Behöver tillgång vid reparationer/underhåll.
Konsulter x x Behöver tillgång vid uppdrag som rör båttypen.
Dokumentations-producenter x x Vid produktion behövs tillgång till befintlig dokumentation.
Leverantörer x x
Tryckerier x x

till datorn finns minst under samma tid som övrig 
nödkraftförsörjning. Detta i sin tur öppnar upp för 
möjligheterna att använda läsplattor för den tekniska 
dokumentationen, vilka erbjuder en oöverträffad 
interaktivitet för användaren.

Fortfarande krävde dock RMS att viss dokumen-
tation skulle finnas på papper:
• �Fartygsmanual med instruktioner, planer och 

nödrutiner
• Allmän fartygsbeskrivning
• Brand- och säkerhetsplaner
• Insatsplan
• Utrymningsplan
• Schemaböcker alternativt systemritningar
• �Handhavandebeskrivningar för säkerhetskritisk 

materiel.

MIMI till SNS
En central del i S1000D är SNS. SNS-konceptet 
stödjer kodifieringen av en nedbrytning på funktion- 
och systemnivå för en produkt. SNS är också en 
central del i datamodulkoden. S1000D-specifikatio-
nen underhåller ett antal SNS:er, bland annat en för 
generella sjöfarkoster.

Inom amfibie (och marinen) existerar dock MIMI 
som introducerades 1973 och som vid den tiden 
ersatte ett antal äldre nedbrytningsstrukturer. Givet >>>
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Unit
Unitkoden i datamodulkoden ska användas för att 
bryta ner informationen enligt produktstrukturen. 
Lämplig nivå är att alla datamoduler ska taggas med
• 0000 = information som gäller hela MIMI-/sub-/
subsubsystemet.
• 0001–9999 = komponenter enligt lista som struktu-
reras av FMV. Denna bygger på Lift/PRIO-data och 
innehåller koppling till FBET/FBEN.

Underhållsnivåer
För att visa på underhållsnivåer så har amfibie-
projektet valt att använda datamodulkodens item 
location code för detta ändamål.

Exempel:
MI-A-PP-PV-0000-NNA-720A-W
där W motsvarar underhållsnivå A, B, C eller D och 
värdet D indikerar samtliga underhållsnivåer.

Rumskod
Slutprodukten ska vara intuitiv för användaren och 
målet är att man så småningom ska kunna navigera 
utifrån rumsfördelningen. För att detta ska fungera 
krävs att varje datamodul taggas med rumskod.

LCN/rumskod används idag för lokalisering i till 
exempel Lift/PRIO och samma kod bör användas i 

i hur hög grad MIMI-strukturen redan är etablerad 
inom marinen vad gäller underhåll, reservdelar, re-
parationsanalyser med mera var det nödvändigt att 
denna skulle kunna ”konverteras” till ett SNS.

MIMI-strukturen är för de flesta av amfibiesyste-
mets båtar och fartyg treställig, vilket ger möjlighet 
till ytterligare en nivå av nedbrytning i SNS-koden.

Generellt ska informationsdetaljnivån i datamodu-
lerna (MIMI) motsvara systemnivåerna beskrivna i 
båten/fartygets systemdefinition.
Exempel från stridsbåt:
• Systemnivå 3: Stridsbåt 90H MIMI 0XX
• Systemnivå 4: Stridsbåt 90H MIMI 310 Framdriv-
ningsmaskiner
• Systemnivå 5: Stridsbåt 90H MIMI 312 Framdriv-
ningsmaskiner, förbränningsmotorer
• Systemnivå 6: Stridsbåt 90H MIMI 312-1 Fram-
drivningsmaskiner, motorkropp

dokumentationen. De flesta båtar och fartyg har en 
fastställd rumsstruktur som kan användas. Rums-
strukturen bör inte vara mer nerbruten än en- eller 
tvåställig (till exempel 2A för förpik). På mindre 
båtar kodas motorrummet som ett enda utrymme, 
till exempel 2E för Stridsbåt 90H motorrum.

I S1000D finns det inget etablerat element för 
detta men tillsvidare sparas rumskoden i elementet 
remarks i datamodulens ID status-del.

Informationstyper
Inom ramen för rapporten gjordes även en noggrann 
inventering och analys av erforderliga informations-
typer och hur dessa skulle hanteras med avseende 
på SNS/MIMI, lämpliga informationskoder och 
S1000D-scheman. 

Exempel för informationstypen Konstruktion och 
funktion:

Konstruktions- och funktionsbeskrivningen är 
en mer detaljerad information än den översiktliga 
beskrivningen. Denna information speglar konstruk-
tions- och funktionsinformationen över sub-subsy
stem. Vid behov (mycket information) så kan man 
med fördel dela denna information i två datamodu-
ler – en som beskriver funktion och en som beskriver 
dess uppbyggnad.

FBET ska alltid anges (då den förekommer) för 
det beskrivande subsystemet, sub-subsystem och 
dess unit/komponenter.
Denna information kodas enligt följande principer:
MI-A-PP-PV-0000-NNA-04XA-A
där:
• �PP-P är det beskrivande systemet (MIMI)
• V är den fjärde MIMI-nedbrytningssiffran
• 0000 är unit, en enskild komponent om det behövs
• �NN är en sekventiell räknare, om mer än en data-

modul behövs
• X anger vilken information som avses:
	 – �040 både för konstruktion och funktion 

(se översiktlig beskrivning)
	 – 041 för konstruktion
	 – 042 för funktion

Projektet ”Revidering av 
dokumentation Amf S1000D”
Det formella projektet startade i början av 2017 och 
omfattar i steg 1 konvertering och i steg 2 revidering 
av båthandboken för Stridsbåt 90H och Lätt Tross-
båt till S1000D.

Den större målbilden i projektet är att på ett 
enklare sätt kunna ajourhålla den tekniska informa-
tionen över tid, så att den stämmer med system- och 
installationskonfigurationen ombord på båtarna. En 
annan viktig aspekt är konceptet single-sourcing, där 
värdet för FMV av en central databas med återan-
vändbara datamoduler knappast kan överskattas. 
Detta tillsammans med ett neutralt datalagringsfor-
mat ger i sin tur stora möjligheter till både interak-
tiva publikationstyper och generering av båtindivid
unik teknisk information.

Mappning av MIMI till SNS.
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Mer specifikt består projektet av följande delar:
1.	� Informationsanalys av befintlig dokumentation 

för att se vilken information som är giltig och 
vilken som är obsolet.

2.	� Mappning av informationsanalysens resultat 
mot båtindividernas konfiguration.

3.	� Strukturering av informationen till lämpliga 
datamoduler.

4.	� Konvertering till S1000D Issue 4.1.
5.	� Inarbetning av befintlig leverantörsdokumenta-

tion för nya komponenter.
6.	 Inarbetning av utestående tekniska order.
7.	 Ensning av termer och övrig nomenklatur.
8.	 Bearbetning av text och bilder där så krävs.

Informationsanalys och DMRL
Informationsanalysen genomfördes per dokument 
och syftade till att ge svar på frågor som:
• �Vilken information kan återanvändas utan 

ändring?
• �Vilken information kan återanvändas med smärre 

ändringar?
• �Vilken information behöver göras om helt och 

hållet?
• Vilken information ska utgå helt och hållet?
• Vad är en lämplig storlek på datamodulerna?
• �Vilken information i till exempel en teknisk order 

ska ersätta befintlig information i en båthandbok?

Analysen gjordes på ca 5500 sidor, vilket var den 
sammanlagda volymen teknisk information som 
skulle konverteras för Stridsbåt 90H och Lätt tross-
båt.

Detta arbete var ett till största delen helt manuellt 
arbete, där stycke efter stycke kollationerades mot 
duplicerad information i övriga publikationer och 
eventuella utestående tekniska order, analyserades 
innehållsligt och tilldelades lämpliga MIMI-koder, 
informationskoder och schematyper och arbetades 
in i befintliga datamoduler.

Ur detta arbete växte projektets DMRL fram, 
vilket var ett helt centralt informationsstrategiskt 
dokument – inte endast som en kritisk inleverabel till 
det kommande S1000D-systemet och dess uppsätt-
ning utan också som ett tekniskt underlag för den 
konvertering som stundade. DMRL är ett styrande 

dokument och ändringar godkänns och fastställs av 
FMV kontinuerligt under projektets gång.

Val av S1000D-system
Parallellt med informationsanalysen hade en 
förstudie kring valet av S1000D-system påbörjats. 
Det internationella utbudet av S1000D-system är 
inte speciellt stort, utan rör sig om något dussintal 
system från Skandinavien, Europa och USA. En 
komplicerande faktor är att Amfibieprojektet – ur 
ett rent S1000D-perspektiv – får betraktas som 
tämligen litet, medan flera av de ledande S1000D-
leverantörerna är vana vid kunder som arbetar med 
betydligt större dokumentationsprojekt, som till 
exempel stridsflygplan, hangarfartyg och så vidare. 
Samtidigt stod det snart klart att  behovet av en 
applicability-styrd konfigurering av den tekniska 
informationen mot ett stort antal unika båtindivider 
uteslöt de enklare S1000D-system. Även möjlighe-
ten att erhålla svensk teknisk support var en starkt 
vägande urvalsfaktor.

Efter inventering, anbudsanmodan och teknisk 
utvärdering av ett antal olika system på marknaden 
beslutade sig SSPA slutligen för att välja Corena 
Knowledge Center tillsammans med formaterings-
motorn Corena Page för PDF-produktion och 
Corena Pinpoint för produktion och distribution av 
IETP-publikationer. Som redigeringsverktyg valdes 
Arbortext Editor från PTC.

En version av SSPA:s DMRL-dokument under projektets gång. Arbortext Editor från PTC.

Corena Knowledge Center.

>>>
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Konverteringen
Givet det faktum att befintlig dokumentation för 
Stridsbåt 90H och Lätt trossbåt hade skapats under 
lång tid (ca 25 år), av olika underleverantörer, i olika 
program eller system och med olika källfilsformat 
blev konverteringen av de 2224 sidorna för Stridsbåt 
90H och de 2186 sidorna för Lätt trossbåt en teknisk 
utmaning. Till detta kom det faktum att SSPA i 
några fall inte hade tillgång till originalkällfilerna 
utan var hänvisade till att basera en del av konverte-
ringen på PDF-filer.

I de dataset som skulle konverteras fanns det ock-
så en stor variation vad gäller hur ingående instal-
lationer eller sammanhang hade beskrivits och hur 
informationen hade strukturerats hierarkiskt, vilket 
också skapade begränsningar i konverteringsfasen.

På grund av dessa variationer valde konverterings-
företaget en 80/20-lösning, det vill säga att skript-
mässigt hantera 80 % av innehållet automatiskt och 
20 % manuellt. Dessa 20 % gav i sin tur möjlighet till 
okulärbesiktning av med vilken precision de 80 % 
hade konverterats.

Givet de olika formaten byggdes ett skriptbiblio-
tek upp där varje skript endast adresserade ett enda 
källfilsformat och konverterade detta till ett neutralt 
mellanlagringsformat. Den egentliga konverteringen 
till S1000D skedde sedan i ännu ett konverterings-
steg, där samtliga filer i detta mellanlagringsformat 
konverterades till Issue 4.1. Tekniskt användes di-
verse open source-program, bash-skript och konver-
teringsprogrammet Omnimark.

Indateringen av de konverterade filerna i S1000D-
systemet bjöd i sin tur på nya tekniska problem. 
Exempelvis kunde datamodulerna inte indateras för-
rän bildernas ICN-koder var kända, då dessa ingick i 
datamodulernas bildreferenser. Det var alltså nödvän-
digt att först importera alla bilder i systemet, extra-
hera ut de nyetablerade ICN-koderna och skripta 
ändringen av bildreferenserna i samtliga datamoduler.

FMV:s regelverk och stödsystem för S1000D
Det finns ett antal regelverk och stödsystem från 
FMV som är till avsevärd nytta i varje S1000D- 
baserat dokumentationsprojekt. I dessa har FMV 
lagt ned stor möda på att till exempel klargöra 
etablerade nationella regelverk, kommunicera fast-
ställda översättningar av infoName för informations-
koder och utveckla valideringsmotorer för kontroll 
mot FMV:s BREX-filer.
• �FMV General rules for application of S1000D (dnr 

16FMV10512-3:1)
• �Handledning FMV Business Rules S1000D (dnr 

16FMV10512-2:1)
• �FMV Business rules Rules for application of 

S1000D to a specific project (dnr 16FMV10512-4:1)
• FMV Information code list (dnr 16FMV10512-6:1)
• FMV Decision point index (dnr 16FMV10512-7:1)
• FMV BR BREX
• FMV Project BREX 
• FMV BREX Checker 
• FMV S1000D IPD to PMF converter

Några ord om FMV:s BREX-filer
BREX är den maskinläsbara implementationen 
av FMV:s beslutade business rules decision points. 
Valideringen av datamodulerna mot FMV:s BREX-
filer (och övriga BREX-filer) sker enligt en precedens 
som kallas layered BREX.

Med detta menas att den första BREX-filen (mer 
specifik) som varje datamodul validerar mot i sin 
tur refererar till en annan BREX-fil högre upp i 
hierarkien (mindre specifik). På detta sätt behöver 
en BREX-fil lägre ner i hierarkien endast adressera 
specifika business rules decision points för det vapen-
slaget eller området och kan hänskjuta alla andra 
valideringar till en BREX-fil högre upp i hierarkien.

I fallet med SSPA:s projekt för Stridsbåt 90H och 
Lätt trossbåt ser valideringen i produktionsmiljön ut 
som följer.
Datamodulen validerar mot:
4. FMV BREX Amfibie (som refererar till)
3. FMV BREX (som refererar till)
2. DIG BREX (som refererar till)
1. S1000D Default BREX

Applicability
Som tidigare nämnts var en del av målbilden för 
projektet att, för PDF, kunna generera ut eller, för 
IETP, filtrera teknisk dokumentation för en el-
ler flera båttyper eller båtindivider. S1000D har 
kraftfulla funktioner för detta och specifikatio-
nen ger möjligheter att skapa mycket avancerade 
applicability-uttryck. Samtidigt finns det en viss fara 
med detta. Ganska snart, och i synnerhet med det 
antal båtindivider som detta projekt omfattar, kan 
applicability-matrisen växa närmast exponentiellt 
och kan bli komplex eller tidskrävande att under-
hålla över tid för kunden.

