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Framsidan: Fotomontage av
bilder fran Autotech SPS AB.

Kara lasare

Valkommen till TIFF nr 4/02 som jag hoppas skall innehalla intressant 1dsning for dig.

Aret 2002 narmar sig nu sitt slut. Som vanligt dr det mycket som skall vara fardigt
innan den valbehovliga julledigheten infinner sig. Det ar dags att stanna upp och
summera aret som gatt. Det dr viktigt att gora just detta eftersom det ofta &r mycket
svart att se helheten och fa perspektiv pa alla de aktiviteter man &r engagerad i. Ofta
upplever man att inget hander alternativt att det gar 1&ngsamt nir man ar mitt
uppe i sjdlva arbetet. Vid en summering inser man oftast att det faktiskt har hant en
hel del under aret som gatt.

Arsskiftet 02/03 ar sérskilt, speciellt for personalen pa Barkdkra (F 10). Detta eftersom
verksamheten i enlighet med forsvarsbeslutet skall upphora. Darmed gar en epok i
forsvarsmaktens historia i graven. Jag besokte forbandet dagen efter det att de sista
flygplanen lamnats av. Kénslan av att ga runt pa ett forband dir s& mycket har hant
under de senaste 57 dren och som nu ar i stort sett utrymt gar knappast att beskriva
iord. Den summering som genomforts om vad som hdnt pa férbandet 4r mycket
imponerande. Bl.a. har pa férbandet producerats ca 101 200 flygtimmar med flygplan
35 Draken.

Vivar manga som undrade hur man skulle kunna uppratthdlla produktionen pa F 10
efter att beslutet om nedldggning var fattat. Risken ansags som 6verhangande att
personalen snabbt skulle sluta och fangas upp av den expansiva Oresundsregionen.
Flottiljens personal ville dock annorlunda och man bestamde sig for att man skulle
halla den “Skanska fanan” hégt dnda intill sutet. Malet &r natt och produktionen har
genomforts med sedvanligt hog kvalité samtidigt som atskilliga lastbilar med
materiel har éverférts till andra forband.

Till personalen pa F 10 (varav manga TIFF-lasare) 6nskar jag nu lycka till i den fram-
tida verksamheten. Detta avser savil de som stannar inom FM som de som har valt
attlamna oss.

[ férra numret av TIFF beskrev jag det "6vertryck” som identifierats efter de d& nyligen
genomférda materielunderhdllsdialogerna for budgetaret 2003. Overtrycket har nu
genom resurs- och verksamhetsdialoger hanterats. Materielunderhailsomradet har
tillférts ca 30 Mkr. Detta ar dock inte tillvackligt for att kommain i tilldelad ram.
Kortfattat har detta hanterats genom att dels har rationalisering genomférts inom
omradet med bl a sankta volymer for 2003, dels har en risktagning genomférts.
Risktagning innebdr i detta fall att verksamheten delvis &r underfinansierad genom
att medel for att uppfylla planerad produktion inte tilldelats férband fullt ut.
Storleksordningen pa denna underfinansiering ar ca 2,5 % av materielunderhalls-
ramen. Avsikten ar att genom en mycket noggrann budgetuppféljning under 2003
I6pande stimma av ldget. Ett normalt ar
underskrids materielunderhaliet med
motsvarande ca 2,5 % och skulle 2003
vara ett normalar ar ldget saledes under
kontroll. Skulle dock verksamheten 16pa
pa fullt ut maste ett antal "bromspaket”
utldsas under hosten 2003.

God jul och Gott nytt ar!
Baksidan: Bdrgarbandvagn 120,
eller "Biiffeln” som den kallas i
Lars Axelsson folkmun, under vinterférsok i

Sverige.




NYHET

Bpz 3 under vinterforsék i Sverige.

— ‘u

Bgbv 120

"Biiffeln”

Svenska forsvaret har inforskaffat
nya bargarbandvagnar

I juniidr (2002) levererades den féorsta av totalt 14 st
bdargarbandvagn 120 till FMV. Tillverkare dr tyska Rheinmetal
landsystems med Krauss-Maffei Wegmann som huvudleverantér.
Kopet ingick i den option som fanns i kontraktet vid
upphandlingen av strv 122.
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Bgbv 120 eller "Biiffeln” som den kallas i folkmun kommer att
ersdtta bgbv 81 som varit en trotjanare i stridsvagnsférbanden i
narmare 50 ar.

Vagntypen har funnits i den tyska armén under ca 10 ar och
benamns dir Bergepanzer 3 (Bpz 3).

Den svenska benamningen har sin grund i vagnens sliktskap
med strv 121/122 (Leopard) dar den har identiska komponenter i
bandaggregat, motor och transmission mm.

Slutleverans ar planerad till oktober 2003.

Kopet foregicks av forsdk i Sverige pa en av tyska armén inhyrd
Bpz 3, dessa forsok utférdes under 1996/97.

FUNKTION

Vagnens besattning utgdrs av: férare, vagnchef och bargarman.
Féraren skéter mandvreringen av vinschar, kran och schaktblad
fran férarplats

Bgbv 120 dr framtill utrustad med ett schaktblad fér att kunna
utféra enklare markarbeten samt for att kunna anvindas som
markstdd vid lyft med vagnens kran.

Kranen (maxlast 30 ton) 4r anpassad for att kunna lyfta torn pa
strv 122 och kan dven anvandas vid byte av motoraggregat i filt.
Dennakran har visat sig mycket anvandbar, se bild.

Vagnen kan bdra med sig ett motoraggregat surrat i dirfor
avsedda fasten pa vagnens ovansida.

Huvudvinschen dr en hydrauliskt driven capstanvinsch med 35
tons dragkraft i enkelpart vilket i trepartsdrag blir maximalt c:a
100 ton.

Besdttningen har till hjalp for att fa ut huvudwire och 6vrig
utrustning till bargningsobjektet en hjdlpvinsch med maximal
dragkraft pa1,5ton.

Som brukligt har ursprungsversionen anpassats till svenska
behov och krav.

Ett sadant krav var férmdgan att koppla upp for stridsbogsering

NYHETJS
&

utan att personalen behéver exponera sig oskyddat. Strids-
bogsering gar till sd att ett triangeldrag monteras baktill pa vag-
nen och uppkoppling mot bargningsobjektet &vervakas och
mandvreras frdn besattningsutrymmet med hjilp av externa
kameror.

En annan “svenskanpassning” dr vagnens ledningssystem.
Systemet gor att vagnchefen direkt pd monitor kan félja évriga
enheter i stridsvagnsférbandet.

Bevapningen utgdrs av 1st ksp 58, lavetten dr anpassad for att
kunna utrustas med tung kulspruta.

VERKSAMHET

Utbildning av truppinstruktérer och tekniker har genomférts i
Tyskland. Denna personal kommer att utbilda vpl och évrig perso-
nal i Sverige samt medverka vid den typkontroll som utférs med
vpl besdttning pa vagn 1under 2003.

Vvarnpliktiga besittningar kommer att bérja utbildas pa | 19 i
Boden, P 4 i Skévde och P 7 pa Revingehed under grundutbild-
ningsar 03/04.

Véarnpliktiga mekaniker och systemtekniker kommer att ut-
bildas vid ATS i Ostersund under grundutbildningsar 2003/04.

Text: Anders Magnusson, TeK Strf:

Dara

STRIDSVIKT: 56 ton.

En bandvagn hdnger i luften.
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- det osynliga vapnet

— AVEN NAR DEN INTE AR INKOPPLAD!

Under senare ar har diskuterats ett nytt sorts hot
mot system och utrustningar bade militart och
civilt. Hotet kan utgdéras av en eller flera pulser i
radaromradet, som riktas mot vitala, elektronikba-
serade utrustningar eller system. Detta hot kan
utlésas pa avstand, till exempel tvérs over en gata
eller parkeringsplats, avstandet beror pa radarpul-
sens effekt och hur kansligt "offret” ar. Ett civilt mal
kan vara datorsystem i banker, férsakringsbolag
eller liknande som kan tas som "gisslan” med hot
om att 6deldgga systemet!

Exempel pd befintligt
fordon, ddr skyddet
utgdrs av en skarmad
pdbyggnad, men
ocksd av skyddskret-
sar pd in- och utgden-
de ledningar.

Om fordonet pd bild 1skall ge det 6nskade skyddet, "Vanlig"” ESD-pdse provas for att kontrollera
mdste alla dérrar och andra 6ppningar ha rétt sorts  graden av skdrmning mot yttre filt.
"dorrlister” med kontaktfingrar. Dessa mdste ocksd

underhdlias, sd att de inte ser ut som pd bilden!
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HortBiLD
Allt fler av de apparater och system som vi 4r beroende av, bade
privat och pa jobbet, dr baserade péa elektronik.

Elektroniska kretsar skapar radiosignaler, men ar ocksa kinsliga
for t.ex. radio/radarsignaler. Vid 1dga stérande signalnivaer, eller
hdg “smartgrans”, uppstar inga observerbara problem i “samlivet”
mellan stérande och kédnsliga apparater.

Men, vid hogre stérnivder och/eller vid 1dg kénslighetstréskel,
kan problem uppstal De forsta tecknen pa problem kan exempel-
vis vara det “knatter” som manga av oss upplevt i bilradion nar var
GSM-telefon anvands.

Detta orsakar oftast inga allvarligare problem, men om vi fort-
satter uppat pa stérskalan kan exempelvis en GSM-telefons paver-
kan pd en medicinsk apparat orsaka svér personskadal Detsamma
gdller vid flygning, dar dldre utrustning som fortfarande anvinds,
inte konstruerades med dagens mobiltelefonsystem i tankarna.

Vi far inte heller ha annan elektronisk utrustning p&slagen
under de kritiska momenten i flygturen, dvs. start och landning!

MER OM FLYG och GSM i separat artikel!

Om vi 6kar uteffekten fran det stérande systemet/apparaten kom-
mer vi att ytterligare skdrpa hotbilden. Frén att ha varit stérd
endast s lange som stdrmingen ar narvarande, kommer vi nu att
finna att den paverkade apparaten blivit permanent utslagen!

Det har fenomenet pdminner mycket om féljderna av det hot
som diskuterats under langre tid under beteckningen EMP, dvs. ris-
kerna for bestaende skador pa elektroniksystem till féljd av kirnva-
pensprangning i atmosfaren!

| fallet med radio-/radarsandare som “generator” talar man i
stallet om HPM = "High Power Microwave.”

Den stora skilinaden melian dessa tva scenarion, ar att EMP-kal-
lan aven orsakar skador inom ett stérre omrade och dven p& annat
satt, den kan kanske ocksd kontaminera ett omrade med radioak-
tivt nedfall.

Detta ar inte fallet med de radio/radatsignaler som utgér hotet

i HPM-fallet! Denna killa kan tiktas mot enstaka, mindre mall
Bland annat darfor, har vapen baserade pa kraftfulla radarsindare
diskuterats och provats under senare ar.

Eftersom det har blivit allt viktigare med informationshanter-
ing, kan ett vapen som formar att, pa distans, s1a ut datorsystemen
pa civila och militdra anlaggningar, vara ett viktigt vapen savil vid
militdra konflikter, som vid utpressning och terrorhandlingar.

HUR KAN DET ANVANDAS | PRAKTIKEN?
Lat oss tdnka oss en individ eller grupp som tror sig ha vinning av
att sla ut datorsystemet pa en affarsbank.

En HPM-kdlla kan relativt enkelt byggas in i en dokumentviska,
komplett med strémforsérjning och antenn. Denna viska tas med
in i banken, dnda fram till kassadisken, dir dataterminalen finns.
En enda puls frdn "vasksdndaren” kan sla ut delar av datoranlagg-
ningen pa bankkontoret, utan att bankpersonalen anar samban-
det.

VAD HANDER TEKNISKT?
Enkelt uttryckt kommer en radarpuls med hég energi att generera
en strémpuls genom ledningarna i malet. Vissa av dessa ledning-
ar, tex. inne i integrerade kretsar, kommer att brinnas av vid
denna puls. P4 s sdtt kommer mélet att kunna géras funktionso-
dugligt, utan att operatérerna och annan personal observerat
ndgot patagligt hot.

Ett annat scenario utgors av sabotage mot reservdelslager, dar
utbytesenheter gors funktionsodugliga, utan att detta observeras
forran reservdelen driftsitts.

VEM DRABBAS?

Biand tankbara militira mal kan namnas styrsystem till fordon
och andra farkoster, informationssystem, kommunikations-
system; — kort sagt, i stort sett alla vitala system baserade pi
elektronik.

Civilt dr banker, forsakringsbolag, telecom/datanit jamte andra »
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h TEST FACILITY

FMVE

mcmwmt

system som ar viktiga fér samhallsfunktionen tankbara maltavior
for sabotage med HPM.

Ett annu inte kartlagt hot ar ocksa halsoproblem hos personer
som utsatts fér upprepad exponering for HPM.

HUR KAN MAN SKYDDA $SIG?
P4 samma satt som vid EMP-hot, kan skydd i form av skarmar runt
hela kansliga system, skirmning av exponerat kablage, filtrering
av in- och utgdende kablage minska pakdnningarna pa det hotade
systemet. For rteservdelar kan skdrmade forvaringslador och
utrymmen krdvas, kanske kompletterat med en indikator som
markerar om reservenheten utsatts for hdga signalnivaer.

Ett ytterligare skydd kan uppnas genom att begransa tilltradet
till kritiska installationer, ndgot som dock inte enkelt 1ater sig géras
vid mobila system.

VAD VET VI IDAG?
Forskning kring HPM har pagar sedan linge inom bl.a. FMV och
FOI, med medverkan fran bl.a. SAAB Avionics och AerotechTelub.
For att kunna testa verkan av olika skydd, har FMV byggt upp en
provplats for generering av HPM-signaler under kontrollerbara
forhallanden. Denna provplats har under senaste aren anvants for
att prova skyddsverkan hos férpackningar, 1ddor, containrar och
olika fordon. Allt fran ESD-plastpdsar till stridsfordon!

8°TIFF 4|02

Radarstation under prov, med HPM-
anldggningen i bakgrunden.

Dessa matningar gors dels for att faststdlla tdligheten hos
system och komponenter, dels for att utvardera skirmningsforma-
gan hos olika typer av kapslingar.

Ett exempel kan vara matning av skarmningen hos de ESD-skyd-
dande (ESD = Electrostatic Discharge) plastpasar som anvands vid
forpackning av reservdelar.

For reservdelshanteringen har dven en passiv indikator pa HPM-
exponering provats med framgang. Indikatom baseras pa en idé
av K-G Lovstrand pa FMV.

Text: Bo Jakobsson, AerotechTelub.

Exempel pd passiv indikator,
utformad for att ge utslag
oberoende av filtets polarisa-
tionsriktning. (Mittpunkten
pd "flugan” mérkfdrgas vid
héga nivder.)
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3 ~— - "Var vénlig sld av mobiltelefoner och annan
' \ - utrustning som innehaller radiosandare och
P =m ottagare, och behall dem avstangda under
+  hela flygningen!”

. —Va? Hur skall jag da kunna klara av alla mina
-~ (. viktiga affarssamtal?
. . —Jasa, vill flygbolaget tjana pengar pa sina fasta
N\ - telefonerikabinen!?
* —Jaghar minsann en kusin, som har en kompis,
som kanner nagon, som sager att det inte r
nagon risk...!

Kanner du igen nagra av de har reaktionerna,
och funderat over varfor och hur mycket?

Lat mig da fa bidra till diskussionen med nigra
funderingar och erfarenheter ur egen fatabur. »

THEE 4oz %9
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Den tekniska bakgrunden berér jag i artikeln om "HPM ~ Det
osynliga vapnet” pd annan plats i denna tidning.

DAGENS SITUATION

| stort sett alla flygpassagerare idag bar pa en mobiltelefon, och

skulle garna vilja klara av sina viktiga samtal under flygningen.
Savitt jag kanner till har emellertid inget kommersiellt flygbo-

lag i vastvarlden tillatit detta, pa grund av riskerna for ovantade

indikationer fran larmsystem eller andra, kanske annu vitalare

system ombord.

FRAGOR/INVANDNINGAR OCH

FORSOK TILL SVAR

L&t mig har fa aterge en provkarta pa nagra av de fragor och
invdndningar som jag fatt genom aren:

Fraga 1: Men, jag har ju flugit med XYZ Air, och efter landning upp-
tdckt att min telefon varit pdslagen utan att ndgot hdnt! Varfor?

Svar: En (1) telefon kanske inte orsakar nagra problem, men vad
hander i foljande exempel: En fullsatt 747A pa vdg in fér landning
pa Heathrow far order att ldgga sig i vantldge i 20 minuter.

W g Stressade affarsresendrer sliter fram sina GSM-telefoner for att
4 r £ .. 2 meddela sekreterare/alskarinna/hustru (kanske alla trel?) att de

' ’ blivit forsenade. Resultat: Vad en telefon inte orsakar, kommer

: & 100 — 200 samtidiga samtal att lyckas med. Men, troligen kom-

D) mer inte antalet tillgdngliga kanaler att ricka at alla, vilket rdd-

i dar aven den flygningen.

.. bjud
e®0 Ju a
Fraga 2: Vadd, klarar inte telefonsystemet av flygande telefoner?

@
sa mt"ga Svar: Nja, i varje fall inte under hela flygningen! Det kan finnas

minst tva skal, forutom det ovanstdende, till att GSM-telefoner
kan fa “kontaktproblem” i luften: Dels riskerar telefonen att vara

ombord synlig for fler &n en basstation med samma kanal, med "natin-

farkt” som foljd. (Risken minskar med okad hoéjd som fdljd av

basantennernas egenskaper!) Dels dr, om jag inte ar helt felun-

o @ - . . .
derrattad, GSM-systemet dimensionerat for max 250 km/h hos
- pa gratis derrata

’ o ' »” Friga 3: Om det hdr nu dr sd farligt, varfor finns det inte varnare,
Va 1" m. o0® typ brandlarm, ombord i planen?
Svar: Det finns minst en variant pd marknaden, men flygbolagen
har inte nappat pa den. Prov hos ett flygbolag avsléjade dock att
manga passagerare med "livsviktiga” samtal tog med sig telefo-
nen in pa toaletten, och ringde darifran! (Det hdr var 1angt fore
Comvigs reklam med galningen pa flyget!)




s eftersom
han hade
funktions-

Fraga 4: Varfor fdr inte vi ringa, ndr planets egna telefoner tydli- e @ [}
gen kan anvindas? storn,ngar 0o
Svar: Skillnaden mellan planets radio och passagerarnas telefon

ar att planets antenn sitter utanpa flygkroppen och ar byggd for

att rikta sin signal ner mot basstationen, medan en mobiltelefon

inne i planet sander ut sina signaler inne i den skarmande plat-

kroppen. Det innebdr dels att bara en mindre del av signalen

“lacker ut” och kan na basstationen, dels kommer signalen att

studsa runt inne i planet och orsaka stérningar. Jag har utfort

matningar dar observerad signal frdn ett objekt 6kat siandaref-

fekten 100-faldig, ndr "sandaren” lyfts in i ett flygplan. Prov utfor-

da av brittiska motsvarigheten till var Luftfartsinspektion visar

att en enda GSM-telefon i passagerarutrymmet ger en faltstyrka

som Overskrider talighetsgransen hos viss utrustning framme i

cockpit!

Fraga 5:Ja, men det finns ju inga rapporter om haverier, orsakade ®
av mobiltelefoner, kan man inte Iitta pd restriktionerna?
(Oseritst) Svar: Det kan tyvarr vara s3 att det ar svart att fraga
dom som var med vid en krasch! (sicl)
Naturligtvis kan man ju diskutera civilflygets nollriskambition,
och vissa hoppas kanske pa en uppmjukning.
For egen del vet jag i all fall vad jag skulle gora, om nigot lik-
nande detta annonseras fore start:
"Véalkomna ombord pé denna Kamikazi Air-flygning tilt evig-
heten!
Ni ar naturligtvis valkomna att anvanda era telefoner under
hela flygningen. Vdra tekniska berdkningar har faststillt risken J
for stérningar under flygning till mindre &n ett haveri per 1 mil- \
jon passagerarkilometer. A
For att fira att vi under var flygning passerar denna milstolpe
sedan vart senaste haveri, kommer vi att bjuda samtliga ombord
pa gratis Valium!”

"STOPPA FARDEN! - JAG VILL KLIVA AV!” J

(Seridsare) Svar: Det kan vara nog s illa med en nédlandning 4

pga. ett felaktigt utlést brandlarm ombord, speciellt for ett flyg- _

bolag med anstrangd ekonomi. ...
Under senaste dret har dven jag last en tidningsnotis om flyg- s :

kaptenen som orsakade panik ombord genom att uppmana pas- s

sagerare att sld av telefonen, eftersom han hade funktionsstér-

ningar pa ett varningssystem. e
Eftersom jag hoppas att passagerarflyget kan behélla sin noli- 2

riskambition, har jag ett meddelande till Er alla:

"Hey, be careful up there!” Lae®

Text: Bo Jakobsson, AerotechTelub.

TIEE all o2 * %




RAPPORT

Ugglans sensorkapsel borjar ta form. Jan Lindell och Anders Berglund demonstrerar hur kapseln kommer att se ut.

En av férsvarets obemannade farkoster
har landat i AerotechTelubs lokaler pd
Malmislitt i Link6ping. Farkosten dr
demonterad for att dess sensorsystem
ska placeras i en fristdende kapsel.
Detta ger nya mojligheter att 6va med
utrustningen.

12°TIFF 4|02

| september i ar fick division Sensorsystem en bestdlining fran
Forsvarets materielverk pa en sensorkapsel till Ugglan. Sensor- och
navigationsutrustningen fran Ugglan ska monteras i en kapsel,
som hangs under vingen pa ett av Saab Nyge Aetos flygplan. Detta
gors for att 6ka mojligheterna att 6va med systemet, eftersom
obemannade farkoster idag bara far flyga inom vissa avgransade
dvningsomraden i Sverige, i Vidsel, i Alvdalen och utanfor
Karlsborg. Kapseln ska fungera som ett komplement sa att syste-
met kan utnyttjas for samévningar éver hela landet.