I fallet med detta projekt fanns behovet att an-
vända applicability för att kunna konfigurationsstyra 
den tekniska informationen – inte endast vad gäller 
båtmodell och båttyp, utan också vad gäller varie-
rande installationsstatus och utrustningsnivå inom 
dessa dimensioner, samt vad gäller förändringar 
över tid, till exempel vid livstidsförlängningar och 
halvtidsmodifieringar på individnivå.

I följande avsnitt beskrivs hur detta är uppbyggt.

ACT, CCT, PCT
Vid förståelsen av applicability är tre koncept cen-
trala:
• ACT – Applicability Cross-reference Table
• CCT – Conditions Cross-reference Table
• PCT – Products Cross-reference Table

Dessa koncept existerar i form av datamoduler i 
SSPA:s S1000D-system.

ACT
ACT är den tabell som anger projektens produkt
attribut och dess valida värden. Produktattribut är 
sådana produktegenskaper som tros vara stabila över 
tid. I fallet med Stridsbåt 90H är detta till exempel 
sådant som:
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• modell
• båtnummer
• vattenjetaggregat

CCT
CCT är den tabell som styr tydligt temporala föränd-
ringar av produkten, eller konfigurationer som har 
en finare granularitet än vad som är möjligt att styra 
med ACT. Detta kan vara aspekter som:
• �förändringar som en konsekvens av en teknisk 

order
• generatorer av olika modell inom en båttyp
• �förändringar som en konsekvens av en livstids

förlängning eller halvtidsmodifiering

PCT 
PCT är den tabell som, från ett produktperspektiv, 
identifierar vilka produktattribut (från ACT) och 
konditionella attribut (från CCT) som är giltiga för 
en specifik båtindivid.

PCT kan därmed sägas vara det som knyter ihop 
produktattribut och konditionella attribut till en infor-
mationskonfiguration som är publiceringsbar.

Reservdelskataloger
Reservdelskataloger är något som FMV traditionellt 
har hanterat i PMF-systemet, vilket både har varit 
ett produktionssystem och ett publikationssystem. 
Under projektets gång har vi dock identifierat ett 
behov av att kunna underhålla reservdelsdata i 
S1000D-systemet, då denna data inte sällan behöver 
refereras till från andra datamoduler och på grund 
av det faktum att man, i fallet med IETP-applika-
tionerna, vill ha ut den integrerad med den övriga 
dokumentationen.

För att inte tvingas underhålla reservdelsdata 
på två ställen och i två olika system arbetar SSPA 
idag med en metod att importera artiklar från TIA 
GoF till en CIR  i S1000D-systemet. Arbetet med 
att bygga reservdelslistor för en konstruktion eller 
detalj görs sedan i Excel, som därefter konverteras 
till IPD-datamoduler  med ett egenutvecklat skript. 
När IPD-publikationen (i S1000D) är granskad och 
fastställd konverteras denna som en publikations-
modul till ett indataformat som PMF kan impor-
tera. På detta sätt säkerställer man single-sourcing 
och möjlighet att integrera reservdelsdatan i övriga 
S1000D-publikationer men kan ändå tillgodose 
FMV:s önskemål om PMF som ett centralt system.

Leveransformat
Projektets leveransformat är i dagsläget planerade 
till att vara XML-neutrala leveranser och PDF-filer. 
PDF är fortfarande ett format som det finns stort 
behov av, då åtminstone delar av den tekniska doku-
mentationen kommer att tryckas.

En XML-neutral leverans är en samling data-
modulfiler (inklusive bilder och ACT-, CCT- och 
PCT-filer) som är samlade under en eller flera 
publikationsmoduler i ett industrineutralt format 
(XML). XML-filerna processas med olika konverte-
ringsskript för att sedan presenteras i HTML-format 
i IETP-applikationen.

Exempel på en PDF-sida med två olika 
filtreringar beroende på båttyp.

Reservdelskatalog gjord med IPD-schemat i S1000D. 
IPD-datan och refererade bilder är sedan avsedd att 

konverteras till FMV:s PMF-system.

Ett avsnitt ur reparationshandboken för Stridsbåt 90H i Corena Pinpoint.

>>>
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Några reflektioner kring hårdvara för IETP
Under projektets gång har vi testat och utvärderat 
den inköpta IETP-lösningen på några olika typer av 
läsplattor och även utvecklat en egen IETP-demon-
strator som för närvarande är på prototypstadiet. 
Även om hårdvara, IETP-applikation, informations-
logistik kring IETP-leveranser och ajourhållning av 
desamma inte ingår i det aktuella projektet för FMV, 
så har en del aspekter framkommit i intervjuer och 
spontana samtal med Försvarsmaktens personal 
vilka kan vara intressanta att fördjupa sig i framgent.

• Skärmens storlek. Hur stor/liten ska skärmen vara 
för att fungera i miljön och hur ska den användas? 
Ska den rymmas i benficka eller är det acceptabelt 
att den är i storlek av en traditionell pärm? En 
mindre läsplatta är lättare att ha med sig, men ställer 
större krav på IETP-applikationen för att informa-
tionen ska bli läsbar.

• Skärmens upplösning. Texten får inte bli för liten 
utan måste gå att läsa samtidigt som man kör i sjö-
gång. Men ju högre upplösning desto mer kan visas 
på skärmen samtidigt. Avvägningen däremellan bör 
göras när man beslutat vilken IETP-applikation som 
ska användas.

• Presentationsytan. Olika IETP-applikationer dispo-
nerar presentationsytan på olika sätt, vilket påverkar 
de två ovanstående punkterna. 

• Ljusstyrka. Informationen ska vara läsbar i solljus 
såväl som tillåta mycket låg ljusstyrka eller nattläge.

• Batteritid och laddningsstationslösningar. Troligen 
krävs en permanent laddningsstation ombord där 
läsplattan är fixerad.

• Hur robust behöver plattan vara? Behöver den vara 
fullt robust (dyrare) eller räcker det med ett vatten-
tätt skal (billigare)? Det finns modeller även mellan 
dessa ytterligheter som är vattenskyddade men 
billigare.

Projektstatus och 
relaterade projekt
Slutleverans i detta projekt kom-
mer att ske under första halvan av 
2019. Sedan projektstarten 2017 
har det inom SSPA:s ramavtal 
med FMV tillkommit ett antal 
andra projekt inom amfibie, där 
det finns enkel- eller dubbelriktad 
påverkan på det befintliga projek-
tet och SSPA driver nu eller är på 
andra sätt involverade i ett flertal 
S1000D-projekt inom FMV.

Erfarenheter i projektet
Under de två år som gått sedan 
projektet påbörjades har vi samlat 
på oss ett betydande antal erfa-
renheter kring S1000D, informa-

tionsanalyser, konverteringar och struktur. Några av 
dessa erfarenheter är följande:

• Konverteringsfrågan. Under arbetets gång har det 
visat sig att endast en mindre del av den konverte-
rade tekniska informationen än vad som tidigare 
hade uppskattats var helt korrekt. I och med det 
faktum att så mycket information behövde revideras 
kan man spekulera i om det hade varit mer kost-
nadseffektivt att skriva in informationen på nytt eller 
konvertera manuellt. Ur ett konverteringsperspektiv 
är det också svårt att på ett automatiskt sätt fånga 
upp och korrigera formatinkonsistenser i källfilerna, 
till exempel att en skribent har använt fetstil i stäl-
let för ett giltigt styckeformat/XML-element för 
att indikera en avsnittstitel. Även explicit måttsatta 
kolumnbredder i tabeller visade sig svårt att på ett 
automatiserat sätt konvertera till kolumnbredder 
med relativ måttsättning visavi tillgänglig satsyte-
bredd respektive bildskärmsbredd.

• SNS/MIMI. Betydligt mer arbete på SNS/MIMI-
strukturen borde ha lagts ned tidigt i projektet. Trots 
den noggranna informationsanalysen och kollatio-
neringen mot andra informationskällor uppstod ett 
kontinuerligt behov att förädla modulariseringsgra-
den under projektets gång. Exempelvis har SSPA 
tagit ett helt nytt grepp kring MIMI 51x, Produktion 
och distribution av elkraft (huvud-, nöd- och reserv-
kraft), där informationen nu är modulariserad med 
en mycket finare granularitet än vad som var fallet 
tidigare.

• Diversifierade datakällor. Speciellt under konver-
teringen blev det faktum att de dataset som skulle 
konverteras inte fanns tillgängliga i ett enhetligt 
källfilsformat ett problem. Detta påverkade arbete 
och kostnader med avseende på utvecklingen av 
konverteringsskripten i en högre grad än vad som 
hade varit fallet om all information till exempel hade 
funnits tillgänglig i en av FMV:s DTD:er.

• BR och projekt-BREX. I amfibieprojekten var 
arbetet med business rules och projekt-BREX-filen 

Motsvarande avsnitt ur reparationshandboken för
Stridsbåt 90H i Adobe Acrobat Reader
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Förklaringar
ACT	 Applicability Cross-reference Table
AR	 Augmented Reality
AU	 Avhjälpande underhåll
BORIS	 Bild- och ritningsinformationssystem
BR	 Business Rules
BREX	 Business Rules Exchange
CALS	� Continuous Acquisition and Life-Cycle Support
CCT	 Conditions Cross-reference Table
CIR	 Common Information Repository
DIG	 Defense Interest Group
DITO	 Digital teknisk order
DMRL	 Data Module Requirements List
DTD	 Document Type Definition
FBEN	 Förrådsbenämning
FBET	 Förrådsbeteckning
FBF	 Försvarets bok- och blankettförråd
FMSDUP	� Försvarsmaktens system för drift- och underhålls

publikationer
FU	 Förebyggande underhåll
GoF	 Grund- och förvaltningsdata
HTML	 Hypertext Markup Language
ICN	 Information Control Number
IETP	� Interactive Electronic Technical Publication
ILS	 Integrated Logistics Support
IPD	 Illustrated Parts Data
Lift	� Lednings och informationssystem för Försvarsmaktens 

förnödenhetsförsörjning och teknisk tjänst
MFI	 Marinens fartygsinspektion
MIMI	� Marin installations- och materielindelning
MVIF	� Materielvårdsinstruktion Försvarsmakten
PCT	 Products Cross-reference Table
PDF	 Portable Document Format
PMF	� Produktionsmiljö materielförteckningar
PSUHP	 Produktionssystem underhållsplaner
PTK M	 Marinens provturskommando
RMS	 Regler för militär sjöfart
RSF	 Resursstöd för främre insatsledning
SGML	� Standard Generalized Markup Language
SNS	 Standard Numbering System
TIA	 Teknisk information autonom
UH-enhet	 Underhållsenhet
XML	 eXtensible Markup Language

inte helt klart när konverteringsprojektet påbörjades. 
Detta skapade en otydlighet vad gäller tillåtna struk-
turer i datamodulkandidaterna som SSPA istället 
fick lägga tid på att revidera när BREX-felen senare 
uppstod i S1000D-systemet.

Avslutande ord
Efter leverans hoppas vi att våra projekt för FMV 
Amfibie kommer att addera avsevärda värden inom 
en rad olika områden, till exempel:
• Anammande av en etablerad specifikation 
(S1000D) och ett dataformat (XML) ämnade för 
korsdisciplinär informationssamverkan och långtids-
lagring av teknisk information.
• Ett modulärt angreppssätt med stort fokus på åter-
användning och vidareutnyttjande av den befintliga 
MIMI-strukturen som en SNS för informationsned-
brytning.
• Minskad livscykelkostnad genom tillhandahållande 
av fullständig, korrekt, lätt tillgänglig och uppdate-
ringsbar teknisk information.
• Kraftfulla process- och systemverktyg för att – ur 
ett informationsperspektiv – enkelt kunna hantera 
förändringar av installationer ombord på båtarna.

Några ord om SSPA Sweden
SSPA Sweden AB är ett helägt dotterbolag 
till Stiftelsen Chalmers tekniska högskola och 
grundades 1940 som Statens skeppsprovnings-
anstalt, med en skeppsprovningsränna och 
tillhörande modellverkstäder och kontorslokaler. 
Senare tillkom kavitations- och våglaboratorier 
och SSPA är idag, med ca 100 anställda, en 
ledande internationell leverantör, inte endast 
inom släp- och modellförsök, utan också med en 
lång rad tjänster inom hydrodynamik, maritim 
teknologi och logistik, riskanalys, ILS och teknisk 
information. Sedan starten 1940 har mer 8000 
skrov testats i den 260 meter långa skeppsprov-
ningsrännan inne på Chalmers område.

Med den tekniska informationen strukturerad i 
S1000D har FMV även etablerat en baseline som 
öppnar upp för en lång rad framtida utvecklings-
möjligheter. Dessa kan till exempel handla om olika 
typer av dynamiska utformat med varierande grad 
av interaktivitet och återkoppling, röststyrd doku-
mentation, augmented reality och integration mot 
andra system. n

Text och foto: 

Jenny Jansson
(Project Manager, 
SSPA Sweden AB)

Text och foto: 

Mats Broberg
(S1000D Information

Manager, SSPA Sweden AB)

Stridsbåtar ur 2. amfibiebataljonen rangerar sig till for-
mation för styrkedemonstrationen på Mysingen under 
övning Aurora. En helikopter (Hkp 14) bistår för 
dokumentation av formationen.
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Den 13 februari i år stod utrikes-
ministern i riksdagens talarstol och 
sade att ”Sverige kommer inte att 
förhålla sig passivt om en katastrof 
eller ett angrepp skulle drabba ett 
annat EU-land eller ett nordiskt 
land. Vi förväntar oss att dessa län-
der agerar på samma sätt om Sverige 
drabbas. Vi ska därför kunna ge 
och ta emot stöd, såväl civilt som 
militärt.” Denna passage i utrikesde-
klarationen är inte ny utan påträffas 
redan i försvarsberedningens rap-
port 2013, Vägval i en globaliserad 
värld. I sin rapport 2014, Försvaret 
av Sverige – Starkare försvar för en 
osäkrare tid, konstaterade försvars-
beredning att ”Försvarsmakten 
ska därför enskilt och tillsammans 
med andra kunna försvara Sverige 
mot väpnat angrepp” Denna tanke 
återfinns sedan även i regeringens 
inriktning för Försvarsmaktens 
verksamhet för åren 2016 till och 
med 2020 samt för åren 2018 till och 
med 2020, ”Målet för det militära 
försvaret är därmed att … enskilt 
och tillsammans med andra, inom 
och utom landet, försvara Sverige 
och främja vår säkerhet.”.

Givetvis har ÖB omhändertaget 
detta i Försvarsmaktens militär-
strategiska koncept vilket anger att 
”tillsammans med andra parter ska 
vi kunna vinna över en angripare” 
och detta med ”gemensamma opera-
tioner”. En viktig förutsättning för 
att kunna genomföra gemensamma 
operationer tillsammans med andra 
är att förbanden och staberna kan 
interagera och därmed är intero-
perabla. Interoperabilitet handlar 
således inte bara om att kunna verka 
utomlands utan utgör en viktig 
faktor för försvaret av Sverige. Det 
är rent av så att interoperabilitet är 

viktigare nu än när vi var som mest 
involverade i Afghanistan. En viktig 
sak att notera utifrån ovanstående 
resonemang om att vi förväntar oss 
stöd och att vi ska försvara Sverige 
tillsammans med andra, är att det 
inte anges vem denna andra part är. 
Därmed måste vår interoperabilitet 
vara tillräckligt bred så att den om-
fattar flera möjliga olika partners.

Att Försvarsmakten ska vara 
interoperabel är i sig inte något nytt. 
Redan 2004 beslutade dåvarande 
chefen Krigsförbandsledningen 
(KRI), Mats Nilsson, att ”Försvars-
maktens ledningssystemutveckling 
skall harmoniseras med motsvaran-
de utveckling inom EU och Nato/
PfP. Nationella särlösningar skall 
därför inte bibehållas eller skapas, 
såvida inte särskilda skäl föreligger”. 
Nu blev det inte riktigt såhär av flera 
orsaker. Och även om de tekniska 
delarna av ledningssystemen har fått 
en högre interoperabilitet har övriga 
delar (doktrin, organisation, per-
sonal och metoder) inte riktigt följt 
med på motsvarande sätt. C KRI 

beslut utgjort dock ett viktigt steg 
för flygvapnet i det interoperabili-
tetsarbete som genomfördes i och 
med införandet av Länk16.

För att interoperabiliteten ska vara 
så bred som möjligt blir det naturligt 
att luta sig emot vad vår närmaste 
omgivning gör. Försvarsmaktens 
Strategiska Inriktning fastslår därför 
att ”Natos standarder och metoder 
är utgångspunkten för interoperabi-
litet”. Nu är det lätt, framförallt som 
utomstående, att tro att interopera-
biliteten i Nato fungerar utan pro-
blem. Men så är tyvärr inte fallet, 
något som tydligt visade sig under 
ISAF operationen. Som helhet hade 
koalitionen all information och 
kunskap som behövdes men brister 
i metod och teknik gjorde att denna 
inte alltid fanns där den behövdes. 
Därför startade ett arbete 2010 med 
att försöka överbrygga dessa brister 
under namnet Afghanistan Mission 
Network (AMN). Även om namnet 
antyder teknik berördes även övriga 
delar av ledningssystemet. En viktig 
utgångspunkt utgjordes av de åtta 

FMN – en viktig komponent
för gemensamma operationer 
I nummer 3/2018 träffade TIFF Försvarsmaktens ledningssystemchef, Anna Eriksson. I artikeln 
beskrev hon övergripande Federated Mission Networking (FMN). Denna uppföljande artikel 
ger en lite mer djupgående beskrivning av FMN tillsammans med tankarna om hur FMN 
ska implementeras i Försvarsmakten.

Orsaken till FMN.
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utan alla är med på samma villkor. 
I FMN-fallet är det just nu 34 natio-
ner och Natos kommandostruktur 
som deltar i arbetet. På detta vis 
skiljer sig FMN ifrån andra Nato-
aktiviteter och är därför definierat 
som ett Nato-initiativ snarare än 
en ren Nato-aktivitet. Därmed inte 
sagt att Nato inte internt genomför 
aktiviteter relaterade till FMN.

En annan viktig sak att förstå är 
att FMN i sig inte är ett lednings-
system. I stället är syftet med FMN 
att skapa en förmåga att snabbare 
kunna upprätta ett gemensamt 
ledningssystem. Detta genom att i 
förväg ha definierat och beslutat om 
de ramparametrar som behövs. Det 
räcker inte med att nyttja samma 
standard utan denna måste även 
vara implementerad på ett likartat 
sätt. Att sedan gemensam grunddata 
i förväg har definierats möjliggör ett 
snabbare igångsättande. FMN utgör 
därmed ett ramverk för att skapa 
operationell, procedurell och teknisk 
interoperabilitet vilket i sin tur ska 
möjliggöra ”Federated Day Zero 
Interoperability”.

Spiralspecifikationer
För att successivt öka och bredda 
den förmåga som FMN-ramverket 
ska kunna realisera har en agil ut-
vecklingsmodell med spiraler valts. 
Varje spiral består av en specifika-
tion vars viktigaste del utgörs av de 
procedurella och tekniska instruk-
tionerna. Avsikten är att en ny spiral 

Vad FMN är.

Mission Threads som definierades. 
Dessa utgjorde grunden för de 
operativa kraven som därmed angav 
vilka funktioner/processer som 
behövde likriktas.

Natos lärdom post ISAF var 
dels att ett interoperabelt lednings-
system måste finnas på plats direkt 
när en mission startar och dels att 
detta ledningssystem måste bygga 
på erfarenheterna ifrån AMN. Nato 
tog därför fram ett Future Mission 
Network koncept. Men när detta 
godkänts och skulle omarbetas till 
en implementationsplan konsta-
terades att namnet inte riktigt var 
rättvisande. Därför byttes det ut, 
med bibehållande av begynnelse-
bokstäverna, till Federated Mission 
Networking (FMN). Behovet fanns 
nu och inte i framtiden samtidigt 
som ”federation” var en viktig 
komponent. Vidare är aktiviteten 
för att uppnå detta nätverkande och 
därmed tydliggörs även att det inte 
är frågan om enbart teknik.

Orsaken till att federation utgör en 
viktig grundparameter för FMN är 

att respektive nation eller organisa-
tion fortsatt ska ha kontroll på sina 
delar medan de å andra sidan lovar 
att följa de beslut som gemensamt 
fattats. I en federation är det inte nå-
gon som bestämmer över de andra >>>
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Funktionskedjor
Som tidigare nämnts utgjorde Mis-
sion Threads grunden för de ope-
rativa kraven för AMN. Av samma 
skäl kommer utvecklingen inom 
ramen för FMN att ske utifrån Mis-
sion Threads som definierats som 
en operativt driven, tekniskt stödd, 
beskrivning av hela aktivitetskedjan 
som krävs för att utföra ett uppdrag.

Sveriges motsvarighet till Mission 
Threads är Funktionskedjor, som 
enligt H Nomen Led definieras som 
”beskrivningen av hur verksam-
het genomförs dokumenterat i en 
gemensam beskrivning av samban-
det (kedja eller kluster) mellan flera 
typer av verksamheter och funk-
tionsobjekt”. För nationell FMN-
utveckling har initialt följande fyra 
funktionskedjor prioriterats: Situa-
tional Awareness, Joint Intelligence 
Surveillance & Reconnaissance 
(ISR), Joint Targeting och Joint 
Fire. Genom att sätta funktionsked-
jorna i fokus säkerställs att samtliga 
delar av ledningssystemet kommer 
att omhändertas.

Initialt har specialförbandsled-
ningen fått uppgift att utveckla 
koncept för dessa fyra funktions-
kedjor. Men då dessa koncept sedan 

Även om mycket fokus läggs på 
spiralspecifikationerna är dessa inte 
de enda dokumenten som tas fram. 
Bland annat finns det en handbok 
som beskriver hur en nation ska 
visa (benämns konfirmera) sin 
förmåga att implementera FMN-
baserade ledningssystem. Andra 
viktiga dokument är de mallar 
som ska nyttjas för att upprätta 
ett federeralt ledningssystem. Med 
tanke på att det inte är en som be-
stämmer över alla andra leder detta 
till en något större byråkrati.

Då Nato har valt att lösa behovet 
av ledningssystemsinteroperabilitet 
med hjälp av FMN blir detta även 
det svenska sättet att lösa detta be-
hov. I Försvarsmaktens Strategiska 
Inriktning står att ”Försvarsmakten 

ska utveckla förmåga till samverkan 
i enlighet med metoder, proces-
ser och standarder för att utbyta 
och dela information i enlighet 
med ramverket för FMN och häri 
beslutade utvecklingssteg, spiral 
developments”. För att göra detta 
har därför ett antal direktiv tagits 
fram inom HKV. I Ledningsstabens 
(LEDS) direktiv erhåller Produk-
tionsledningen (PROD) uppgiften 
att etablera och leda en implemente-
ringsgrupp som koordinerar För-
svarsmaktens fortsatta arbete med 
att säkerställa implementeringen av 
FMN.

Utvecklingen av Försvarsmaktens 
ledningssystem i enlighet med FMN 
ramverk omfattar stora delar av För-
svarsmaktens verksamhetsfält och 

skär genom olika ansvarsom-
råden i allt från utveckling av 
operativa koncept, metod och 
processutveckling, materiel
anskaffning, utbildning, trä-
ning samt övningar. Därmed 
krävs ett brett men koordinerat 
tillvägagångssätt. I största 
möjliga utsträckning ska dock 
denna verksamhet genomföras 
i redan befintliga processer och 
forum, med andra ord i linjen.

Spiralmodell.

Implementeringsgrupp FMN.

ska bli operativ vartannat år. Detta 
ger ramverket en förbättrad förmåga 
vilket därmed gradvis ökar den 
totala mognaden. Men då tiden från 
det att en spiral definieras med krav 
tills det att den är operativ är satt till 
sex år har tidskomprimering skett 
nu i början. Till exempel utgjordes 
spiral 1 i stort utav det som realise-
rades med AMN. Vidare är det först 
i och med spiral 3 som de operatio-
nella och procedurella perspektiven 
blir tydliga. Som framgår av tabel-
len sker det aktiviteter med flera 
spiraler samtidigt. Operativa och 
säkerhetsrelaterade krav för spiral 5 
tas nu fram samtidigt som spiral 4 
ska beslutas medan spiral 3 är under 
införande och spiral 2 är operativ.
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ska implementeras måste övriga 
delar av Försvarsmakten vara med 
redan ifrån början. En viktig fram-
gångsfaktor är troligen att peka 
ut en skola/center som är ansvarig 
för funktionskedjan. För att hålla 
FMN-implementeringen så mycket 
som möjligt i linjen utgör stridskraf-
terna tillsammans med sina skolor/
centra en viktig motor. Detta gör att 
den implementeringsgrupp som nu 
etablerats har en bred representa-
tion. En viktig åtgärd under våren är 
att förstå vad implementeringsupp-
giften egentligen innebär samt vilken 
nivå av FMN-förmåga nuvarande 
ledningssystem har.

Uppgiften att implementera 
FMN har i sig tre olika perspektiv. 
Först är det utveckling av de olika 
förmågorna, därefter ska dessa 
införas för att slutligen nyttjas. 
Liksom med spiralerna kommer 

det att ske verksamhet i samtliga 
tre perspektiv samtidigt. Även om 
mycket fokus läggs på utveckling är 
utbildning och införande det som är 
viktigast för att lyckas med imple-
menteringen av FMN. Medan det 
kontinuerliga användandet är det 
som avgör kvalitén på vår interope-
rabla förmåga.

Avslutningsvis, FMN är alltså inte 
ett specifikt tekniskt ledningsstöd-
system utan ett ramverk som omfat-
tar alla delar av ledningssystemet 
(doktrin, organisation, personal och 

metoder) och högst troligt inte hel-
ler en tre-bokstavsförkortning som 
kommer att vara borta om något år. 
Vidare berör FMN alla, på något 
sätt, då interoperabilitet är en natur-
lig del av Tillsammans, vilket är en av 
de fyra strategiska effekterna (T:na) 
för att försvara Sverige. För den som 
har tillgång till Försvarsmaktens 
EMILIA finns det en samarbetsyta 
som heter Federated Mission Net-
working, där det går att läsa mer om 
FMN och den implementering som 
nu har påbörjats. n

Perspektiv.

Text: Ingemar Bengtsson
C PROD LEDUND Ledsyst.

Om författaren; Överstelöjtnant Ingemar 
Bengtsson är chef för ledningssystemsek-
tionen vid PROD LEDUND och är huvud-
handläggare för FMN inom PROD. Ingemar 
har tidigare tjänstgjort i SHAPE som bland 
annat ställföreträdande chef för FMN sekre-
tariatet och var med när Natos implementa-
tionsplan togs fram och sattes igång.

Funktionskedjor och ansvar. Stridsledningscentralen ombord på
korvetten HMS Malmö 2013-05-21.