— | princip kan man flyga var som helst med kapseln, sager Jan
Lindell, projektledare for Ugglan sensorkapsel. Det viktiga i det har
laget ar insamlingen av data, och den sker oavsett om utrustning-
en dr monterad i en obemannad farkost eller nagot annat.

ANNORLUNDA MEN LIKA
Kapseln ska baras av en Mitsubishi MU-2, ett turbopropplan som
Saab Nyge Aero dger och anvander fér malflyg.

— Vi har undersokt flera olika sorters barare av kapseln, sager
Jan, och kommit fram till att det blir mest likt att utnyttja ett flyg-



plan. Ett flygplan beter sig lika i luften som en Uggla, till skillnad
frdn en helikopter som till exempel kan flyga i sidled. For att det ska
bli realistiskt far vi inte férvilla Ugglans sensorer och naviga-
tionssystem med onormala flygrérelser. Det ar ocksa viktigt att
flygplanet inte stér kapseln och tvartom.

Ugglan &r inte bara den farkost som flyger, utan ett helt system
med markstation och annan stédutrustning. Det viktiga analysar-
betet av data sker i markstationen, dar data tas emot och tolkas av
spaningsoperatoren. | markstationen ska inte spaningsoperatéren
marka nagon skillnad pa flygningar med kapseln och farkosten.

GRANSOVERSKRIDANDE ARBETE

| projektet deltar personal frén divisionerna Sensorsystem, Flyg-
och Bassystem och MainPartner. Franska Sagem &r leverantor av
Ugglans sensor- och navigationssystem. Saab Nyge Aero ansvarar
for integration av kapseln i bararen och det civila certifikatet for
flygning med kapseln pa ett civilt flygplan. Dessutom &r
Flygsédkerhetskontoret och Flyginspektionen (Flygl) involverade i
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-
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projektet. Projektorganisationen och kapseln kommer att RML-cer-
tifieras.

— Med RML-certifieringen har vi ett ansvar fér kapselns kon-
struktion, och vi har helhetsansvaret for kapselns funktion och
dess integration pd bararen, sdger Jan. Det gér att vi har ett stérre
ansvar som leverantor.
| borjan av december ska kapseln vara Klar for att integreras i
bararplanet. Darefter vidtar ett omfattande arbete med att verifie-
ra och validera funktionen. Den fardiga kapseln ska levereras till
Forsvarets materielverk i september 2003.

Text: Jessica Forsgard, AerotechTelub.
Foto: Foto Malmen AB.

Fotnot

Denna RML-certifiering gdller konstruktionsarbetet och dr knuten
till projektet och gdller bara detta. Féretagets RML-certifikat ror
underhdllsverksamheten och gdller hela foretaget.

Pldtslagare Shane Dunn dtgdrdar skrovet pd den UAV som "donerat” enheterna till spaningskapseln.
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-systemet

Gfundmodul

UEF ar centralt ackrediterat att anvindas
vid foljande verksamhetsstdllen:

« Férband

« Teknikkontor

s FMV

» Markteleenheter

« Centrala verkstider (AerotechTelub motsvarande.)
» Regionala verkstider (FMLog motsvarande.)

Systemets ingdende moduler.

SYSTEM UEF | KORTHET
System UEF bestar av fem moduler, Grundmodul, CV-modul,
Férbandsmodul, Emballagemodul, och SPIND-modul (speciell
individuppf6ljning). Dessa anvands vid ue-planering av bla.
kundtjansten vid bakre och frimre verkstadsresurs samt teknik-
kontor, materielplanerare och kompanipersonal vid forband.
Grundmodulen togs i drift som ett halkortssystem redan 1962 av
Tekniska Byran vid flygvapnets underhallsavdelning som stéd for
bestilining, fordelning, och redovisning av flygvapnets utbytes-
enheter. Sedan 1979 ar det ett terminaibaserat onlinesystem som
uppdaterasirealtid.

CV-modulen anvinds i verksamheten vid centrala underhalls-
verkstidernas kundtjanstfunktion och togs i drift 1990.
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Emballagemodulen togs i drift 1992 och ar ett hjalpmedel for att
hitta ratt emballage till utbytesenheterna. Modulen har ocksa
funktioner for beredning och anskaffning av emballage.
Forbandsmodulen anvdnds vid forbandens ue-hantering. Den
utvecklades for att méta kraven pa ett distribuerat system med
grafiskt granssnitt som stalides i SIRIUS-projektet. Modulen togs
fram i ndra samarbete med anvandarna och togs i drift i storre
skala 1997. | samband med millennieskiftet gick inte det gamla
SPIND-systemet att 2000-sdkra. Da utvecklades en ny SPIND-

modul i UEF.

Emballage- och SPIND-modulerna beskrivs ej i denna artikel

utan aterkommer vid ett senare tillfalle.



STOD | ALLA SKEDEN

Ny mat

 everanttrer

Det komplexa ue-flédet frdn nyanskaffning till
kassation/avveckling.

Drift- och underhallsfunktionen inom férsvarsmakten ska se till
att de allt mer komplexa forsvarssystemen alltid fungerar sam-
tidigt som kostnaderna ska hallas nere. En viktig férutsittning
for att lyckas med detta 4r anvandandet av utbytesenheter. FMV
svarar for att utbytesenheter anskaffas, fordelas och underhalls.

Det stora antalet utbytesenheter (flyg: ca 20 0oo, marin: ca
7000, armé: ca 2000) gor dock att ue-systemet blir vildigt kom-
plext och stdller stora krav pa organisationen. Det krdvs personal
med verksamhetskunnande och vl inarbetade arbetsprocesser.
Tillsammans med kraven pa tillganglighet, sdkerhet och kanske
framforallt ett rationellt och ekonomiskt personal- och resursut-
nyttjande gor att man behéver ett IT-stod. Det ar lika komplext
och avancerat som ue-hanteringen sjilv men dr anviandarvinligt
som papper och penna. FoT att motsvara dessa krav har System
UEF utvecklats.

Systemets fem moduler har, med undantag av studieskedet,
funktioner for stéd i varje skede av utbytesenhetens livscykel.
Nagra exempel pa dessa funktioner &r:

| berednings-/upphandlingsskedet:
« Registrering och bevakning av nyleveranser
- Fordelning

- Ingar-i-koder och strukturer

+ Val av transport och forvaringsemballage

RAPPORT

I vidmakthdllandeskedet:

+ Uppgift om aktuellt behov och fordelning per brukare

+ Uppgift om utbytbarhet, alternativ, seriestatus

+ Bevakning av leverans-, forvarings- och 1anetider

+ Uppgift om modifieringslage och férvaringsunderhall
for individ i forrad.

- Uppfdljning av 1an ur lager och fran bruksenhet

l avvecklingsskedet:

+ Stéd for optimalt anvandning av demonterad materiel

- 5téd for kontrollerad férbrukning av ue-buffert

« S5t6d for hantering av reparenter som oreparerad reserv
ivantan pa totalavvecklingsbeslut

RATT UE PR RATT PLATS | RATT TID

et

Bilden beskriver utbytesenhetens uﬁderha“llsde.

Till skillnad fran vissa reservdelar kasseras inte en utbytesenhet
nar det blir fel pd den eller nar den tillatna drifttiden uppnitts.
Istallet underhaller man utbytesenheterna s att de kan ateran-
vdandas. Nar en utbytesenhet &r i behov av underhall tas den ur
bruksenheten (stridsvagnen, flygplanet, radaranliggningen,
etc.) och skickas ivag for atgard. Den demonterade utbytesenhe-
ten ersatts av en likvardig enhet som bestills fran forbandets ue-
lager som i sin tur far pafylining fran ue-lager vid central under-
hallsinstans. Ue férdelas sa att de ska vara s3 nira verksamheten
som mdojligt sa att leveranstider och stillestdndstider minimeras.
Om det egna ue-lagret inte kan tillgodose behovet vinder man
sig istdllet till ett centralt ue-lager.

Den demonterade enheten skickas enligt underhallsplan till
en verkstad med sarskilda resurser i form av specialister, provut-
rustning, verktyg och lokaler. Efter atgard gar utbytesenheten
tillbaka in i anvandningscykeln och placeras i forrad pa forbandet
eller i ett centralt ue-lager dar den ingar i en buffert av utbyte-
senheter.
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UTBYTBARHET TILLGANGLIGHET

| systemets grunddata finns de grundldggande uppgifternaom  «Ilager

varje enskilt materielslag. Bl.a. finns forradsbeteckning (fbet) och ¢ Under dtgird

forrddsbenamning (fben), liksom en rad kompletterande uppgif- ~ » Pavidg

ter om enheten. "Ingar-i-koden” talar om vilka bruksenheter  Systemet visar den totala tillgangligheten for en férradsbeteck-
utbytesenheten kan sitta i. (batar, flygplan etc) Tillsammans  ning 6ver hela landet sekundaktuell i realtid under dygnets alla
med befintlighet och antal ar detta en viktig uppgift som ger 24 timmar.

optimal anvandning fran anskaffning till avveckling.

LAN

« Ur forrad

* Mellan férband

e Urbruksenhet

En av systemets viktiga funktioner dr att sdkerstdlla ratt informa-
tion om utbytbarhet. | systemet kan man utldsa vilka ue som ar
helt eller delvis alternativa beroende pa version eller seriestatus

En vanligt férekommande rutin for att klara bristsituationer ar
olika typer av 1an. Systemet har funktioner for att félja upp lan ur
laget, mellan férband och 1an ur bruksenhet.
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Systemet bevakar olika ledtider samt féranmilda behov

och larmar vid risk fér 6verskridande.

I Dagkalendern ldgger man in kommande hindelser som syste-
met sedan bevakar och larmar fér nar bevakningsdatum passe-
ras. Systemet larmar ocksa for anmaélda behov eller nir det finns
restriktioner inlagda t.ex. for olika individer eller bestillningar.
Det kan ocksé dyka upp larm som "SOS” p& bestillningar, t.ex.
nar en bestalld individ, eller bruksenheten den ska monteras i, a1
prioriterad.

¢ Leveranstider

s Transporttider

« Forvaringstider

« Féranmaélda behov
» Dagkalender

Tillsyner

AR

F
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[E P
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AVVECKLING
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KOMMUNIKATION SOM SPARAR PENGAR

Internationella

Avveckling ar ett omrade som dgnas allt stérre uppmarksamhet.
| samband med utgallring av materielsystem fattas beslut om
vilka ue som ska tillvaratas for dteranviandning. Dessa sands till
centralt ue-lager som med hjalp av UEF-syststemet skter omfor-
delning till de nyttjare dar behov finns. Aterstiende
drifttid/kalendertid hos tillvaratagna ue utnyttjas darefter i kvar-
varande bruksenheter. | system UEF finns funktioner for att
sakerstilla det antal ue som kravs for att sakerstalla tillganglig-
heten pa kvarvarande bruksenheter.