En annan viktig sak att förstå är att FMN 
i sig inte är ett ledningssystem. Däremot är syftet 
med FMN att skapa en förmåga att snabbare kunna 
upprätta ett gemensamt ledningssystem. ”
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Ny ansvarsfördelning mellan myndig-
heterna. Som ett resultat av utred-
ningen ”Logistik för högre försvars-
beredskap” så har vi från och med 1 
januari 2019 återigen en ny ansvars-
fördelning mellan Försvarsmakten 
och Försvarets materielverk (FMV). 
Denna gång återtar Försvarsmak-
ten en stor del av den verksamhet 
som överfördes till FMV från och 
med 2014, till exempel driftstyr-
ning, förråd, service och verkstäder. 
Försvarsmakten får också tillbaka 
rätten att vara en upphandlande 
myndighet. All denna verksam-
het har man tidigare bedrivit inom 
myndigheten och vana och kunskap 
finns, dessutom har ett stort antal 
medarbetare från FMV förts över 
till Försvarsmakten för att utgöra 
myndighetens kompetensbas.

Inom ramen för utredningen 
kom också beslutet att dela på det 
tekniska designansvaret, något 
som inte tidigare har förekommit. 
Försvarsmakten ska nu för första 
gången dela detta ansvar med FMV 
för de tekniska system som FMV 
anskaffar. FMV har det tekniska de-
signansvaret fram till att ett tekniskt 
system överlämnas till Försvarsmak-
ten och sedan tar Försvarsmakten 
över ansvaret i vidmakthållandeske-
det. Om en större modifiering ska 
genomföras av det tekniska systemet 
så går ansvaret tillfälligt tillbaka till 
FMV fram till överlämning av det 
modifierade systemet. Detta delade 
ansvar över livscykeln kommer att 
ställa nya, och hårdare, krav på sam-
arbetet mellan myndigheterna. För-
svarsmakten kommer också att vara 
beroende av att FMV kan leverera 
kvalificerade och kvalitetssäkrade 
tjänster under hela livscykeln.

Försvarsmakten etablerar 
en designledning
För att klara av att inte bara ha, 
utan också ta, det tekniska design-
ansvaret behöver Försvarsmakten 
bygga upp en designverksamhet med 
tillhörande ledning. Detta är mitt 
främsta ansvar som teknisk direktör 
och något som vi arbetar hårt med 
på daglig basis. Uppgiften är stor 
och den kommer därför att ta tid att 
genomföra till fullo. Det är viktigt 
att man har respekt för soldaterna 
och sjömännens säkerhet och att 
vårt motto alltid är ”safety first” i de 
förändringar som vi måste genom-
föra. Detta kan innebära att saker 
och ting inte alltid går så snabbt 
som man skulle önska, men då är 
det viktigt att komma ihåg varför. I 
relation till detta är det också myn-
digheternas gemensamma strävan 
att endast göra absolut nödvändiga 
förändringar i relation till det arbets-
sätt som fanns innan årsskiftet. Om 
man i något läge känner sig osäker 
på vad det är som gäller här och nu 
– vänd dig till din centrala tekniska 
chef och ställ en fråga.

Ett av de första steg som vi har 
tagit inom Försvarsmakten är att 
etablera en designledning bestående 
av teknisk direktör och fem centrala 
teknisk chefer. Försvarsmaktens 
designledning består av:
• Teknisk direktör, Kristin Ström-
berg, HKV PROD RPE
• Teknisk chef Flyg, Christoffer Gruv, 
Flygstaben
• Teknisk chef Ledningssystem, Chris-
ter Sandholm, HKV PROD RPE
• Teknisk chef Logistiksystem, Lars 
Backlund, HKV PROD RPE
• Tf teknisk chef Mark, Per Hallin, 
Arméstaben

• Teknisk chef Sjö, Urban Mathias-
son, Marinstaben

Inledningsvis har ett antal de-
signbeslut i vidmakthållandeskedet 
definierats där Försvarsmakten tar 
beslutet, men där FMV fortfarande 
utarbetar underlaget och kvalitets-
säkrar det i sin roll som kvalificerad 
tjänsteleverantör. Detta gäller till 
exempel Teknisk order och materi-
elpublikationer. Inom ramen för det 
samarbete som vi har med FMV så 
säkerställer vi att samma styrningar 
ges ut i båda myndigheterna. Innan 
en rollbaserad designverksamhet 
är definierad har respektive tek-
nisk chef också mandatet att utge 
personlig delegat till personal inom 
Försvarsmakten som kan fatta vissa 
designbeslut. De tekniska cheferna 
tar i dagsläget också mycket stöd av 
personalen inom de respektive Tek-
nik- och vidmakthållandekontoren 
(TVK/TVA), och detta stöd kommer 
att vara långsiktigt avgörande för 
designverksamheten.

Under 2019 och framåt kommer 
vi att fördela designansvar inom 
Försvarsmakten, bygga upp en roll-
baserad designverksamhet, revidera 
myndighetsgemensamma processer 
i relation till det tekniska designan-
svaret och skapa de nya processer 
som behövs inom ramen för För-
svarsmaktens verksamhet. Vissa av 
de nya arbetssätt vi skapar, inom 
och mellan myndigheterna, kommer 
till en början att vara interimistiska 
för att vi ska kunna få chansen att 
prova olika lösningar och se vad 
som till slut är de mest effektiva 
processerna. Under detta arbete 
kommer vi med säkerhet att stöta på 
olika typer av verksamhet där tillför-

Delat ansvar är dubbelt  ansvar!
Ibland sägs ju att delat ansvar innebär att ingen tar ansvar, men med den nya ansvarsfördelningen 
mellan myndigheterna har vi nu tagit steget in i en ny modell. En modell där myndigheterna har det 
tekniska designansvaret i olika skeden av livscykeln, men också en modell där ett tätt samarbete krävs 
under hela resan för att alla ska lyckas med sina respektive uppgifter. Som ny teknisk direktör i Försvars-
makten är det både utmanande och inspirerande för mig att få vara en del av att bygga upp och sjösätta 
denna arbetsmodell.
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seln av det tekniska designansvaret 
inom Försvarsmakten även innebär 
att annan verksamhet måste juste-
ras, detta får vi löpande identifiera 
och hantera tillsammans med andra 
ansvariga. Ett exempel kan vara hur 
vi hanterar de centrala systemsäker-
hetsbesluten inom Försvarsmakten.

Den designverksamhet som är un-
der uppbyggnad inom Försvarsmak-
ten kommer att hämta mycket av sin 
struktur och sina arbetssätt från det 
arbetssätt som nyttjas inom FMV. 
Som tidigare sagts så vill vi göra så 
få förändringar som möjligt i etable-
rade processer. De tekniska cheferna 
är övergripande ansvariga inom 
respektive arena och har en frihet i 
att utforma sina egna arbetsmetoder, 
dock är designledningen överens 
om att skillnaderna mellan de olika 
arenorna ska vara så få som möjligt. 
Vi kommer därför alltid att börja 
med att identifiera och definiera ett 
grundläggande arbetssätt som fast-
ställs av teknisk direktör, och sedan 
kommer eventuella tilläggsdirektiv 
per arena från de tekniska cheferna.

Samarbete och resursbalans
I den intervju som fanns med i ett 
tidigare nummer av TIFF (1/2019) 
med FMV nye tekniske direktör 
Gustaf Fahl betonades samarbetet 
mellan myndigheterna. Detta är 
något också jag vill trycka på. De 
arbetssätt som myndigheterna ge-
mensamt har infört under de senaste 
åren och som går ut på att arbeta i 
integrerade grupper är något som 
vi måste fortsätta med. Vi måste 
också säkerställa en regelbunden 
kommunikation mellan de båda 
myndigheternas designledningar. 
Detta samarbete har redan startat 
upp, där vi möts i de olika ”strids-
paren” centralt och inom respektive 
arena och vi har också haft vårt 
första ledningsgruppsmöte med de 
samlade designledningarna från 
båda myndigheter. Att lära känna 
varandra väl som personer är en av 
nycklarna till att etablera ett gott 

samarbete över tid. Att kunna lösa 
gemensamma problem i ett gott 
samarbetsklimat är av högsta vikt.

En av de stora riskerna som båda 
myndigheterna har identifierat med 
den nya ansvarsfördelningen inom 
designområdet är resurser. Vi har i 
dagsläget ändliga resurser som har 
den tekniska kompetens som krävs 
för att kunna ta designansvar. Detta 
innebär att vi ständigt måste föra 
dialog inom, och mellan, myndig-
heterna om hur vi bäst nyttjar den 
kompetens som finns. Vi måste 
också, särskilt inom Försvarsmak-
ten, fundera på hur vi tillför och 
odlar den tekniska kompetens som 
behövs nu och i framtiden. Vi är väl 
medvetna om att det finns många 
som funderar på vad den nya arbets-
fördelningen kommer att innebära 
för just sin egen tjänst. Blir det mer 
eller mindre ansvar? Blir det roligare 
eller tråkigare? Har jag vad som 
krävs? Är jag överkvalificerad nu? 
Alla dessa frågor är berättigade att 
ställa och måste tas på allvar.

Frågan om hur dimensionering 
och resurssättning av de båda myn-
digheternas designverksamhet är 
inte enkel. Det ska finnas tillräcklig 
kompetens för att från Försvars-
maktens sida ställa rätt krav på ett 
tekniskt system så att våra leveran-
törer, t ex FMV, kan genomföra ett 
bra systemarbete inför anskaffning. 
Sedan ska levererade system inte-
greras med aktuella arvssystem och 
verifieras inför överlämning. Slutli-
gen ska alla nödvändiga åtgärder ha 
vidtagits för att systemet ska kunna 
vidmakthållas på ett effektivt sätt. 
Vi kommer gemensamt att behöva 
gå igenom förutsättningarna för 
respektive tekniskt system och hitta 
en rimlig balans mellan myndighe-

ternas arbetsuppgif-
ter och resurspool. 
I denna genomgång kan vi inte 
heller stirra oss blinda på uppgif-
terna inom ramen för det tekniska 
designansvaret utan det måste ba-
lanseras med andra uppgifter inom 
anskaffning och vidmakthållande 
för att hitta rätt. En viktig aspekt 
kan vara att båda myndigheterna 
måste upprätthålla en kompetens 
gällande ett tekniskt system under 
hela vidmakthållandet för att vi ska 
kunna anskaffa ett nytt sådant efter 
ett antal år.

Hur ska det gå?
Det går aldrig att tvärsäkert säga 
hur en stor förändring som denna 
kommer att gå. Om vi tittar i back-
spegeln så vet vi att det tar tid att 
genomföra allt detta förändringsar-
bete, och jag hoppas att vi får denna 
tid. Dock har jag inga tvivel om att 
alla inblandade kommer att göra sitt 
bästa för att vi ska landa in i en ar-
betsmodell som är ändamålsenlig för 
både Försvarsmakten och FMV. n

Delat ansvar är dubbelt  ansvar!

Text: Kristin Strömberg,
teknisk direktör, HKV PROD RPE
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MLP. I grunden består ett neu-
ralt nätverk av ett flertal neuroner 
(noder) som är sammanbundna på 
olika sätt beroende på syftet med 
nätverket. Förbindelserna mellan 
noderna kan stärkas eller försva-
gas genom att justera de ”vikter” 
som förbindelserna representerar. 
I praktiken är det på detta sätt 
som nätverket ”lär sig” genom att 
förbindelserna mellan noderna 
stärks eller försvagas. De noder som 
mest bidrar till ett eftersträvansvärt 
resultat stärks och vice versa. Denna 
grundläggande variant av ett neuralt 
nätverk kallas Multilayer Perceptron 
och förkortas MLP. 

Ett av de områden där maskinin-
lärning och neurala nätverk gjort det 
tydligaste genomslaget är inom bild-
klassificering. Traditionella metoder 
för bildklassificering har baserats 
på att programmeraren försöker 
identifiera vad som är specifikt för 
exempelvis en hund för att därefter 
försöka översätta detta till program-
kod. Exempelvis att någonstans i bil-
den bör det finnas en svans, en nos 
och två öron och därmed dras slut-
satsen att bilden föreställer just en 
hund. Problemet med den metoden 
är att hundar kan se väldigt olika 
ut och en katt har också en svans, 
en nos och två öron. Det blir därför 
snart mer eller mindre orimligt att 
försöka programmera ”en hunds 
utseende” mer än i väldigt specifika 
och uppenbart enkla fall.

Metoden med att använda neurala 
nätverk baseras istället på att samla 
ihop avsevärda mängder med bilder 

på olika hundar och att därefter 
mata in dem i ett neuralt nätverk 
och låta nätverket ”lära sig” hur en 
hund ser ut. Lärandet sker i prak-
tiken genom att justera de vikter i 
nätverket som omnämndes tidigare i 
texten. Nackdelen med denna metod 
är att det åtgår avsevärda mängder 
med bilder på hundar, fördelen är att 
resultatet blir avsevärt mycket bättre 
och datorn med stor sannolikhet 
kan lära sig om det finns en hund på 
en bild eller inte. 

CNN
För bildklassificering används 
oftast en speciell typ av nätverk som 
benämns Convolutional Neural 
Network (CNN). 

CNN baseras på att den ursprung-
liga bilden som består av ett antal 
pixlar filtreras med olika typer av 
filter. Filtren justeras (lär sig) så att 
vissa speciella egenskaper hos bilden 
framhävs, exempelvis horisontella 
eller vertikala strukturer. Om till-
räckligt många filter används och de 
justeras för att specifikt framhäva 
vissa specifika strukturer kan exem-
pelvis en hunds unika egenskaper 
framhävas. CNN kombineras oftast 
med konventionella neurala nätverk 
(MLP) genom att CNN i praktiken 
”filtrerar fram” specifika mönster i 
bilden och det efterföljande neurala 
nätverket därefter lär sig att känna 
igen dessa specifika mönster och 
därmed klassificera bilden som 
exempelvis en hund. CNN nätverk 
innehåller färre parametrar som ska 
”läras upp” och är därför mindre da-

torkrävande i inlärningsprocessen. 
En speciell variant av CNN är 

det så kallade encoder – decoder 
nätverket. Principen för ett sådant 
är att ett CNN nätverk används för 
att ”komprimera” exempelvis en bild 
och därefter används ett annat CNN 
nätverk för att ”expandera” bilden 
”tillbaka”. Resultatet kan exempel-
vis bli att en bild på en gata med 
omgivande hus och några parkerade 
bilar kan ”översättas” till att enbart 
visa ”gata, hus och bilar” med olika 
färger. Tekniken används bl a i själv-
körande bilar för att visualisera och 
klassificera omgivningen olika delar. 