DATAUTBYTE MED ANDRA SYSTEM

PR

Esunl

= —

| Produktionssystem !
Underhallsindustrin

oy STV | | A

Systemet sammanstdller och presenterar information om ut-
bytesenheter fran olika databaser, dessa uppgifter anvands sedan
i administrationen av utbytesenheterna. Grundregistrering av ue
gors i FREJ. Data fran FREJ fors sedan dver till System UEF ddr fort-
satt registrering sker. Systemet lammar ocksd uppgifter till andra
system.
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Flervdgskommunikation

Forsvaret satsar stora pengar i sitt kommunikationsnat. UEF
nyttjar dessa investeringar da den normala vigen fér kommuni-
kation mellan klienterna och servrarna i UEF sker via FM IP-ndt.
Som reserv finns méjlighet att na systemet genom uppringning i
Forsvarets telendt. UEF kan ocksd uppdateras via Internet pa
systemets webbsida ddr inmatningsformuldren siands automa-
tiskt som e-post via speciella mailservrar Gver FMIP.

Satellitkommunikation vid internationella insatser

Nar det svenska forsvaret i framtiden ocksa maste kunna verka
utanfor landets granser i samband med internationella uppdrag,
staller detta krav pa att ocksa ue-hanteringen ska kunna flytta
utomlands. Med system UEF, som dr konstruerat som ett distri-
buerat system med lokala databaser, kan delar av systemet f6lja
med enheter som utlandsbaserats.

For att uppratthalla kommunikationen vid sddana uppdrag,
dar man inte alltid kan lita till fast eller mobil kornmunikation,
finns mojligheter till satellitkommunikation. Detta innebdr att
hanteringen av utbytesenheter kommer att kunna fungera
effektivt dven i en internationell miljo.

En forsta praktisk tilldmpning av detta kan bli i samband med
det avtal om leasing av JAS 39 Gripen som har tecknats mellan
Ungern och Sverige. Under det antal ar som avtalet 16per forvan-
tar sig kunden ocksa en fungerande underhalls- och reparations-
organisation.
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Klas-Uno Ahnell
FMV

Lena Wassell
AerotechTelub
Kundtjdnst

| de 30 dr systemet varit i drift har 16pande anpassningar gjorts
till nya tekniker och programvaror for att motsvara dndrade krav
och behov. Systemet r ackrediterat entigt kraven i FMITK 01.1 och

ETT SYSTEM | STANDIG FORANDRING
MED ANVANDARNA | CENTRUM.

"NYTTJARE OCH

KRAVSTALLARE PR SYSTEMET”

RAPPORT

Systemet ar Windows-baserat och utvecklat med Informixs gra-
fiska verktyg New Era, databasen &r Informixs Online Dynamic
Server. UEF ar uppbyggt som ett distribuerat system dar varje for-
band har en egen databas. All uppdatering sker on-line i realtid
och ar tillgdngligt dygnet runt. Anvindama 4r anslutna som
tunna klienter med Citrix ICA-protokoll.

System UEF kots pa tvad servrar, dir en dr ordinarie och den
andra dr reserv. Skulle det uppsta ett fel s gar reserven in och tar
over efter 15 sekunder.

Margareta Larsson
TeK 37/39

Ove Pettersson

Fq
Materielplanering

DITo1. Vagen hit har varit 1ang och systemet ar pa intet sitt
fardigt utan kommer att fortsédtta att utvecklas i takt med man-
niskor och teknik i forsvaret.

Text: Klas-Uno Ahnell, FMV.
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Korta omloppstider och hég underhdllsmdssighet
inbyggda i materielsystemen har blivit en sjdlvklarhet.
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| instruktionsboken for strv m/g, faststalld 1944, upplystes 1asare
om att: "Uppkomna fel skola s& skyndsamt, som omsténdigheter-
naivarje fall medgiva, avhjdlpas.”

Néstan sextio ar har forflutet sedan dess och prévningarna har
varit manga genom aren. De unga kollegor som i dag svarar for
den tekniska tjansten vid de féltorganiserade markstridsférban-
den, ser korta omloppstider och hdg underhallsmassighet som en
sjdlvklarhet. En sjdlvklarhet som byggs in i materielsystemen fran
bérjan.

Ett inofficiellt men 1attforstaligt satt att bedéma underhalls-
massigheten pa t.ex. en stridsvagn har sedan lange varit att mata
tiden det tar att byta motorn. | en stridsvagn ar denna ofta hopsatt
med vaxellddan dar de betraktas som en enhet vilken bendmns
motoraggregat (MA).

OpmiukHET

De tekniska officerarna i pansartruppema har, om de varit i yrket
de senaste 10 aren upplevt stridsvagn 103: s sista ar i bruk. Strids-
vagn S populart kallad.

Vagnens konstruktion fostrade den tidens tekniska officerare
bade for uthdllighet, felsékningsmetodik samt édmjukhet i allt
vad langa omloppstider betraffar. Ett byte av MA pa "103:an” tog i
faltmiljé cirka 8 timmar for tre man att genomfdra. Detta stdllde
krav pa en hel del tunga specialverktyg samt en taktiskt lamplig
plats att genomféra momentet pa.

Aven med datidens anfallshastighet ar atta timmar en lang
stund att uppehdlla sig pa stridsfiltet. En naturlig slutsats blev
alltsd avtransport till en bakre, tryggare underhallsniva. Detta
kunde vara Pansarreparationskompaniet vid Pansarunderhalls-
bataljon, ett tungt férband som hanterar bade materiel och perso-
nal. Avstandet till stridsfaltsnivdn hamnade sallan under 30 km.

Sdledes blev ett motorbyte en bade tidskravande och resurskra-
vande atgard.

Fo6rRADLAD
Med all denna erfarenhet fick férsvarsmakten uppdraget att
anskaffa en ny stridsvagn till armén. Valet foll av olika skal pa
Leopard 2. En vagn som efter féradling i svenska projektgrupper
fickbenamningen strv 122.

Strv 122 ingar i stridsvagnskompani inorganiserat i 122/90-
bataljonemna (Mekbat. 122/90).

RAPPORT

°minuter

Mekbat 122/90 har inbyggd kapacitet att avhjalpa fel pa i prin-
cip samtlig materiel inom bataljonen, dar reparationstiden inte
dverstiger 8 timmar. Reparationerna hanteras av reparations-
plutonen, c:a 50 man stark.

Denna pluton byter bl.a. MA pa strv 122. En operation som jam-
fort med 103:an bara tar 1/8 av tiden. Bytet kan 1att genomforas i
terrangen, pa stridsfaltet, utan krav pa vare sig avtransport eller
mangder av specialverktyg.

Ett normalscenario bestar i att vagnschefen rapporterar motor-
eller méjligen véaxelladsproblem till den tekniske chefen pa kom-
paniet. Orsaken kan vi lamna darhan. Vagnen bogseras vid behov
till en taktiskt 1amplig plats dar felsékning och ev. avhjdlpande
atgarder kan vidtas utan paverkan av
direktriktad fientlig eld. Kompaniets
driftstodsgrupp (DSG)  faststaller
felet och bestdller ett nytt MA samt
lyftkapacitet hos reparationspluto-
nen. Da detta dr gjort forbereder DSG
bytet s 1angt det ar majligt.

Fakta MA 122

Vikt komplett: 6120 kg

Fabrikat motor: MTU
Effekt motor: 1500 hk
Slagvolym motor: 471.

STANDARDVERKTYG

Danytt MA och lyftkapacitet kommer
till platsen genomférs bytet pa c:a 50
minuter. Momentet kraver 2 mekani-
ker med en handfull standardverk-
tyg, ett lyftok for MA Strv121/122 samt
en terringgaende kran som kiarar
minst 6,2 ton.

Kranen finns pa Bargningsterrangbil 20 (Bgtgb 20) som finns
vid varje reparationspluton i de mekaniserade batajonerna.

Under bytet forbrukas vare sig kylarvdtska, olja eller diesel.
Miljévanligt och ekonomiskt.

Med 1500 nya hastkrafter och fyra friska vaxlar framat samt tva
bakat kan var 122:a ter sluta sig till leden. Det tog mindre &n en
timma.

Uppmaningen, "Uppkomna fel skola sa skyndsamt, som
omstandigheterna i varje fall medgiva, avhjalpas” har fitt en
annan innebord.

Antal vaxlar framat: 4
Antal vaxlarbakat: 2

Text: Torbjorn Henriksson, TeK Strf.
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Fabrikat vaxellada: Renk
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Visby - projektet

I marina projekt har ofta ILS-omrddets verksamhet nedprioriterats. Som en
foljd av detta har bland annat mottagning av materiel, anskaffning av reserv-
materiel och utbildning av personal inte alltid varit ordentligt férberett.

Lingd: 72 m

Bredd: 10.4 m

Djupgdende: 2.4 m
Deplacement: 650 ton

Skrov: Kolfiberarmerad plast
Besdittning: 44

Ladgfart: 0-15 knop

Hogfart: 10 - 40 knop

Propulsion: 2 Vattenstrildriftaggregat
Maskineri: CODOG
Hégfartsmaskineri: 4 GT tot 16000 kW
Lagfartsmaskineri: 2 DM tot 2600 kW
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ILS. VAD AR DET?
| projektet har vi definierat ILS (Integrerat Logistiskt Stéd) som den
verksamhet som har malsdttningen att:

“Skapa forutsattningar for att anskaffat system ska kunna inne-

halla ansatta krav under livstiden och detta pa ett i alla avseenden
optimalt satt. Uppgiften startar i projekteringsfasen och avslutas
nar systemet utrangerats och utgallrats.”
Det handlar foljaktligen om att redan pa ett tidigt stadium vara
med och paverka fartygets utformning sa att det antingen passar
in i redan befintligt underhallssystem eller att det befintliga
underhallssystemet kompletteras sa att den nya fartygstypen kan
tas om hand och anvédndas pa ett avsett satt.

En av ILS-verksamhetens viktigaste uppgifter ar att beskriva hur
de tekniska systemen ska anvandas for att avsedd prestanda och
funktion ska uppnas. | uppgiften ingar dven att klarlagga vilka
forutsattningar som maste uppfyllas for att tillforlitligheten ska
bli den 6nskade. Av detta foljer att den tekniska informationen ar
en mycket viktig komponent i [LS-verksamheten. Det ar med hjalp
avden man skapar forutsattningarna for att materielen ska kunna
anvandas pa det satt den ar tankt. Oavsett hur brillianta tekniska
Idsningar man an kommit fram till, missar man att beskriva for
anvandaren hur materielen ar avsedd att anvandas, tappar man
ofelbart mycket av den tankbara effekten.

VAD AR NYTT INOM ILS-VERKSAMHETEN
1 VISBY-PROJEKTET?
« Satsningen pa ILS
| tidigare marina projekt har ofta [LS-omradets verksamhet nedpri-
oriterats vilket fatt till sin naturliga foljd att:
—-mottagande organisation har inte varit ordentligt férberedd
pa att ta emot materielen.
—Teservmateriel har inte anskaffats i erforderlig omfattning.
—utbildningen har inte varit planerad sa att den natt ratt
personer.
—forutsattningar for att genomféra utbildning i FM regi
har varit ofullstandig.

RAPPORT

I Visbyprojektet har erforderliga medel avsatts for att en rimlig
niva pa ILS-verksamheten ska kunna uppnas. De problemen pro-
jektet brottas med idag ar inte i forsta hand ekonomiska, utan det
ar de personella resurserna som &r granssattande.

Marin ILS kompetens, ar tyvarr en bristvara idag. Men for att
citera en kdnd ldnspolismastare sa "ser vi ljuset i tunneln” och vi
kommer att lyckas med det vi foresatt oss genomfora.

« Marinens férindrade organisation och arbetssatt
Ytstridsférbanden ar organiserade i ytstridsflottiljer, for narvaran-
de tva stycken. | flottiljerna ingar tva till fyra divisioner. Tva till fyra
fartyg av samma typ ingar i varje division. Varje division hade tidi-
gare ett 1and- eller fartygsbaserat lag. Divisionernas A2-resurser ar
numera sammanslagna till en gemensam underhallsresurs pa
stridsfaltsniva for ytstridsflottilj. Del av flottiljlag kan dock brytas
ut och verka som traditionellt "landlag”. Lednings- och underhalls-
fartyg har tillforts. Samtliga ytstridsflottiljs- och divisionslednings-
delar samt underhallsenheter dr grupperade ombord.

Samtliga fartyg ar idag rustade och utnyttjas i férband som lin-
jefartyg eller depafartyg. Undantagna ar de fartyg som avrustats
for storre Gversyn, bla. generaldversyn (GO). Linjefartygen &r
ménstrade med full besdttning och med hdga krav pa tillganglig-
het. Fartygen ska kunna genomfora insats pa mycket kort tid efter
order. Depafartyg har reducerad besittning men ar materiellt i
niva med linjefartyg. Depafartyg far ej utnyttjas som reservdelsde-
pa for 6vriga fartyg.

For att forbereda underhdllet av Visby genom FM egna perso-
nals forsorg och for att 6ka interoperabiliteten, som ju ar ett hon-
norsord idag, anskaffar vi tva containrar. Dessa ska innehdlla de
reservdelar som erfarenhetsmassigt kommer att forbrukas under
systemets drift men som av framst plats och ekonomiska skl inte
forvaras ombord.

Ett omrade, som vi tidigare varit ganska daliga pa, dr det som
behandlar registrering av anskaffad materiel. Vi kdper avancerad
teknisk utrustning men "gldmmer” att registrera den, vilket far till
foljd att viiframtiden far svarighet att hitta den och identifieravad

Gasturbiner for hogfart
Alliedsignal TF50A4
4x4000 kW

Maskinrumsarrangemang

Dieselmotorer for ligfi |
Mtu 16V2000 2x1300 k >

Komposit-
) axelsystem

e

Reduktionsvixel |
Cincinnati Gear MA-107 SB.H

Vattenstrdldriftaggregat
| KaMeWa 1255
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den &r avsedd for. Har pagdr arbete med att finna resurser och
metoder som ger en mer rationell hantering av materielregistrer-
ingen an vad som varit fallet tidigare.

« Utdékad anvindarmedverkan

Nar det galler ett nytt fartygssystem finns det sett fran FMV syn-
vinkel tre huvudintressenter:

—forbandet som tar emot och anvdnder det nya systemet.

— de marina underhallsbataljonerna med verkstallighetsresurser
som ska underhalla det nya systemet.

~de marina skolorna som ska forbereda personal for tjanstgoring i
det nya systemet.

Nytt for marinen ar att samtliga intressenter deltar aktivt i
granskning av de delar som berdr respektive ansvars- och intres-
seomrade. Sammantaget borgar detta for ett slutresultat dar alla
parter kanner sig delaktiga och ingen kdnner sig "6verkérd”, samti-
digt som det leder till en slutprodukt som dr genomtankt sedd ur
flera infallsvinklar.

« COTS-problematiken (Commersials On The Shelf)

Ett nytt problem som vi konstaterat dr det accelererat dldrandet,
framst hos den elektroniska materielen. Vi har tidigare varit vana
vid att samma materiel anvants i fartygssystemet under hela dess
livstid. Mé&jligen har den fatt en uppgradering efter halva sin livs-
tid, men grunden har varit den ursprungliga.  och med att avance-
rad elektronisk utrustning har fatt sin civila anvidndning har
utvecklingstakten okat.

Vi kan darfor inte sjalva styra den tekniska utvecklingen utan
tvingas mer eller mindre hanga pa vad marknaden erbjuder. Detta
har fatt till foljd att vi nu inte kan rdkna med att materielen kan
utnyttjas under hela fartygssystemets livstid, utan vi lever idag
med en teknisk livstid for elektronisk materiel som totalt ar cirka
sex ar och ddr varje sexarsperiod innehaller arliga kontrollpunkter
med atfoljande atgardspaket. Detta har i sin tur tvingat oss att
tanka i helt nya banor och att anpassa underhall och utbildning
efter de nya forutsattningarna.

» Digital dokumentation

Helt nytt verksamhetsfalt, CALS och SGML.

Tidigt beslutades att dokumentationen skulle bli digital, frimst
med tanke pa volymer och vikter, men dven med dndringstjinsten
i atanke. Beslutet var banbrytande i marinen eftersom detta var
forsta gangen man siktar mot en helt pappersfri dokumentation.

Da informationen skulle levereras fran en stor mingd leveran-
torer under en lang tid var det naturligt att tillimpa den av for-
svarsmakten angivna CALS-strategin vilket innebar kravstdlining
pa informationsleveranser enligt programvaruobercende stan-
darder. Samtliga leverantdrer har i huvudsak stéllt sig positiva till
vara krav.

Vi insdg pa ett tidigt stadium att det kommer att innebira ett
omfattande arbete att hantera all den digitala informationen. Den
tjansten kdptes av Karlskronavarvet som i slutandan levererar den
fullstandiga informationen konverterad till ett for anvindarna
enhetligt format.

Att stdlla krav pa, hantera och upphandla digital information ar
ett helt nytt verksamhetsomrade som mera liknar grinsytearbete
i ledningssystem an traditionell publikationsverksamhet. Tack
vare en engagerad arbetsinsats fran medarbetare i projektet, leve-
rantérerna och expertis fran FMV:ILS Tinfo kommer Visby att f3 ett
digitalt dokumentationssystem val i balans med alla andra
genombrott som gjorts inom andra teknikomraden.

« Materieluppféljning
Det gamla marina materieluppf6ljningssystemet MARIS dverlevde
hardvarumassigt inte millennieskiftet. Den marina materielupp-
féljningen skéts nu enligt gamla MARIS-rutiner dér data sedan
dverfors till DbCifo och presenteras med hjalp av arméns materie-
luppféljningssystem AMUS. | framtiden kommer allt detta och
mycket annat att ske med hjalp av DUFM 2000, men tyvarr ligger
tidpunkten fér DUFM inférande nagra ar in i framtiden. Vi lever
foljaktligen i nagon form av vakuum mellan det gamla MARIS och
det nya DUFM ett forhallande som inte dr helt lyckligt. Inom pro-
jektet har vi forhoppningen att fa utveckla en "DUFM light”, som
tacker de mest akuta behoven i glap-

. Skapandet av ett signaturskal
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pet mellan det gamla och det nya
materieluppféljningssystemet.

« Konfigurationsstyming

Ett omrade dar vi historiskt inte varit
sarskilt framgangsrika ar det som
handlar om “ordning och reda”. Vi
har under ubdtjaktshetsens "glada”
dagar skaffat oss ett arbetssatt dar
resultatet varit mycket viktigare &n
de metoder som nyttjats for att
uppnd malet. Dokumentation och
uppfolining har i manga fall fatt sta
tillbaka for att goras senare. Detta
satt att hantera konfigurationslaget
tanker vi inte folja i Visbysystemet.
Omfattande resurser 1aggs ner pa att
klarlagga grundkonfigurationen och
stor méda dgnas at att skapa forut-
sattningar for att styra och f6lja upp
systemets ingdende komponenter
under livscykeln.

Text: Jan Reimann, FMV.



FYL
Rapporteringen av felhdndelser inom DIDAS Marktele FYL/Vader
under forsta halvaret 2002 visar att de tekniska funktionerna i
TMC och TWR vid flottiljflygplatserna och baserna Malmen och
Vidsel med nagra fa undantag fungerar pa ett tillfredsstallande
satt.

| syfte att hoja kvaliteten i uppféljningsdata pagar anstrang-
ningar for att komplettera uppféliningen med information fran de
ANS DA som ber6r de tekniska funktioner inom uppféljningsomra-
det. Vi strdvar hdrigenom att belysa de operativa effekterna av fel i
materielsystemen. Rutinerna for detta ar dock annu inte kiara.

TILS

Felutfallet pa TILS har minskat fran 25 rapporterade fel under 2:a
halvéret 2001 till 13 under 1:a halvaret 2002. Tillgangligheten har
kunnat hallas pa en relativt hog niva. Intraffade fel/stémingar har
varit av en sddan art att de kunnat atgardas utan langa hinderti-
der, med undantag for F 10 dar tva fel haft hindertider pa go
respektive 40 timmar.

TiLS-stationen bana 32 vid F 10 har tidigare varit mycket kanslig
for vibrationer i samband med starter, men efter det att ett glappi
mandverenheten atgdrdats i bérjan av december 2001 har endast
ett fel av denna typ intriffat. Detta var troligen av tillfallig art.

Fortsatta problem med uppldsningar i samband med TILS-
inflygningar med fpl 39 har noterats. Med stor sannolikhet berod-
de upplasningarna pa att flygplanens mottagare kant av en sido-
lob eller en reflektion. Mottagaren i fpl 39 ar kansligare an motta-
garen i fpl 37 och dr dessutom mindre tolerant mot sidolober och
reflektioner. Problemen utreds.

notiser

NOTISER*

Temadag pa Muské

- Reparation av FM-materiel

18 september genomfordes en temadag for Basbataljonen,
Marinverkstad Muské och Teknikkontor Fartyg. Amnet var repara-
tion av forsvarsmaktens materiel. 13 personer deltog. Syftet med
dagen var att informera om de praktiska resultat som arbetsgrup-
pernas arbete lett fram till. Samt att pavisa de méjligheter till
besparing och 6kad tillgdnglighet som ges med modern repara-
tionsteknik. Tips om nya reparationsobjekt att behandla var ocksa
en férthoppning.

Exempel pa genomforda reparationer som presenterades var:
- propelleraxel till lagfartyg Trossd
« kolvstang till vattenjetaggregat for kustkorvett Géteborg
- axeltatningar av simplextyp for tdtning mellan propeller-
axel och skrov
« pendelarmar for stridsfordon
« frihjul till ATS och ledskenekrans till APU, bada tillhérande

fpl39

Forutom muntliga presentationer visades reparationsobjekt och
teknik i en utstdllning. Sven Hildingsson, Teknikkontor Fartyg, var
sammanhallande fér temadagen.

Draneringsanslutning for vateperoxid till en ubat ar ett exem-
pel pa reparationsobjekt som identifierades under temadagen.