Ovanstående användning av neu-
rala nätverk har baserats på bilder 
och att lära datorn att klassificera 
eller omvandla dessa på olika sätt. 
Informationen i nätverket flödar 
enbart åt ett håll genom att mata in 
exempelvis en bild i ena änden och 

Artificiell intelligens
– några olika typer av AI
I föregående nummer av TIFF redogjordes för hur artificiell intelligens (AI) definieras, vad 
maskininlärning är och hur ett neuralt nätverk principiellt fungerar. I denna andra artikel 
görs en fördjupning i några av de olika typer av neurala nätverk som existerar och vad 
de i praktiken är bra på och vad de kan användas till.

TIFF nr 2 / 2019
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Text:
Lars Håkansson (FMTS)

erhålla ett resultat 
i andra änden av 
nätverket. 

RNN
Recurrent Neural Network (RNN) 
är däremot en annan typ av nätverk 
där viss information ”återkopplas” 
tillbaka vilket i praktiken medför att 
ett visst minne skapas i nätverket. 
Detta ger speciella egenskaper och 
innebär att nätverket kan hantera 
”flödande data” som är organiserat 
i tidsserier av olika slag, exempelvis 
musik, text, tal eller signalen från 
en vibrationsgivare. Det kan vara 
frestande att tro att denna typ av 
nätverk kan förutse ”framtiden” vad 
avser exempelvis aktiekurser m m. 
Detta har föga förvånande visat sig 
vara svårt utan istället kan nätverken 
användas för exempelvis olika typer 
av omvandlingar (ex översättningar) 

eller avvikelsedetektering i en specifik 
signal (ex vibrationsgivare). En do-
minerande teknik inom detta område 
kallas LSTM som är en förkortning 
för Long Short Term Memory och 
som visats sig ha goda egenskaper 
som enklare typer av RRN saknar. 

GAN
GAN (Generative Adversarial Net-
work) är slutligen en speciell variant 
av nätverk som skapades så sent som 
2015. Idén bakom konstruktionen 
är att låta två nätverk ”konkurrera” 
där det ena försöker lura det andra. 
Nätverk nr 1 matas exempelvis med 
riktiga bilder på hundar tillsammans 
med fejkade bilder som skapats 
av nätverk nr 2. Nätverk nr 1 ska 
försöka upptäcka vad som är riktiga 
bilder och vad som är fejk och nät-
verk 2 ska bli så duktigt som möjligt 
på att skapa ännu bättre fejkade 

bilder. Efter inlärning kan nätverk 
2 inte sällan skapa bilder som är 
omöjliga för en människa att skilja 
från verkliga bilder på exempelvis 
hundar. Det finns ett flertal exempel 
på mänskliga porträtt som skapats 
med GAN som är kusligt realistiska. 
Det finns också exempel där nätver-
ken skapat musik, texter osv som i 
praktiken är fejk men som likväl är 
synnerligen realistiska. 

Det finns fler möjligheter att 
kombinera nätverk av olika slag 
för att på så sätt lösa olika typer av 
problem. Exempelvis har det skapats 
nätverk som matas med en bild och 
som kan producera passande bild-
texter med hög träffsäkerhet. 

Kommande artikel kommer att 
redovisa ett antal tillämpningar med 
beröring till teknisk tjänst baserat 
på nätverk som avhandlats i denna 
artikel. n

Artikelserie
I kommande TIFF artiklar kommer den 

egentliga nyttan med maskininlärning och 
existerande och eventuella kommande 

applikationer för den tekniska 
tjänsten att behandlas. 

TIFF nr 1/2109.
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Vad är då verkanstålighet? Verkan-
stålighet är en av de funktioner 
som alltid måste fungera till sjöss. 
365 dagar om året, 24/7, i krig och 
i fredstid. Svenska marinen ska 
kunna överleva och verka även när 
kriget är långt bortom horisonten. 
Förmågan att kunna agera före, 
under och efter en händelse är 
avgörande för fartygets strids- och 
överlevnadsförmåga.

Överlevnadskartan (Bild 1) 
representerar ett fartygssystem och 
beskriver hur vi överlever ett hot. 
Överlevnadskartan läses från vän-
ster till höger med delfunktionerna 
angripbarhet, stryktålighet och 
skadetålighet representerade.

Verkanstålighet är produkten av 
stryktålighet och skadetålighet där 
stryktålighet är fartygets inbyggda 
förmåga att initialt tåla verkan eller 
annan påverkan på fartygssyste-
met (tryck, värme, kyla, splitter, 
böjsvängningar, CBRN- effekter) 
och skadetålighet är besättningens 
förmåga att hantera fartygets system 
vid olycka eller stridsskada1.

Väpnad strid handlar om att 
kunna verka mot fienden. För att 
kunna verka mot fienden måste 
fartyget överleva. Initialt handlar det 
om att försöka undgå bekämpning. 
Detta kan göras till exempel genom 
att vara utom taktisk eller teknisk 
räckvidd. Eller genom att bekämpa 
det uppkomna hotet. Kan man inte 
undgå bekämpning behöver man 
kunna tåla bekämpning. Tåla be-
kämpning gör man genom att undgå 
verkan genom exempelvis självför-
svarsfunktioner som softkill och 
hardkill. Denna del av överlevnads-

kartan kallas angripbarhet. Inom 
angripbarhet inryms i första hand, 
verkans- och självförsvarsfunktio-
ner, underrättelser, manöverförmåga 
samt ledning och kommunikation. 

Misslyckas örlogsfartyget med 
att både undgå och tåla bekämp-
ning måste vi tåla verkan genom att 
undgå skada. Undgå skada gör man 
genom att konstruera örlogsfartyg 

som är stryktåliga mot de definie-
rade hot som fartyget kan utsättas 
för. Ett antal principer kan använ-
das enskilt eller tillsammans för att 
erhålla stryktålighet. Några exempel 
på sådana är redundanta system, 
system med överkapacitet, skyd-
dade system eller system som har en 
högre stryktålighet än en standard 
COTS-vara2. 

Marin verkanstålighet
– en angelägenhet!
Havet som arbetsplats ställer stora krav på både besättning och fartyg. Miljön till havs kan vara allt 
annat än förlåtande och att vara förberedd är A och O. För marinens del finns ytterligare en försvårande 
omständighet, nämligen den lede fi. Att överleva och verka i en stridsmiljö kommer att ställa höga krav 
på örlogsfartygets design och besättningens kompetens. 

1  �Reglemente marin verkanstålighet (R MVT) s. 11
2  Commercial of the shelf

Bild 1. Överlevnadskartan.

Bild 2. Stridsförmåga och överlevnad.
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Som sista åtgärd när allt annat 
misslyckats så måste örlogsfartyget 
försöka hantera skada. Här är det 
besättningens utbildning 
och träning som kommer att 
vara avgörande. Utan reell 
och formell kompetens3 och 
träning under realistiska för-
hållanden kommer uppgiften 
för besättningen att bli en 
större utmaning. Denna del 
av överlevnadskartan kal�-
las skadetålighet och där 
ingår komponenter som t ex 
fartygsbrandsläckning, skrov-
skadeskydd, stridsskaderepa-
rationer och CBRN.

Med överlevnadskartan som bak-
grund kan man i ett operativt sam-
manhang anta att det är i angripbar-
hetsrutan som fartyget har de bästa 
förutsättningar för att verka mot 
fienden (bild 2). 

Hur säkerställs då att svenska 
örlogsfartyg konstrueras enligt rätt 
stryktålighetsnivå? För det första så 
måste Försvarsmakten besluta om 
vilken nivå av stryktålighet4 som 
fartyget ska erhålla. För det andra 
så måste designen av stryktålighet 
vara med redan i systemmålsätt-
ningen för det örlogsfartyg som ska 
anskaffas. Stryktålighet definieras 
som ett fartygs inbyggda förmåga att 
initialt tåla verkan, det vill säga man 
kan inte bära ombord en låda med 
stryktålighet efter det att fartyget är 
levererat. 

Flera av de idag existerande 
svenska örlogsfartygen är byggda 
efter den kravställningen som förr 
återfanns i CM normverk (idag 
Regler för militär sjöfart (RMS)). 

RMS är Försvarsmaktens tolkning 
av IMO5 och Transportstyrelsens 
regelverk vad gäller konstruktion av 

fartyg och består till 
största del av sjö-
säkerhetsrelaterade 
krav. Krigets säregna 
krav på tålighet är 
inte upptagna inom 
ramen för RMS. 

Funktionsutveck-
ling inom funktio-
nen verkanstålighet 
sker uppdelat enligt 
DOTMPLFI (Dok-
trin, Organisation, 
Träning, Mate-

riel, Personal, Ledning, Faciliteter 
och Interoperabilitet) och just nu 
pågår en febril aktivitet vad avser 
framtagande av styrdokument och 
övriga publikationer. Funktionen 
har under längre tid i stort varit 
utan styrningar vilket har påverkat 
förmågan att tåla verkan. Regle-
mente marin verkanstålighet som 
är funktionens toppnod fastställdes 
av marinchefen under mars månad i 
år och för första gången på lång tid 
finns det spårbarhet och styrningar 
inom funktionen verkanstålighet. 

Utöver reglemente marin ver-
kanstålighet pågår framtagning av 
handböcker, taktiska procedurer 
och en utbildningskatalog som 
ska fastställa vilka utbildningar 
som ska finnas inom funktionen 
kopplat till fastställda förmågekrav. 
Utbildningskatalogen innefattar 
även kompetenskrav på lärare och 
instruktörer. 

Funktionens utvecklingsarbete av-
seende till exempel metoder, kompe-

tens, personal, materiel och system 
regleras varje år i en funktionsplan. 
Funktionsplanen fastställer och 
förtydligar vilken väg funktionen 
ska ta och vilka åtgärder som ska 
genomföras i perspektivet 1-3 år. 
Funktionsplanen ska ta hänsyn till 
styrande dokument, målsättningar, 
erfarenheter och rapporter som någ-
ra exempel och synkronisera förmå-
gekrav med metoder, utbildning och 
materielanskaffning inom funktio-
nen. Resultatet av utvecklingsarbetet 
ska även ge invärden till föränd-
ringar i de styrande dokumenten. 
Bild 4 visar processtrukturen och de 
delar som funktionsföreträdaren för 
verkanstålighet har att ta hänsyn till 
vid utveckling av funktionsplanen. 

I framtida fartygsprojekt kommer 
balansen mellan angripbarhet och 
verkanstålighet (stryk- och skade-
tålighet) spela en avgörande roll för 
fartygens förmåga till väpnad strid. 
Det kommer att krävas ett utökat 
fokus på det reella hot som marinens 
fartyg kommer att utsättas för och 
de motåtgärder som krävs, redan vid 
ritningsbordet. Och arbetet måste 
påbörjas nu. n

3  �FM Utbildningsbestämmelser
4  Bilaga 1 R MVT
5  Internationell Maritime Organisation

Text och bild: Mattias Osbäck
(Förvaltare, Utvecklingsofficer

verkanstålighet Sjöstridsskolan).
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Bild 4. Dokument och publikationsstruktur verkanstålighet. Bild 5. Processtrukturen för verkanstålighet.

Bild 3. Reglemente 
marin verkanstålighet
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Över 3000 besökare
på Livgardets dag
Lördag 28 april var det öppet hus hos Livgardet i Kungsängen. Strax över 3000 besökare njöt av strå-
lande solsken och ett digert program med uppvisningar, en mängd prova-på-stationer och personal som 
berättade om verksamheten vid Livgardet och delar av övriga Försvarsmakten. Världens bästa fiskdamm 
och riklig tillgång till korv med bröd, kanelbullar med mera gjorde inte dagen sämre för besökarna.

Livgardets personal förevisade en mängd materiel 
av olika typer för de intresserade besökarna, bland 

annat granatgevär modell 86.

Granatgevär 86 är ett svensktillverkat så kallat rekylfritt närpansar-
vapen som är omladdningsbart för flera typer av ammunition.
Det genomgående eldröret är förstärkt med kolfiberkomposit

som ger låg vikt men ändå mycket hög hållfasthet

Chefen för Liv- 
gardet, överste 

Laura Swaan 
Wrede, hälsade 

besökarna väl- 
komna till Livgar-

dets dag 2019.
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På Livgardets Instagram och Facebooksida finns fler bilder från dagen.

Dessutom har lokaltidningen i Upplands-Bro gjort ett fylligt reportage som finns på;  
www.ubro.se/vi-i-upplands-bro/livgardets-dag-lockade-ma-nga-besa-kare 

Text och foto: Fredrik Stenebo, FMV

Förutom materielen visades även olika moment i Försvarsmaktens 
tekniska tjänst, till exempel byte av kraftaggregatet i pansarterräng-

bil 360. Kraftaggregatet med motor, växellåda och kylare väger 
över 2 ton så det krävs en rejäl lyftanordning för att lyfta 

aggregatet på plats i Patgb 360.

Lyftet av kraftaggregatet sker här med hjälp av 
bärgningsterrängbil 20, som har en lyftkran
monterad på ett ”normalt” lastbilschassi. 

En viktig kugge i Försvarsmaktens tekniska tjänst är reppansarterrängbil 360 som är en special-
variant av ”vanliga” Patgb 360, speciellt anpassad för fordonsreparation, bärgning och bogsering. 

Bland annat finns plats för verktygssatser, svetsutrustning och reservdelar.