UTRULLNINGSHINDER

Vid F 7 intraffade i november 2001 ett fel dar en mastenhet bréts
soénder i samband med mandvrering vid en underhallsinsats. Man
konstaterade rostskada pa fasten for motorbom. Detta har vi skri-
vit om i ett tidigare nummer av TIFF.

Under februari 2002 uppticktes ytterligare ett fel dar faste for

motorbom var tostskadat. Motorn blev vriden och wiren sparade
illa under upprulining. Felet upptacktes under daglig tillsyn.
Kontroll av motorbommens infastning pa samtliga mastenheter
pautrullningshinder 24:2 foreslas. FMV kommer att ta stallning till
férslaget.

LUF (LEDNINGSUTRUSTNING FLYGPLANPLATS)

LUF anvands av klargoringstroppen pa flottiljens eller flygbasens
flygplanplats. FMV har beslutat om en tidsbegransad
bruksenhetsuppféljning av LUF inom ramen for FYL/Vader funk-
tionsuppfolining. Uppfdljningen planeras starta 2003-o1-01.
Kompletterande information och anpassat indataprogram for
rapportering delges berérda rapporteringsinstanser senare.

Text: Borje Knutsson, AerotechTelub.

Utstdllning med reparationsobjekt och exempel pd olika tekniker.

Huset undersdks for narvarande sa att skadebild och orsak kan
faststallas, for beslut om eventuell reparation.

Arbetsgrupperna har beskrivits i tidigare artiklar i TIFF, senast

NUMMEr 2, 2002.

Text: Mikael Ostensson, CSM Materialteknik AB.

FMV:KC Skydd har pa uppdrag av HKV och i samarbete
med FM och industrin initierat fyra arbetsgrupper for
reparation av FM-materiel. Syftet ar att sanka reparations-
kostnader genom att effektivt tillampa befintlig och ny
teknik samt att samordna civila och militara resurser.
Arbetsgrupperna ar:

+ AG Reparation av metallstruktur

« AG Reparation av kompositstruktur

+ AG Elast

« AG Vidhaftning
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Efter att raketen blivit tankad med “raketbransle” kopplas den till
uppskjutningsanordningen. Sedan justeras den till sitt ritta lage i
rampen. Med muskelkraft fylls luft pa och blandas med branslet.
Spanningen stiger an mer och ... dar flyger raketen till vaders! Over
20 meter hogt och nastan lika langt flyger den. Ett jubel bryter ut
bland tjejerna och killarna i 7-ars dldern som &r dagens pet-raket-
byggare pa Flygvapenmuseum.

Ovanstaende scenario dr hamtat frdn Flygverkstad — héstlov
pa Flygvapenmuseum som arrangerades for inbjudna fri-
tidshem under v 44 i ar. Av en vanlig petflaska skapades rymd-
raketer med hjdlp av papper, vinyl, tejp och en del tdlamod. De
fardiga raketerna har ndstan allt som en riktig rymdraket har:
vingar, noskon, olika dekaler och annan dekor. Raketerna far
namn som Gula Blixten, Prickiga korvmackan, Kycklingen eller
Nosen. Drygt 9o tjejer och killar i 5—g-ars dlder har bestkt
museet under ca 21/2 timmar.

Besoket borjar med att gruppen far folja med pa en resa tillbaka
itiden, till den 17 december 1903 och till den bldsiga sandstranden
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edriilmingen
har b&tjat -

vid Kitty Hawk dér bréderna Wright provfldg sin Flyer 1. For att fa
reda pa hur 1dng brddernas lyckade flygning blev stegar de 1angs
tumstocken i museet. De flesta far strackan till ca 36 meter. Och
dar tumstocken slutar finns en modell av stranden dér Flyer just
lyft med Orville pd den undre vingen och Wilbur som springer
med hatten i handen vid sidan om flygplanet. Killarna och tjejerna
har undersokt Hkp 1 fran insidan och fnissat at att den kallas for
Bananen och provsuttit Drakennosen med hjilm pa huvudet. Med
lekmaterialet Kmex har de konstruerat karuseller, bilar, stolar,
blommor och en och annan flygfarkost.

Efter att ha byggt och konstruerat kurrar det i magen och da
vankas ostmacka och varm choklad som de hungriga rymdingen-
jorerna glatt slukar. Sedan vantar finalen: raketuppskjutningen!

Text: Marika Russberg, nyanstdlld museipedagog pd
Flygvapenmuseum.

Foto: Bjérn Eriksson, Foto Malmen AB

och Nils Herlitz, Flygvapenmuseum
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Oslagbara

Om det dr ritt riknat var det den tjugoforsta gdngen som FMV:ILS Drifts/Avv
arrangerade sitt uppskattade Informationssystemseminarium.

Efter ett kort uppehall var det dags igen och den hir gdngen holl
man till pd Billingehus. | en biografsalong med gott om plats for
de nastan hundra deltagarna. Trots en fin lokal och bekvdma sto-
lar gick det inte fran podiet att upptacka nagon som éverfallits av
John Blund. | alla fall inte under nagon ldngre stund. Ett intres-
sant och innehallsrikt program alltsa.

For konferensdeltagarna, som geografiskt kom fran
Ljungbyhed i sdder till Boden i norr, var det en spackad dagord-
ning som géllde under de drygt tvd dagarna som konferensen
varade.

Efter en kort inledning av Kaj Palmaquist, FMV, och lite informa-
tion om Billingehus fortsatte Ake Johansson att beratta om
FMV:ProjDU:s Toll i var verksambet.

Vidare fick vi av Ake Wahlgren fran Cell-Network en inblick i
hur vara framtida kurser kan komma att se ut. Det kallas interak-
tiv utbildning, eller mera tydligt, samspel manniska - dator.

Forsta dagen avslutades med att Jan Uhnander, Swafrap, pa
ett drligt satt berattade om hur det kan ga till att mobilisera en
internationell flygstyrka.

Dag tva informerades om JAS 39 i Ungern, DIDAS BAS eventuel-
lainlemmande i Lift.

Vi fick ocksa veta att BORIS ar ett system dar man digitalt
snabbt kan fa tag i ritningar pa i stort sett all forsvarsmateriel.

Det var UIf Skoglund, FMV: ILS Tinfo, som visade exempel pa hur
det fungerar.

Trots det vdlfyllda programmet fanns det under eftermidda-
gen ocksa tid for ett kulturellt inslag. En resa i Arns fotspar under
ledning av tidsenligt klddda guider.

Fore kvdllens middag gladde oss den lokala popstjarnan Borja
Bappelsin med sitt upptradande. Det dr nog fa som kommer att
glémma honom.

Dag tre slutligen berdttade Mats Ohgren, FMV:Tinfo, om DUP-
JAS och hur vi i framtiden med hjalp av dator ska kunna se pa
reservdelar tredimensionellt. Imponerande.

Lars Axelsson fran Hogkvarteret berdttade om hur KRl UH &r
organiserat och vad de haller pd med. Han hade ocksa den foga
avundsvadrda uppgiften att informera om de fortsatta sparkrav vi
sannolikt kommer att stallas infor.

Till sist berdttade Birger Redmo, FMV: ILS Drifts/Avv pa ett inle-
velsefullt satt hur avveckling av férsvarsmateriel gar till.

Sammanfattningsvis var det ett bra seminarium och vi skildes
med Lars Axelssons ord klingande i 6ronen "Den har sortens traf-
far tycker jag dr bra”.

Text och foto: Redaktoren.

W
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Alla deltagare uppstdllda. Foto: Ulf Fabiansson, F 7.
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Marita Nyberg informerade om Ungernaffdren.

Ake Johansson
i talartagen.

”.. upptdcka
ndgon som
overfallits ...”

Lars Axelsson.

” .. den hdr
sortens
triffar...”
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Under ndgra veckor i augusti och september genomférde Férsvarsmaktens
Overlevnadsskola (FOS) kurser i éverlevnad. Dd fick flygande personal inom
flygvapnet mdéjligheten att bekanta sig med den nya utrustning, som dr fram-
tagen for de internationella snabbinsatsforbanden.

YT o

-

- --,_____ﬁ -'-‘3-'?_: ) L
T F - ey %‘
P ORSVARSMARTENG ¢

",
Mot
-+
L)

O\IERLEmmmmm
KARLSRBORG

Chef for FOS dir Major Tor Cavalli-Bjérkman Iéingst till vinster pd bilden.
Ovriga medarbetare dr Kapten Hans Siljelo, Léjtnant Johan Bogg och Kapten Magdalena Eriksson.

». haft stéd
fran
personal ...”
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CSAR= upptackt, lokalisering, identifiering och rdddning av
noédlandad flygbesdttning pa icke vinligt sinnat territorium i
kris och krig och nar det dr 1ampligt, isolerad militar personal
inod som ar tranad och utrustad att mottaga CSAR-stéd, i hela
operationsomradet. Definition hamtad ur NATO regelverk {
(STANAG 7030) vilket dr giltigt &ven inom férsvarsmakten. g



NOTISER*

Under de senaste aren har det pagatt utveckling av den svenska
CSAR-férmagan. CSAR som star fér Combat Search and Recovery,
innebdr att flygbesattning som nddlandat pa fientligt omrade,
ska vara tranad och utrustad sa att man kan klara 6verlevnad tills
man blir upphamtad.

Overlevnadsskolan, som haller i genomférandet av utbildning-
en, hade i bérjan av hésten en intensiv utbildningsperiod. Under
tre veckor utbildades ca 40 personer i sommardverlevnad. Man
fick dd méjlighet att anvanda den utrustning som tagits fram for
Swafrap AJS 37.

Den grundldggande &verlevnadsutbildningen (Kurs 20878,
barmark och Cvinter) ar ett forkunskapskrav for att fa genomféra
CSAR-utbildning.

Darefter var det dags att genomféra den fjarde CSAR-utbild-
ningen, vilken ocksa var den férsta helt i svensk regi. Tidigare har
man haft stéd fran personal ur det amerikanska flygvapnet.

Utbildningen vdnde sig till 18 personer ur Swafrap C-130 fran
Transportflygorganisationen pa F 7.

For att kunna genomfdra dvningarna kravs insatser pd ménga

fronter. Nar det galler utrustningen har FMV:ProjFlyg, p& upp-
drag av Hogkvarteret, anskaffat Gverlevnadsvistar och nédut-
rustning bade for skarp insats och évning.
Tills vidare &r det AerotechTelub, som férradshéller évningsut-
rustningen, ser till att den underhdlls och packas for respektive
dvning. Dessutom kravs det dven insatser i samband med
évningarna for att alla 6vande ska fa tillgang till komplett utrust-
ning.

P4 bilden nedan har Kapten Magdalena Eriksson inventering av
utrustningen efter en avslutad évningsomgang.

Text och foto: Mona Trdff, AerotechTelub.

”

man kan klara éverlevnad ...”
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TIFF KOMMER ATT PUBLICERA EN
SERIE ARTIKLAR OM CHARLES LINDBERGHS
ATLANTFLYGNING, DET HAR AR DEN FORSTA.

| ar &r det precis 75 ar sedan varldspressen hade rubriker av det har
slaget pa sina forstasidor och samtidigt 100 ar sedan bragdman-
nen féddes. Charles Lindbergh var inte bara en av de férsta atlant-
flygarna ~ han var dven en fascinerande personlighet med starka
overtygelser och standigt ifragasattande. Under hela sitt verksam-
maliv stod han i utvecklingens centrum och kom att betyda myck-
et for trafikflygets utveckling.

For den kritiske ldsaren ska dock genast sigas att Charles
Lindbergh inte var den forste flygaren, som besegrade Atlanten.
Bortsett fran flygbatar och luftskepp sa hade engelsmannen John
Alcock och Arthur Brown tedan 1919 flugit strackan New
Foundland — Irland pa 16 timmar med ett tvamotorigt Vickers Vimy
bombplan. Charles var dock den forste som gjorde en nonstop-
flygning New York — Paris med ett vanligt flygplan.

Charles August Lindbergh foddes den 4 februari 1902 i Detroit.
Han hade svensk, irlandsk, engelsk och skotsk harstamning. Det
svenska pabrat kom fran fadern, som bar samma namn som
sonen. Farfordldrarna, den skanske riksdagsmannen Ola Mansson
och dennes hustru Lovisa, hade kommit pa kant med etablisse-
manget i Sverige och utvandrade 1860 till USA med sin da endast
sex mdnader gamle son. Efter ankomsten till USA tog familjen
namnet Lindbergh. De slog sig ner i Minnesota pa gransen till vild-
marken och stakade ut en farm it sig. Det ségs att sonen hade till-
bringat sina tidiga uppvaxtar dar i standig fruktan for indianerna.
Vid ett tillfdlle, nar siouxerna var pa krigsstigen, tvingades t.ex.
familjen att 6verge farmen och fly i oxkdrra till ett bemannat fort.
Charles moder, Evangeline Lodge Land, vaxte uppi Detroit dér hen-
nes far var tandl@kare och uppfinnare. Nar hon kom till Minnesota
for att studera kemi traffade hon sin blivande make, som var advo-
kat. De bosatte sig pa en farm pa Mississippis vastbank, i narheten
av staden Little Falls.

| sina memoarer skriver Charles att han under sin barndom
befann sig under inflytande av tre olika miljéer; farmen och staden
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Little Falls, sin morfars laboratorium i Detroit och staden
Washington, dar hans far kom att tjanstgéra i kongressen under
tio &r och dar han sjdlv fick ga i skolan. Han sédger att han dlskade
farmen med allt vad dartill hérde av djur och natur och att han var
begeistrad av magin i sin morfars laboratorium. Skolan tyckte han
daremot illa om. Av familjeskdl dtervande familjen fran Washing-
ton till Minnesota dar Charles pa hésten 1917 paborjade sista aret i
high scool i Little Falls. Kriget kom nu till hans “hjdlp” vad gallde
skolan. Innan skolaret var till &nda meddelade nimligen rektom
att de pojkart, som ville arbeta i jordbruket och darmed utgéra en
kompensering for alla inkallningama till krigsmakten, skulle fri-
kallas frdn studierna men @nda fa sina slutbetyg. Jag var en av de
forsta som anmdlde mig, skriver Charles. Han och fademn fade nu
upp planer for att mekanisera jordbruket. Man anskaffade traktor,
bandplog och dven en mjélkningsmaskin — allt nyheter fér farmar-
grannarna. Fadern kdnde det som en patriotisk plikt att bruka
farmen for krigsproduktion av livsmedel.

Krigsslutet i november 1918 innebar att Charles framtidsplaner
kastades omkull. | dessa hade ingdtt tankar pd att ska varvning i
armens flygservice for att bli spaningsflygare. Motvilligt fick han
acceptera mdjligheten att séka intrade vid ett college. Slutbetyget
fran high scool godtogs av universitetet Madison i Wisconsin dar
han hdosten 1920 intogs som student pa College of Engineering.
Det skulle dock snart visa sig att forkunskaperna inte rackte till och
iborjan pd andra dret tog han sin mats ur skolan infor risken att bli
relegerad.

Nu var det hég tid forhonom att vélja en yrkesbana, men vilken?
Det var en sak som attraherade honom mer &n allt annat och det
var flygning. Han hade skickat efter prospekt frin manga flygsko-
lor och en av dem, i Lincoln Nebraska, erbjéd utbildning for fem-
hundra dollar. Det var ett éverkomligt belopp for familjen och han
fick borja som flygelev under varen 1922. Han fick nu 14ra sig ving-
klattra, att hoppa i fallskdrm och slutligen att flyga ett aetoplan.
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Hir sitter han klar for start i en Loening-amfibie.

De férsta uppstigningarna var som upplevelser bortom all déd-
lighet skriver han i memoarerna. Livet som flygare férefdll honom
vara rena dromtillvaron. Det kravde skicklighet och erbjéd dventyr.
Han var glad over att ha misslyckats med college-utbildningen.
Efter utbildningen borjade han arbeta som frilanspilot, forst till-
sammans med aldre piloter sedan pa egen hand. Under varen 1923
kopte han ett plan, som bérgats fran kriget, ett Curtiss Jenny.
Planet rymde bara en passagerare, men det rickte for att Charles
skulle kunna férsorja sig och t.om. ligga undan en slant varje
manad. Planets OX-5 motor var egentligen for svag for den typ av
vanlig betesmark han landade p3, sager han, men just det tillsam-
mans med vagstycken i diverse flygcirkusar bidrog till att utveckla
hans forarskicklighet.

Under ett frilansjobb i sédra Minnesota fick han reda p4 att
armén tog in kadetter till flygskolor i Texas. Egentligen gillade han
inte att varva sig eftersom han nu ansdg sig vara en kompetent
pilot, men som kadett skulle han fa flyga med hiftigare plan.
Hispano-Suiza motorerna i skolflygplanen var dubbelt si starka
som hans OX-5:a och Libertymotorerna i spaningsplanen var hela
fyra gdnger starkare. Tanken pa att fa stiga mot skyn med en fyra-
hundra hdstars Liberty dvervann alla tveksamheter. | mars 1924
kunde han flyga till Texas och skriva in sig som kadett.

Han hade raknat med att fa tillbringa den mesta tiden med att
fé flyga och arbeta med flygplan. Det blev dérfr som en kalldusch
nér han fick veta att varje eftermiddag skulle tillbringas med
andra studier. Det var ett sjuttiotal &mnen som skulle pluggas in
fére examen. Vart man underkand i mer &n tvd av dmnena s& blev
man avstangd fran skolan!

Tidigare hade inte betyg betytt s& mycket men nu férefsll
honom flygandets varde och en utndmning till fanrik i reserven
viktigare an alit annat i livet. Han bérjade darfér plugga som han
aldrig gjort férut. Nar han tog sin examen i mars 1925 hade han de
bésta betygen i sin klass.

Charles Lindbergh hér ju siikert till de rétt
fd som gjort fyrra nédutsprdng med fall-

skdrm. Denna bild anvéiindes som reklam-
bild av fallskdrmstillverkaren Irvin.

Lindbergh tillsammans
med Blériot. (Den forste
som fl6g dver engelska
kanalen)
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”... klart for sig vad han ville ha ...”

Efter examen sokte han ett férordnande i den reguljira armen,
men innan han dnnu fatt detta erbjéds han anstéllning som chefs-
pilot hos Robertson Aircraft Corporation pa en luftpostlinje mellan
St Louis och Chicago. Lénen var 300 dollar per manad. Ansvaret fér
luftposten satte stopp fér hans kringflackande flygartillvaro och
gjorde det mdjligt fér honom att bérja tinka pa ett permanent
hem. Han tog vid denna tidpunkt dven vérvning i 110:e spanings-
skvadronen i Missouri National Guard, som var stationerad pa
Lambert Field, i narheten av St Ltouis. Han fick omedelbart 16jtnants
grad och nagra manader senare avancerade han till kapten.

Luftpostlinjen skulle anvanda sig av De Haviland spaningsplan,
som kopts in fran arméns Sverskottslager for ndgra hundra dollar
per styck. DH-4:an var ett biplan med tygklddda vingar, flygkropp
av plywood och en tolvcylindrisk Liberty-motor pa fyrahundra has-
tar. Den tog sig fram med ungefar go miles i timmen. Planen hade
Klassats som olampliga for varje slag av militart bruk. For att saker-
stdlla att de inte skulle kunna flygas igen hade langspant och flyg-
kroppar bearbetats med yxa. Det var med andra ord skrothégar
som man fick vid leveransen, men Robertson Aircraft hade lang
erfarenhet av att rusta upp militdra arméplan och sa skedde aven
nu. Charles flog sjalv den forsta sydgaende turen fran Maywood
utanfor Chicago den 15 april 1926. Det tog honom tva och trekvarts
timme att na fram till St Louis, efter tvd mellanlandningar.

Postflygarna vid den har tiden hade ett tufft jobb. De flog oftast
i visuell kontakt med marken. Flera bra flygare gick doden till
motes nar de forsokte kila in sina plan under ldga mombankar
eller tvinga dem genom a dimma. Vaderrapporterna var sillan att
lita pa. Radio fanns inte i planen. Pa mindre mellanlandningssta-
tioner var det daligt stillt med faltbelysning. Av ekonomiska skal
hade man inte 1ad med elekiriska flodljus. [stdllet kunde man
komma Gverens med postbilforarna att vid ratt dgonblick tanda
nagra faltfacklor, som da kunde brinna ett par minuter. Om en
pilot tvingades nédlanda pa grund av motorfel eller alltfor datigt
vader forsokte han alltid att kornma fram till en telefon for att kon-
takta ndrmaste postkontor och dverfora postlasten till ett tig.
Charles berattar i memoarerna att han tvingades nddlanda flera
ganger i dagsljus och att han fick fallskirmshoppa fran tva plan
nar han overraskats av daligt viader. Han dréjde med att hoppa tills
all bensin var forbrukad. Eftersom planen da inte fattade eld kunde
posten birgas ur vrakdelarna och sandas vidare med tag for att pa
sa satt komma fram till destinationsorten.

Medan han flog nattposten under hosten 1926 fick han idén till
sin kommande atlantflygning. Om man kunde féra med sig till-
racklig mangd med bensin och halla kursen tillrdckligt 1ange sa
skulle man ju komma till Europal Sjdlva flygningen, resonerade
han vidare, kunde inte vara farligare eller att vadret kunde vara
samre dn under nattpostflygningarna om vintern. Han menade
att bade flygplan och motorer nu hade utvecklats sd langt att det
gjorde en sadan flygning méjlig. Han ansag ocksa att den breda
erfarenhet, som han skaffat sig som bade civil och militar pilot, gav
honom goda méjligheter att organisera och genomfora utma- o -
ningen. -

idén som sadan var inte ny. En flygintresserad hotelligare i New e Av ekonom" ka D) ka’
York, Raymond Orteig hade t.o.m. satt upp ett pris pa 25 coo dollar

® (-] »”
till den som forst utférde en nonstopflygning mellan New York och h ade man ,nte 'ad (T 1)
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Y. kom fram till
slutet av startbanan ...”