TIFF nr 2 / 201936

EM
T

L RÄ

Ö T R N
I F F

E
EAS

Vad jobbar du med (vad har du jobbat 
med) som du gärna vill dela med dig 
av till TIFF:s läsare? 
– Jag började arbeta med teknisk 
tjänst inom FM och FMV redan 
1967 och det höll jag på med som 
anställd till 2008. Efter examen 
1965, som gymnasieingenjör på-
började jag min 2 åriga utbildning 
som arméingenjör. Utbildningen 
ägde, till sin huvuddel, rum på 
Arméns tekniska skola (ATS), dvs 
föregångaren till Försvarsmaktens 
tekniska skola (FMTS). Man blev 
efter utbildningen anställd som s k 
civilmilitär med fänriks grad. Alla 
tekniker i försvaret var då civil-
militärer. Arméteknikerna hade i 
grunden en två- eller treårig utbild-
ning vid yrkesskolan, varefter de fick 
tvåårig militärteknisk utbildning vid 
ATS för tjänstgöring inom armén 
och de blev plutonsofficerare. De 

Håkan Schweitz
Denna nionde gång möter TIFF 
en läsare från Linköping – för det 
är där vi hittar Håkan Schweitz. 
Han har arbetat åt/med För-
svarsmakten i över 50 år. 
Håkan är dessutom fortfarande 
aktiv med diverse arbete åt 
Försvarsmakten och Försvarets 
materielverk.
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kunde även vidareutbilda sig under 
ett år vid ATS, för att bli tyghant-
verkare och arméverkmästare och 
blev då kompaniofficerare. När den 
nya befälsutbildningen infördes 
1983, blev vi tekniska officerare med 
officers grad. Före 1983 var jag s k 
armédirektör med majors tjänste-
grad. 1983 ”försvann” benämningen 
armédirektör och jag benämndes 
enbart som överstelöjtnant. 

– Det blev 13 år vid FM och 28 år 
vid FMV. Därefter började jag ar-
beta med samma uppgifter som kon-
sult vid några företag, med enbart 
uppdrag för FMV och det gör jag 
fortfarande och det har jag nu gjort 
i 11 år. Så det har blivit ca 51 år med 
teknisk tjänst för FM och FMV!

– Under mina 15 år i FM, var jag 
Tekn C vid A 7, P 6, K 1/Fo 44 och 
I 4/Fo 41 samt fyra år som chef för 
den militära verkstaden i Linköping. 
Vid FMV arbetade jag på Materi-
elinspektionen och arméns under-
hållsavdelning, som senare ombilda-
des till FMV Logistik.

Egna reflexioner
– När jag började vid FMV 1973, 
var vi ca 4500 anställda. FMV hade 
tre stora huvudavdelningar med bl a 
var sin stor underhållsavdelning. 
Förutom vid Tre Vapen i Stockholm, 
Linköping och Arboga, fanns det en 
enhet i Karlstad med bl a Förråds- 
och verkstadsavdelning. Vi var då 
ca 450 officerare, varav en del hade 
civila tjänster.  Chefen för FMV var 
general, liksom cheferna för huvud-
avdelningarna för armén, flygvapnet 
och en amiral för marinen. Vid 
avdelningarna fanns många tekniker 
som aktivt deltog i utveckling och 
provning av ny materiel. Sådana 
uppgifter görs i stor utsträckning av 
industrin idag. På den tiden hade i 
princip alla manliga anställda gjort 
värnplikten, så det fanns mycket 
miljökunnande om försvaret. För-
svarsmakten var då väldigt stor och 
behövde stöd från ett stort FMV.

– Fram till 90-talet fanns det ca 30 
brigader, ca 10 flygflottiljer och ett 
antal marinförband. Idag finns bara 
en liten del av dessa förband. När 
Försvarsmakten minskade, så mins-

kade personalen vid FMV, så vi var 
bara ca 2100 stycken från början på 
90-talet. I stället hade antalet kon-
sulter ökat, så dessa var fler än 1100 
stycken på 90-talet. På 90-talet fanns 
det fler än 1700 mobiliseringsförråd, 
vilka bara var delvis avfuktade. Det 
kunde vara allt från hyrda ladugår-
dar till av FM ägda plåtförråd.

– Idag finns det bara några hundra 
förråd som ägs av FM, varav i prin-
cip alla är avfuktade.

– En stor förändring idag är att 
både FM och FMV samverkar 
med andra nationer. Icke minst har 
många förband haft uppdrag utom-
lands, vilket ställer allt högre krav på 
materielen och logistiken. Under de 
34 åren vid FMV har jag alltid arbe-
tat med att utveckla vårdsystem och 
avfuktningssystem, allt ifrån Vård 
69, till Vårdsystem 80, och Vårdsys-
tem FM. Vårdsystem FM är just nu 

under omarbetning, bl a omarbetas 
vårdkort, materielvårdsscheman 
(MVSCH) och bevakningskort.

– Jag var med från början, 1973, 
när FMV utvecklade Materielvårds-
instruktion för Försvarsmakten 
(MVIF). MVIF innehöll MVSCH 
för materiel i förråd, men från och 
med 2005 omfattar MVIF även 
materielvårdsscheman för materiel i 
bruk. Från början skickade FMV ut 
ca 15000 pärmar med materielvårds-
scheman, dessa kompletterades varje 
halvår med nya scheman.

– På 1990 talet övergick man till 
att skicka ut CD-skivor istället, vil-
ken sparade mycket tid och pengar. I 
samband med införandet av Vårdsys-
tem FM levereras alla materielvårds-
scheman via internet och nu även via 
PRIO. Detta gör att man kan skicka 
ut nya MVSCH varannan vecka, så 
nu är det rationellt och bra.

Exempel på ett mobiliseringsförråd med avfuktning.

Exempel på stridsfordon 90 i mobiliseringsförråd med avfuktning.
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– Jag var sammanhållande för 
FMV långtidsförvaringsförsök 
under 12 år, dessa gav FMV och 
leverantörer kunskap om hur ma-
terielen klarar sig under många års 
förvaring.

– Jag var ”pappa till” att börja 
avfukta materiel i bruk på 80-talet. 
Det var inte många som trodde att 
det skulle ha någon effekt på mate-
riel att avfukta någon natt då och 
då. Detta blev en stor framgång och 
sänkte underhållskostnaderna, och 
ökade tillgängligheten. Det är nu re-
geln för förvaring av materiel i bruk.  
Inte bara i Sverige, utan vårt system 
används nu i mer än 40 länder!

– Utöver markmateriel har jag 

sovjetiska förråd. Bilden ovan visar 
ett ammunitionsförråd. Man hade 
ingen fungerande avfuktningsmetod, 
så man värmde upp förråden med 
element, som gav lite varmluft vilket 
fungerar väldigt dåligt då varmluft 
binder fukt. När vi kom in i förråden 
var de väldigt fuktiga och där förva-
rades massor av ammunition. När vi 
monterat gamla svenska avfuktare, 
med s k dynamisk avfuktning blev 

varit med och utvecklat avfuktnings-
system för flygplan, allt från Draken 
och Viggen fram till Gripen och för 
helikopter 14, 15 och 16 samt för 
några fartygstyper inom marinen, 
bl a stridsbåt 90.

– FMV gjorde under 80- och 
90–talet omfattande förvaringsför-
sök, både för materiel vid långtids-
förvaring och för materiel i bruk. 
Den helt avgörande tekniken för 
att kunna förvara materielen är att 
avfukta förråden och materielen. 
Dessa försök rönte stort interna-
tionellt intresse, vilket medförde att 
jag blev inbjuden till ca 20 länder i 
fyra värdsdelar för att ha kurser om 
svensk förvaringsmetodik och av-
fuktningsteknik. Många länder har 
dessutom varit på besök i Sverige för 
att studera våra förvaringsmetoder. 
Sverige är världsledande inom dessa 
områden. Jag har bl a medverkat 
vid workshops i Pentagon för att 
informera om dessa saker. Jag har 
varit en av talarna vid NATO:s 
årliga underhållsseminarier vid flera 
tillfällen. Jag har haft kurser i Kina, 

Sydkorea, Japan och Australien 
samt i de flesta länderna i Europa.

– En mycket speciell uppgift var 
att bygga upp avfuktade förråd i de 
Baltiska länderna under totalt ca 
ett halvårs tid. Dessa förråd skulle 
framförallt vara till för den materiel 
som det svenska försvaret skänkte 
till dessa länder.

Hur länge har du läst TIFF?
– Så länge TIFF har funnits, dvs 
även jag har varit läsare från början 
– precis som två tidigare TIFF 
möter en läsare (se TIFF 2/2017 och 
4/2017) har varit!

Varför läser du TIFF?
– Här får man snabbt och bra 
beskrivet vad som är på gång inom 
FM och logistiken.

Finns det några spännande eller 
intressanta anekdoter som du vill dela 
med dig av till TIFF:s läsare?
– I de Baltiska länderna byggde 
vi upp avfuktade förråd i gamla 

Exempel på stridsfordon 90 i mobilise-
ringsförråd med avfuktning.
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Ammunitionsförråd i Baltikum.
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Text och foto:

Thomas Härdelin Saab AB.

förråden torra på några dagar! Vi 
byggde även upp avfuktade förråd i 
byggnader där man tidigare förvarat 
taktiska kärnvapen. Byggnaderna 
var självfallet väl sanerade först!

– När jag rest runt om i världen 
i mitt jobb är det väldigt roligt 
att uppleva olika kulturer. Vid ett 
tillfälle höll jag ett föredrag om 
avfuktning och förvaringsmetoder 
för det japanska högkvarteret. Efter 
detta fortsatte vi på en generals 
tjänsterum. Förutom ett antal 
japanska officerare, deltog en del 
representanter för svensk industri. 
Efter en stund frågade generalen 
om jag ville ha en kopp te, svensk-
arna som var med blev så glada, då 
denna gest visade att han uppskat-
tade mitt föredrag. Sen frågade han 
om jag ville ha japanskt traditionellt 
bröd, svenskarna blev ännu gladare 
över denna fråga! Så där satt bara 
generalen och jag och drack te och 
åt kakor, medan de andra såg på. 
Efteråt fick jag veta att så här gjorde 

bara generalen när han ville visa sin 
uppskattning!

Vad tycker du om TIFF:s innehåll
nu jämfört med i begynnelsen?
– Jag tycker den spänner över hela 
FM idag, det finns alltid något 
intressant att läsa, oavsett vilken 
försvarsgren man jobbar med.

Har du några favoritområden
i innehållet när det kommer ett
nytt nummer i brevlådan?
– Det är kul att läsa om äldre 
materiel och artiklar om logistik.

Återkommande 
artikelinslag i TIFF

Vi uppmanar dig som läsare att 
höra av dig till redaktionen (lämp-
ligen via tiff.info@mil.se) om du är 
intresserad av att få ett besök för 

en kortare intervju. 
Motivera även varför du tycker att 

TIFF ska besöka just dig!

Håkan poserar stolt framför sin 
samling med erhållna vapensköldar 
från sina 51 år i Försvarsmaktens 

och FMV:s tjänst.

Saknas något som du gärna skulle
se att vi tar upp i framtiden?
– Beskrivningar om olika garnisoner 
och vad som finns vid dessa, gärna 
med inriktning på logistik.

Avslutande ord
– Det har varit mycket roligt att 
arbeta med logistiken både vid FM 
och vid FMV, då det hela tiden 
skett en så snabb teknisk utveckling. 
Detta gör att mina 51 år har gått så 
fort! n

Djupdykning i gamla nummer av TIFF
Avslutningsvis så kommer här några nedslag i gamla nummer av TIFF, 
som Håkan skrivit.

I TIFF nr 2/2004 så fanns det en artikel 
om torrluft som Håkan har skrivit.

I TIFF nr 3/2012 så fanns det en 
artikel om Avfuktningsteknik som 

Håkan har skrivit.

I TIFF nr 2/2012 så fanns det en artikel 
om MVIF som Håkan har skrivit.

I TIFF nr 4/2015 så fanns det en 
artikel om Vårdsystem FM där 

Håkan uttalar sig.
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Den 9 april 1940 påbörjade tyska 
trupper angreppet mot Norge – 
Operation Weserübung. Angreppet 
skedde på nio platser, varvid Narvik 
var den nordligaste.

Den svenska gränsen mot Norge 
var i det närmaste obevakad och 
oförsvarad. Beredskapen vid den 
östra landgränsen mot Finland 
hade under det Finska vinterkriget 

varit hög, men efter vapenstille-
ståndet den 13 mars 1940 mellan 
Finland och Sovjetunionen, var i 
början på april de svenska trup-
perna under hemförlovning eller i 
förberedelser för hemförlovning. 
Längst i norr fanns endast en 
bevakningsbataljon i Gällivare och 
landstormstrupp, som bevakade 
järnvägsbroarna på Malmbanan 

I serien om vårt militärhistoriska 
arv, SMHA, besöker vi i del 29 
Gränsförsvarsmuseet.

Text: Björn Lundquist. 
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Tysk soldat i Narvik 9 april.

Textförfattaren är överste av 1:a 
graden och har bland annat varit 
chef för I 22/Fo 66, fördelningschef 
för Norra arméfördelningen och 
chef för Operationsledningen vid 
milostab ÖN. 
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mellan Kiruna och Riksgränsen. 
Luftbevakning fanns också på ett 
fåtal platser. Skidlöparbataljonen 
ur I 19 (Norrbottens regemente) 
hade den 5 april fått ordern att om-
gruppera från Juoksengi (vid finska 
gränsen) till Abisko, men var 9 april 
ännu inte på plats.

Chefen för II. Armékåren, genera-
len Gösta Nygren, beslöt under för-
middagen den 9 april, när han hade 
fått rapporter om angreppet mot 
Narvik, att omgruppera minst ett 

kompani ur bevakningsbataljonen 
till Riksgränsen. Skidlöparbataljo-
nen anlände den 10 april medelst tåg 
till Abisko.

Bevakning och försvar av den väs-
tra landgränsen mot Norge, inför ett 
eventuellt tyskt angrepp, inrättades. 
Beredskapen upprätthölls sedan hela 
kriget.

Som en följd av försvarsbeslutet 
1942 omorganiserades skidlöparba-
taljonen till en jägarbataljon och det 
beslöts vidare att ett arméförband 

permanent skulle grupperas i Kiru-
na, varför ett kasernområde började 
byggas. Den 14 juni 1945 togs de nya 
kasernerna i Kiruna i bruk och den 
1 juli organiserades Arméns jägar-
skola för ”utbildning av befäl och 
soldater i vinter- och jägartjänst”.

Den 1 juli 1975 sammanslogs den 
också i Kiruna grupperade försvars-
områdesstaben (Fo 66) med Arméns 
jägarskola till försvarsområdesrege-
mentet Lapplands jägarregemente 
(I 22/Fo 66).
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Skidlöpare vid skansen Kaisepakte. Jägarbataljonens ankomst i juni 1945.
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Skidlöparbataljonen ankomst till Abisko 10 april. Pansartåget Kiruna i Vassijaur.
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Utvecklingen av gränsförsvaret 
inom Kiruna försvarsområde under 
perioden 1960-1990, inte minst som 
en följd av den nya mellanriksvä-
gen mellan Kiruna och Narvik, var 
mycket påtaglig. Mobiliseringsan-

svaret omfattade i början av 1990- 
talet cirka 25 000 man.

Försvarsområdesbefälhavaren 
med stab skulle kunna leda tre 
gränsregementsstridsgrupper och 
en försvarsområdesstridsgrupp med 
en sammanlagd förbandsmassa 
motsvarande nästan tre brigader och 
därtill ta befälet över en norrlands-
brigad grupperad inom området. 
Mer än 100 vägbankar och alla 
större broar var förberedda för 
förstöring och sprängmedel jämte 
minor fanns i närliggande kassuner.

Vi var duktiga på fördröjnings- 
och jägarstrid!

Den största försvarsmaktsövning-
en sedan andra världskriget, Nord-
anvind, genomfördes 1991 i området 
norr och öster om Gällivare med 
över 25 000 soldater.

2000-06-30 lades regementet ned 

och avvecklades. I samband med 
förberedelserna inför regementets 
avveckling beslöts att historien om 
beredskapen under andra världs-
kriget och försvarsförberedelserna 
under det Kalla kriget måste bevaras 
och synliggöras. ”Museet Lapplands 
jägare” blev färdigställt och invigdes 
hösten 2002 inom det forna kasern-
området.

År 2005 tillsattes en statlig utred-
ning med titeln ”Försvar i förvar”, 
som hade i uppgift att hitta ett sätt 
att bevara och förvalta Sveriges mi-
litärhistoriska arv från kalla krigets 
dagar (1945-1989).

Resultatet av utredningen blev 
bland annat att ”Museet Lapplands 
jägare” skulle ingå i det nätverk av 
museer som kom att bilda ”Sveriges 
Militärhistoriska Arv” (SMHA). 
Kamratföreningen Lapplands jägare, 
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Kasernområdet på 1940-talet. Jägare med fanan, årlig toppbestigning av Kebnekaise.

Mobilisering Fo 66 1990-talet.

Vägbankssprängning. Jägare och prickskytt.
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som ansvarade och drev museet, 
konstaterade ganska omedelbar att 
de nya ekonomiska förutsättningar-
na inte skulle medge en fortsatt drift 
av museet. Vid ett årsmöte beslöts 
att museiverksamheten inte kunde 
fullföljas.

Olika räddningsförsök blev 
dessvärre fruktlösa. Så småningom 
visade sig föreståndaren för STF 
turiststation i Abisko vara intres-

serad och en mecenat var villiga att 
bidra med pengar till utbyggnad av 
ett tidigare Rallarmuseum. Försvars-
museum i Boden var berett att med-
verka till utformning av utställning-
en. Nu fanns ett nytt koncept och 
beslut kunde fattas om spridning av 
föremålen. Somligt överfördes till 
Boden och vissa föremål lämnads till 
Lapplandsjägargruppen. Kamratför-
eningen återfick sina tillhörigheter.

I september 2009 invigdes det lilla 
gränsförsvarsmuseet i Abisko.

Där återgavs dock nästan inget av 
verksamheten vid Lapplands jägar-
regemente och inom Kiruna för-
svarsområde under det Kalla kriget 
till följd av utrymmesbrist. En vidare 
avsedd påbyggnad av lokalerna stötte 
på många problem, varför till slut 
Försvarsmuseum i Boden och kam-
ratföreningen lanserade förslaget om 
en ”skyltutställning” i anslutning till 
befintlig byggnad. Förslaget godkän-
des, utställningen producerades och 
kunde invigas sommaren 2018 och i 
det läget befinner sig nu museet.

Museet är beläget 300 m väster STF 
fjällstation i Abisko vid Abiskojåkka 
kanjon och norr väg E10. I byggnaden 
finns även ett litet Rallarmuseum om 
bygget av järnvägen mellan Kiruna 
och Narvik under åren 1899-1902.

Skyltutställningen är alltid tillgäng-
lig. Information om byggnadens öp-
pethållande får besökare i receptionen 
på STF fjällstation. n

Öppettider,
information mm

Läs mer på
www.smha.se/museer/grans-

forsvarsmuseum-abisko/
www.abiskomuseum.se

Kontakta oss
Telefon: STF Abisko: 0980-40200
E-post: info@forsvarsmuseum.se

Öppettider
23 juni – 30 augusti

Visningar:
Onsdag 13:00 – 16:30
Fredag 09:30 – 13:00

För övriga tider och besök på egen 
hand ring STF Abisko 0980-40200.
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Gränsförsvarsmuseum invigs i Abisko 2009.

Nordanvind 1991 Bataljon
avlastar i Svappavaara.

Museet klart 2002. Krigsförberedelser, Om kriget hade kommit.
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Klart för nyinvigning i Abisko 2018.
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tt starta och ännu mer att 
landa på ett hangarfartygs-
däck anses allmänt som bland 

de mest krävande uppgifter en pilot 
kan ställas inför. Det är något som 
kräver mycket övning, men som är 
mycket svårt att öva realistiskt annat 
än just på ett hangarfartyg. Man 
kan visserligen måla upp ett hang-
ardäck och montera bromsvajrar på 
ett flygfält på land, men vindförhål-
landena, turbulensen och fartygets 
rörelser går inte att simulera. Att 
utbilda hangarfartygspiloter kräver 
kort sagt tillgång till hangarfartyg 
att öva på. I fredstid är ju detta 
inte något större problem (annat 
än kostnadsmässigt), men i krigstid 
är hangarfartyg i regel mycket hårt 
engagerade. 

Normalt löstes problemet under 
andra världskriget genom att man 
avdelade ett eller flera av de äldre 
och långsammare hangarfartygen 
för utbildningsändamål. Royal 
Navy använde t ex det första av 
alla hangarfartyg, HMS Argus för 
ändamålet och japanska flottan 
nyttjade sitt första hangarfartyg 
Hosho på samma sätt. Detta räckte 
dock inte alls, i synnerhet inte när 

det var nödvändigt att ersätta stora 
förluster, och under långa perioder 
befann sig därför större delen av de 
japanska hangarfartygen i hemma-
farvattnen för att utbilda nya piloter, 
något som var en bidragande orsak 
till att inget japanskt hangarfartyg 
var i strid mellan slaget vid Santa 
Cruz i oktober 1942 och slaget vid 
Marianerna i juni 1944.

Även USA avdelade ett äldre och 
konstruktionsmässigt mindre lyckat 
hangarfartyg, Ranger (CV-4) som ut-
bildningsplattform, men detta räckte 
inte långt. Under krigsåren 1942-
45 tillfördes US Navy nämligen 15 
tunga hangarfartyg av Essex-klass, 9 
lätta hangarfartyg av Independence-
klass och ett 70-tal eskorthangarfar-
tyg med en sammanlagd kapacitet 
på ca 4 000 flygplan.

För att få fram besättningar till 
alla dessa flygplan tog man ett unikt 
grepp. Man konverterade helt enkelt 
två civila passagerarångare till spe-
cialiserade skolhangarfartyg. 

Dessa två fartyg Sable och 
Wolverine, var unika i en lång rad 
avseenden. De var sålunda de enda 
hangarfartygen någonsin med kolv-
ångmaskiner. Alla andra har haft 
turbiner eller, i några enstaka fall, 
dieselmaskineri. De var också en-
samma om att vara koleldade, drivas 

med skovelhjul, och även genom att 
de uteslutande opererade i sötvatten!

De två fartyg som konverterades 
var nämligen de båda passage-
rarångarna Seeandbee och Greater 
Buffalo (Bild 1-2). Seeandbee hade 
gått i linjetrafik på Lake Erie mellan 
Cleveland och Buffalo medan Grea-
ter Buffalo hade gått mellan Buffalo 
och Detroit. Båda var för stora för 
att ta sig igenom Eriekanalen, och 
de var därför dömda att stanna i de 
Stora Sjöarna.

Vid ombyggnaden revs överbygg-
naden och övre delen av skroven 
skars bort och man byggde istället 
på ett flygdäck om 150 × 30 meter 
(Bild 3-4).

A

Hangarfartyg utan hangarer
I denna historiska artikel 
berättar Tommy om ombyggnad 
av passagerarångare till skol-
hangarfartyg.

Bild 1. Seeandbee i ursprungligt skick. Bild 2. Greater Buffalo som ”civil” på 1920-talet.

Bild 3. Seeandbee börjar förvandlas till 
Wolverine. Här har överbyggnaden rivits.
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För att göra övningarna så realis-
tiska som möjligt försågs fartygen 
med en ”Island”, ett bryggkomplex 
sammanbyggt med skorsten på 
styrbordssidan av flygdäcket på 
samma sätt som ett riktigt hang-
arfartyg, och fartygen hade också 
likadana katapulter, bromsvajrar 
och vajerbarriärer som hangar-
fartyg. Däremot saknade fartygen 
naturligt nog luftvärnspjäser. Det 
fanns inte heller något hangardäck 
under flygdäcket och därmed inte 
heller några flygplanhissar, något 
som i hög grad förenklade ombygg-
naden. För att det stora flygdäcket 
inte skulle göra fartygen instabila 
måste det ligga lågt, nära vattnet, 

något som innebar att marginalen 
för att räta upp ett plan om man 
gick ut över däckskanten blev liten 
liksom möjligheten att vinna fart i 
starten genom att låta planet sjunka 
efter att det lämnat flygdäcket. 
Maskineriet med koleldade pannor 
och ångmaskin lämnades oföränd-
rat (Bild 5).

Oklassificerade trängfartyg
Wolverines flygdäck var av trä 
(douglasgran), vilket var standard 
i US Navy, eftersom det sparade 
vikt och gick snabbt och lätt att 

reparera, men krigserfarenheterna 
visade på behovet av bättre skydd 
för det underliggande hangardäcket 
och ett mindre brandfarligt mate-
rial så Sable fick på prov ståldäck, 
och var faktiskt det första hang-
arfartyget med sådant däck i den 
amerikanska flottan. På bilder ser 
Sables flygdäck ganska ”skäckigt” 
ut vilket beror på att man även 
provade olika beläggningsmaterial 
ovanpå stålplåtarna.

Wolverine var först ut, ombyggna-
den började i mars 1942, mindre än 
tre månader efter Pearl Harbor och 
var klar i augusti samma år (Bild 7). 
Som mest arbetade 1 250 varvsarbe-
tare med ombyggnaden och fartyget 
togs omedelbart i tjänst. Sable i sin 
tur började byggas om så snart Wol-
verine var klar och blev färdig i maj 
1943 (Bild 6).

Bild 4. Och här börjar flygdäcket ta form på 
det nedhuggna skrovet.

Bild 5. Ett vykort som visar maskinrummet på ”Greater Buffalo” och den mäktiga 
vevaxeln som drev skovelhjulen. Valet av skovelhjul i stället för propellrar var för 
övrigt grundat på bättre komfort för passagerarna. Det låga varvtalet (30 varv/
minut) och frånvaron av växellåda och långa propelleraxlar gjorde att ljud- och 
vibrationsnivån i fartyget blev mycket låg.

Bild 7. Wolverine som färdigombyggd. 
Ombyggnaden var litet “flottare” på 
Wolverine med avrundad bryggprofil. 
På Sable var bryggan lådformig.

Bild 6. En F4F Wildcat har just landat på Sable. Lägg märke till ”parkerings-
platsen” för ett havererat flygplan framför bryggan och lyftkranen för att 
sedermera lasta av det.

>>>
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Fartygens namn är klart udda. 
Amerikanska flottan har regler för 
vilken typ av namn som ges till olika 
fartygstyper, men pälsdjur har ve-
terligen aldrig använts i något annat 
sammanhang och definitivt inte för 
hangarfartyg. Att ex-Seeandbee döp-
tes till Wolverine (järven) berodde på 
järven är delstaten Michigans ”natio-
naldjur” och fartyget skulle ope-
rera på Lake Michigan, men varför 
Greater Buffalo blev Sable (sobeln) 
är oklart. Att fartygen inte betrak-
tades som ”riktiga” hangarfartyg 
framgår också av deras typkodning. 
Alla fartyg i US Navy har en kod 
bestående av två till fyra bokstäver 
som talar om vilken fartygstyp det är 
fråga om plus ett löpnummer. Sable 
och Wolverine var vare sig hang-
arfartyg (CV), lätta hangarfartyg 
(CVL), eskorthangarfartyg (CVE) 
eller ens hjälphangarfartyg (ACV), 

de klassades istället 
som IX 64 och IX 81. 
IX betyder ”Unclassified Auxiliary”, 
alltså ”oklassificerat trängfartyg”, en 
kategori som normalt används för 
logementsfartyg och liknande mer 
eller mindre stationära farkoster.

De båda fartygen hade Chicago 
som hemmahamn (Bild 8) och flyg-
tjänsten drevs sju dagar i veckan, så 
länge det var dagsljus och i praktiskt 
taget alla väder. Redan första dagen 
Sable var i tjänst hann inte mindre än 
59 piloter göra de reglementerade åtta 
landningar och starter vardera som 
krävdes för ”Carrier Qualification”.

Operativa begränsningar
Lustigt nog var det i regel inte storm 
och sjöhävning som var det största 

väderproblemet. Fartygens flygdäck 
om 152 respektive 163 gånger 30 
meter var faktiskt lika långa som på 
ett eskorthangarfartyg och betydligt 
bredare, men ett större problem var 
fartygens begränsade fartresurser, 
max 18 knop. Hangarfartyg går 
normalt med hög fart mot vinden 
när flygplan startar och landar för 
att maximera den relativa vinden 
över flygdäcket. När det var helt 
vindstilla på Lake Michigan (vilket 
faktiskt händer ibland) var det inte 
möjligt att operera med de ”riktiga” 
stridsflygplan som piloterna egent-
ligen skulle vara influgna på, utan 
man fick gå över till att använda 
”snällare” SNJ ”Texan” skolflygplan 
(Bild 9).

En annan operativ begränsning 
som följde av att det inte fanns några 
flygplanhissar eller hangardäck var 
att skadade flygplan, vilket inte var 
alltför ovanligt (Bild 10-11), inte kun-
de avlägsnas från flygdäcket. Visser-
ligen fanns en ”parkeringsplats” på 
en utbyggnad av flygdäcket framför 
bryggan (Bild 6), men när denna var 
full innebar ytterligare ett haveri att 
det bara var att avsluta flygtjänsten 
för dagen och återgå till ”Navy Pier” 
i Chicago (Bild 8) där de skadade 
planen togs iland med lyftkran.

Med tanke på att nära 18 000 
gröna piloter gjorde 116 000 land-
ningar och (nästan) lika många 
starter under ”Carrier Qualifica-
tion”, delvis i ganska besvärligt 
väder var dock olycksfrekvensen 
inte anmärkningsvärt hög, bara 8 
piloter omkom i samband med ca 
200 haverier vid start eller landning 
på Sable och Wolverine. Däremot 
hamnade ganska många flygplan 

Bild 8. Navy pier, Chicago, Wolverines och Sables hemmahamn. Bild 9. En SNJ Texan har just landat. Detta var en marin 
version av USAF:s T-6 Texan, försedd med krok för hangarfar-
tygslandningar. Typen fanns f ö även i Sverige som SK 16.

Bild 10. Så här går det om man missar 
alla bromsvajrarna och istället fastnar 
i ”the Barrier”, tre stålvajrar spända 
ovanför varandra som ett sista stopp 
för att hindra att flygplanet går över-
bord eller kolliderar med andra flygplan 
som är rangerade på fördäck. Detta var 
dock en lindrig ”barrier crash”, i värsta 
fall hamnade planet på rygg.

Bild 11. Så här kan det gå om man kom-
mer alltför snett in i bromsvajrarna. Båten 
i bakgrunden är en kustbevakningskutter 
som fungerar som ”plane guard” och 
bärgar besättningen från flygplan som 
hamnat i vattnet. Normalt skall Plane 
Guard ligga ca 1 km efter hangarfartyget, 
men det verkar onekligen rimligt att gå 
in närmare i detta specifika läge.
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i Lake Michigan, något som för 
övrigt inte var alls ovanligt även på 
”riktiga” hangarfartyg vid denna 
tid. Uppgifterna är något osäkra, 
men totalt torde mer än 100 flygplan 
ligga på sjöbottnen. De omfattar i 
stort sett alla de ”klassiska” marina 
flygplanstyperna F4F, F6F, F4U, 
SBD, TBF, SB2C osv. Dessa har 
på senare år blivit en guldgruva för 
”warbirds”-entusiaster. Eftersom 
flygplanen legat i kallt, ofta syrefat-
tigt, sötvatten är de anmärknings-
värt väl bevarade.

George H W Bush
En stor del av den amerikanska 
flottans och marinkårens piloter var 
alltså utbildade på Sable och Wol-
verine, men den mest kände av dem 
var otvivelaktigt George H W Bush, 
sedermera president. Han påstod sig 
aldrig förr eller senare ha frusit så 
mycket som då, vilket är begripligt 
eftersom vintrarna vid Lake Michi-
gan är ökända, och det dessutom 
alltid blåser kuling eller storm över 

ett hangarfartygsdäck när flygtjänst 
pågår.

Förutom för pilotutbildning 
användes fartygen även för att öva 
däcksbesättningar till hangarfar-
tyg. Vid denna tid gjordes väldigt 
mycket av rangeringen och hante-
ringen av flygplanen på flygdäcket 
manuellt (Bild 12) och nästan alltid 
under extrem tidspress, så stora och 
väldrillade däcksbesättningar var en 
nödvändighet.

Ännu en vital personalkate-
gori som utbildades på Sable och 
Wolverine var Landing Signal Of-
ficers (LSO), oftast känd som ”the 

Batman”. På ett kolvmotordrivet 
flygplan skymde motorn hangar-
däcket mer eller mindre totalt under 
slutet av inflygningen och piloten 
korrigerade då inflygningen enligt 
de signaler som LSO:n gav med sina 
”spadar” (Bild 13). LSO var place-
rad vid kanten av flygdäcket i en po-
sition där han var synlig för föraren 
vid sidan av motorhuven.

Sable och Wolverine var i full 
aktion ända till krigsslutet (Bild 14-
15), men därefter var de överflödiga, 
och båda fartygen utrangerades 
redan i november 1945 och höggs 
upp 1948. n

Text: Tommy Tyrberg

Tekniska data
USS Wolverine (IX 64), byggår: 1912, tonnage 7300 ton, längd 152 m, bredd 17,5 m (skrov) 
30,0 (däck), djupgående 4,7 m, maskineri: trecylindrig compoundångmaskin, 9 koleldade 
ångpannor, 11 000 hk, skovelhjul. max fart: 18 knop, besättning 270 man

USS Sable (IX 81), byggår: 1923, tonnage 6690 ton, längd 163 m, bredd 17,7 m (skrov), 
30,0 (däck), djupgående 4,7 m, maskineri: trecylindrig compoundångmaskin, 9 koleldade 
ångpannor, 12 000 hk, skovelhjul, max fart: 18 knop. Besättning 300 man

Bild 12. Man undrar onekligen hur den 
här piloten burit sig åt. Först har han 
lyckats slita bort både bromskrok och 
sporrhjul och sedan göra en 90-gra-
derssväng på flygdäcket. Att slita av 
bromskroken på en Grumman F4F är 
för övrigt en prestation i sig, eftersom 
Grumman på goda grunder var kända 
som ”The Steelworks”. Texten på 
bryggväggen säger förresten BEWARE 
PROPELLERS ”Se upp för propellrar”, 
onekligen en berättigad varning.

Bild 15. Besättningen på Sable firar segern över Japan på V-J Day, 15 augusti 1945.

Bild 13. ”The Batman” i full aktion. De tre 
som står och väntar bakom vindskyddet tyder 
på att det är frågan om utbildning av LSO.

Bild 14. Sable i Chicago vårvintern 
1945. Ytterligare en sak som Sable och 
Wolverine är ensamma om. Troligen har 
inga andra hangarfartyg haft problem 
med ishinder.
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https://sv.wikipedia.org/wiki/SVT-triangel

https://sv.wikipedia.org/wiki/Hastighet

https://sv.wikipedia.org/wiki/Mekanik 

Sveriges militärhistoriska arv – Gränsförsvarsmuseet

www.abiskomuseum.se 

info@forsvarsmuseum.se 

www.smha.se/museer/gransforsvarsmuseum-abisko/ 

Fenix V23

https://sv.wikipedia.org/wiki/Synkron_kommunikation

Livgardets dag

www.ubro.se/vi-i-upplands-bro/livgardets-dag-lockade-ma-nga-besa-kare

Sveriges militärhistoriska arv
– Gränsförsvarsmuseum Abisko
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Tycker ni länkarna är på tok för långa att skriva av, 
kan Ni gå in på TIFF:s hemsida (http://tiff.mil.se) och 
klicka på länkarna i den webbpublicerade tidningen. 
Har du smartphone eller surfplatta kan du scanna 
QR-koden ovan för att komma till TIFF:s hemsida.

Teknisk tjänst i fokus – för framtiden

Abisko Gränsförsvarsmuseum
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Vårbilden
Det rätta svaret är att detaljen var en helikopterflyghjälm 
med visir och NVG-fäste under övning BALTOPS 2016. 
(Tyvärr är inte informationen om vilken helikoptertyp 
det är tillgänglig, men fotografen säger ”Vi var förlagda 
med ett amfkompani på det holländska fartyget Johan 
DeWitt. Helikoptern med besättning är tysk.”). Vi kan 

tyvärr inte ge rätt till någon av de som har skickat in svar 
angående olika helikopterlösningar, även om det var bra 
förslag. Redaktionen beklagar att vi inte har bättre koll 
på världens olika helikoptersystem – bättre lycka önskas 
till oss alla nästa gång!

Sommarbilden
Vad är detta och vilken materiel

(materielsystem eller motsvarande) tillhör objektet?

Alla godkända svar deltar i dragningen och ett premium 
utlovas till vinnaren. Redaktionen förbehåller sig rätten 

att premiera det mest utförliga svaret.

Svaren vill vi ha in senast måndag 19:e augusti helst till: tiff.info@fmv.se eller skicka post till
TIFF-redaktionen, FMV, 115 88 Stockholm.
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Sommarnöten
Antalet stridsvagnar
Två kompanichefer började prata med varandra om hur 
många fungerande leopardstridsvagnar de hade tillgäng-
liga i sina förråd just för tillfället. Major Jansson sa ”Om 
du Kalle ger mig en av dina vagnar så kommer jag att ha 
dubbelt så många fungerande 122:or än vad du har!”. 
Major Frisk svarade då ”Nej du Nisse - om du ger mig 
en av dina vagnar så har vi lika många leoparder!”. 

Hur många fungerande stridsvagnar hade mj Jansson 
respektive mj Frisk?

Alla godkända svar deltar i dragningen och ett premium 
utlovas till vinnaren. Svaren vill vi ha in senast måndag 
19:e augusti helst till: tiff.info@fmv.se eller skicka post 

till TIFF-redaktionen, FMV, 115 88 Stockholm.
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Vårnöten

Vad är klockan?

Vi börjar med att definiera hastighet enligt mekanikens la-
gar; I mekanik är medelfarten v för ett objekt som flyttar sig 
en sträcka s under ett tidsintervall t enligt följande formel: 

Om vi då sätter in det vi vet för serg Pettersson (”p”), som 
startar i punkt A, så vet vi att den totala tiden det tar för 
serg att förflytta sig hela sträckan är 245 minuter (dvs16:05 
– 12:00) + resterande tiden som vi kallar för t2 ⇒

Motsvarande för krp Larsson (”l”), som startar i punkt B, 
så vet vi att den totala tiden det tar för serg att förflytta sig 
hela sträckan är 125 minuter (dvs16:05 – 14:00) + reste-
rande tiden som vi kallar för t2 ⇒

Den totala sträckan kommer då att bli:

Kombinerar vi då (1) och (3) så ger det: 

Kombinerar vi då (2) och (3) så ger det:
 

En kombination av (4) och (5) ger då:

Slutligen (om du nu inte har somnat) så kombinerar
vi (5) och (6):

Den totala tiden ⇒ 245 + 175 = 420 (7 timmar), dvs de kom fram klockan 19:00 till respektive kamrats startpunkt.
Vinnare av vårnöten blev Britt Edvardsson, från Östersund. Ett bokpremium kommer med posten.

Nöten

Stridsvagnar ur 72. bataljon från P 7 förbereder sig för anfall 
på Skövde skjut- och närövningsfält under det inledande 
skedet av övning Våreld (2018).
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Kontaktpersonerna/redaktionsmedlemmar finns inom olika specialområden 
och organisationsenheter vilket framgår nedan:

	 Namn	 Organisation	 E-post	 Tfn

	 Anders Steninger	 HKV	 anders.steninger@mil.se	 08-788 75 00

	 Caroline Genfors	 FMV	 caroline.genfors@fmv.se	 08-782 66 01

	 Ann-Katrin Widing	 FMTS	 ann-katrin.widing@mil.se	 08-782 65 80

	 Bo Svensson	 Hkpflj	 bo.e.svensson@mil.se	 013-28 37 42

	 Hans Öhlund	 F 21	 hans.ohlund@mil.se	 0920-23 46 31

	 Jan R Lindgren	 FMTS	 jan.lindgren@mil.se	 035-266 22 98

	 Karin Sterling	 Saab AB	 karin.sterling@saabgroup.com	 073-418 24 21

	 Kent Vikström	 FMV	 kent.vikstrom@fmv.se	 08-782 58 96

	 Lars Håkansson	 FMTS	 lars.h.hakansson@mil.se	 070-607 58 45

	 Lars Unnerfelt	 Arméstaben	 lars.unnerfelt@mil.se	 0500-46 51 31

	 Lena Lindgren	 Saab AB	 lena.lindgren@saabgroup.com	 073-437 61 05

	 Per Englund	 F 7	 per.englund@mil.se	 070-712 54 46

	 Per Lundgren	 Sjöstridsskolan	 per.lundgren@mil.se	 0455-861 71

	 Petra Larzénius	 FMTS	 petra.larzenius@mil.se	 035-266 26 06

	 PG Persson	 KamraToff	 per-gunnar.persson@kamratoff.se	 070-610 86 78

	 Thomas Härdelin	 Saab AB	 thomas.hardelin@saabgroup.com	 073-437 63 73

Rapportera gärna om något som ni är duktiga på eller något som är unikt för er del.
Har du uppslag till, eller själv vill skriva, någon artikel som kan intressera TIFF-läsarna kontakta gärna 
någon av nedanstående kontaktpersoner för eventuell hjälp eller vägledning. Det går givetvis också 
bra att kontakta redaktören, Caroline Genfors.

Fortfarande gäller att tidningen görs ”av oss – för oss” och med ledstjärnan
Teknisk tjänst i fokus – för framtiden.

Redaktören



Anneli Gunhardson
Saab AB
581 82 Linköping

Posttidning B

TIFF:s hemsida: http://tiff.mil.se

Teknisk tjänst i fokus
– för framtiden

Läs om AI på sidan 30!