Paris. Det fanns ocksa de som redan forsékt genomfdra bedriften.
En av dem var kapten René Fonck, ett kint flygaress fran forsta
vérldskriget. Med en besattning pa totalt fyra man startade han
den 21 september 1926 frdn New York. Det flermotoriga
Sikorskyplanet kom fram till slutet av startbanan utan att ha fatt
tillrécklig fart for att kunna lyfta. Det kraschade och tva man ur
besattningen omkom i eldhavet frén all flygbensin.

Charles blev fascinerad av idén. Ett lyckat genomférande skulle
vdldigt konkret pavisa lufttransporternas méjligheter for
affirsménnen och finansiarerna och dirigenom entusiasmera
och paskynda etableringen av flyget som ett allmént transportme-
del. Orteigpriset skulle formodligen récka till fér inkop av flygplan,
bransle och annan nédvindig utrustning, férutsatt att man satsa-
de pd ratt flygplan. Ett krux var naturligtvis att priset inte utbetala-
des forran flygningen lyckligen utforts och man kunde ju inte képa
ett plan for pengar, som man annu inte gjorts sig fortjant av. Han
bestdmde sig ganska omgdende, trots svarigheterna, fér att géra
ett férsdk och gjorde upp en detaljerad och utforlig aktionsplan.
De férsta och viktigaste stegen var att planera och att skaffa finan-
sidrer och ett lampligt flygplan.

Ndsta var var den forsta rimliga tidpunkten att sikta mot for
atlantflygningen. Det behdvdes férst och framst tid for att skaffa
fram riskvilligt kapital och 1dmpligt plan. Vaderleksforhallandena
talade ocksa for denna arstid med tanke pa vindar, ovider och
dimma. Flest antal ljusa timmar under dygnet fick man i slutet av
juni och det var naturligtvis viktigt for navigeringen. En risk med
att vanta for lange var dock att ndgon medtiviande kunde komma
fore och da gick Orteigpriset forlorat och dérmed finansieringen.
Maj manad var darfor en kompromiss som fick gilla tills vidare i
planeringen.

Nar det gallde typ av flygplan s& hade Charles tidigt Klart for sig
vad han ville ha. Han ansag att ett plan med en motor i flygplans-
nosen erbjéd ett 1agre tuftmotstand och dirmed reducerad brins-
ledtgang och forlangd réckvidd, dn ett med tva motorer som var
hopbyggda med vingarna. Riskerna fér motorkrangel 6kade for ett
flermotorigt plan proportionellt mot antalet motorer. De som tala-
de om 6kad sakerhet for foraren med flera motorer glémde bort att
det vid den hér tiden inte gick att flyga sdrskilt 1angt sedan en av
motorerna stannat — och nu géllde det en transatlantisk flygning,
som dessutom var tankt att g3 utanfor den vanligaste fartygsrut-
ten. Parallellt med sékandet efter ett plan, som bade skulle vara
lampligt for uppgiften och samtidigt éverkomligt i pris, pagick
anstrangningarna med att hitta villiga sponsorer, Aven om ekono-
min sa smaningom skulle komma att ordna sig visade det sig svart
att fa kdpa ett lampligt plan. Charles siger i memoarema att han
for férsta gdngen kom i kontakt med flygtillverkare som var mer
intresserade av sitt rykte &n av att sélja sin produkt. Fabrikanterna
var chockade av Charles envishet att vilja ett enmotorigt plan, som
de ansag var for riskfyllt att anvinda till en flygning som denna.

Herr och fru Lindbergh. ;

Ryan fére starten frdn Kalifornien.

Text: Rolf Hjerter, Tarnaby.

Artikeln dr i huvudsak baserad pa Charles Lindberghs egna memo-
arbocker, Spirit of St Louis och Ett liv.

Fortsdttning foljer i ndsta nummer.
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Varldens forsta

Sverige har ju haft en ganska undanskymd roll ndr det gdller fartygsbaserat flyg.
Under mellankrigstiden modifierades visserligen pansarskeppet Dristigheten
och torpedkryssaren Jakob Bagge till flygplantendrar som kunde ta ombord
sjéflygplan med kranar for underhdll, men det enda svenska fartyg som varit
utrustat med katapult dir kryssaren Gotland som i slutet pd 1930-talet och borjan
pd 4o-talet var bas fér sex S 9 Hawker Osprey. Ldngt tidigare var emellertid den
svenska marinen faktiskt den forsta i vdrlden som byggde ett fartyg speciellt som
bas for luftfartyg dven om det gdllde ballonger och inte flygplan.

KuLBALLONG

Det svenska militdra ballongflyget fick sin borjan 1896 da riksda-
gen beviljade medel for anskaffning av en ballong for eldledning
inom Vaxholms fastning. Sommaren 1898 bildades darfor en bal-
longavdelning i Vaxholm utrustad med en kulballong av fransk
modell.

Klotformade ballonger som ar den optimala typen for friflyg-
ning ar emellertid mindre lyckade som fortdjda ballonger som var
det normala i militdra sammanhang. Detta pa grund av att de ar
aerodynamiskt instabila och darmed vaderkénsliga och “oroliga” i
luften vilket bade forsvarar spaning och leder till flygsjuka.

EN PRAM

Troligen var det detta tilisammans med de tent praktiska proble-
men att forflytta och hantera en konventionell luftbaflong i skdr-
gardslandskapet som ledde till anskaffningen av “Ballongfartyget
Nr 1. Detta fartyg, som senare doptes om till det statligare
Albatross, var egentligen en prdm om 220 tons deplacement som
byggdes pa Lindholmens varv i Géteborg 1902.

Fartyget hade ingen egen motor utan bogserades runt i skir-
garden till timpliga positioner, men innebar dnda en stor forbatt-
ting av rorligheten. Storre delen av fartyget utgjordes av en stor
“hangar” med hopskjutbart segeldukstak varifran ballongen “star-
tade”. Dessutom fanns forldggning for ca 20 man ombord samt ett
vitgasaggregat och vitgastuber med en kapacitet av ca 850 m.

Till fartyget anskaffades det modernaste som fanns nar det gallde
militira ballonger, en tysk drakballong av Siegsfeld-Parsevals
modell. En drakballong &r, som namnet anger, avsedd att fungera
bade som ballong och drake. Den &r avlang och férsedd med en
“fena” som far den att fungera som en vindflgjel och tvd sma
“segel” lings sidorna far den att "stdlla upp sig” mot vinden som
en drake. Resultatet blir att en drakballong &r aerodynamiskt
betydligt stabilare och vdderokansligare an en kulballong. Gamla
uppgifter siger att medan en kulballong bara kunde anvandas tre
dagar av tio sa kunde en drakballong anvidndas sju dagar av tio.
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Allt har ju dock sina nackdelar och fér en drakballong dr dessa
framforalit att den har mycket stérre vindfang an en kulballong vil-
ket gor den besvdrlig att hantera vid "start” och “landning” och
dessutomn kraver mycket kraftigare fortgjningar. Dessa ar tunga
och fér att nd en given hojd maste en fortojd drakballong darfor
vara betydligt stérre &n en motsvarande kulballong.

Detta gallde dven for Albatross ballong som hade en volym om
750 m3, jamfort med soo m3 fér Vaxholms kulformade ballong. Har
var fartygsbaseringen en klar fordel. Det besvarligaste tempot nar
det galide hanteringen av en drakballong var att ta den utoch inur
hangaren och mellan hangaren och “startplatsen” da det var 14tt
att den skadades eller slet sig och det normalt kravdes minst so
man for att hantera den. Ombord pa Albatross som normalt alltid
kunde vandas i vindriktningen och dar ballongen kunde starta
direkt fran hangaren rackte det som namnt med ca 20 man.

UTMONSTRADES 1926

| varje fall tycks man ha varit néjd med typen eftersom man nar
den ursprungliga ballongen kasserades 1914 kom den att ersattas
av en likadan som gjorde tjanst dnda till 1926 da bade ballonger
och ballongfartyg utmonstrades ur kustartilleriets organisation.
Ett litet mysterium &r att ballongtypen hade beteckningen m/og
trots att den tydligen hade anvants dnda sedan ballongfartyget
var nytt. Formodligen var det s3 att typen inte fick ndgon officiell
beteckning férrdn armén kopte sin férsta ballong av samma
modell 1909,

Under forsta varldskriget anvande sig atminstone de franska och
italienska flottorna av fartygsbaserade observationsballonger i
ratt stor omfattning, men det verkar faktiskt som om den svenska
marinen i detta fall var pionjérer.

Text: Tommy Tyrberg, AerotechTelub.



HISTORIAI‘

hangarfartyg?

= il S = - =

Ballongfartyget Nr 1 liggande mellan
Tynningsé och Ramsé med ballong i Juf-
ten. Bilden uppges vara tagen 1906.

Tekniska data Ballongfartyget Nr 1:

Deplacement: 220 ton ”000 Ba”ongfartyget Nr 1 ooo”

Langd: 46,8 m
Bredd:nom
Djupgdende: 1,8 m

Tekniska data Drakballong m/og:
Volym: 750 m?

Material: gummerat bomullstyg

Diameter: 6,7m

Langd: 26,8 m

Max teoretisk flyghojd: ca 1000 m
Max praktisk flyghojd: ca 6oom

”... sven‘ka maﬁnen Besattning: 1 eller 2man
i detta fall
var pionjdirer...”
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KONTAKTPERSONER

Som den uppmarksamme lasaren sdkert har sett sa har namnen pa kontaktperso-
nerna, de kallas sa darfor att de kan vara av kvinnligt eller manligt kén, hittills pre-
senterats pa sidan tvd i tidningen.

Nar TIFF numera omspanner bade armé, flyg och marin kommer skaran av
namn att éka vasentligt. Darfér kommer namnen i fortsattningen att terfinnas i
en egen ruta inne i tidningen.

Deras uppgift ar precis som namnet sager, att vara kontaktpersoner, alltsa att vara
en lank mellan Er 1asare och redaktionen. De ska inte ses som skribenter utan just
som kontaktpersoner.

Varfor da - jo, svarigheten att fa till en 1asvard tidning av den hér sorten dr att fa
in tillrdckligt och blandat underlag av intresse for 1asekretsen. Och dar, kdra Idsare,
har ni en stor uppgift.

Man kan lite tillspetsat sdga att tidningen gors "av oss — for oss”.

Mer om kontaktpersonernas roll och méjligheter for Er att fa hjdlp foljer i kom-

mande nummer.

”..’av oss — for oss’ ...”

Redaktdren

Kontaktpersonerna aterfinns inom olika

specialomraden och organisationsenheter vilket framgar nedan

Namn Organisation ort Tfn

Lars Blanksvard Fa Ostersund 063-557496
Hakan Persson F7 Satends 0510-877 70
Joérgen Eriksson FM HS Halmstad 035-15 2159
Rune Wadstrom F16 Uppsala 018-2816 69
Jonny Lennartsson F17 Ronneby 0457-471720
Hans Ohlund F21 Lulea 0920-23 46 31
Ove Huuva Norrlands hkpskvad Boden 0921-685 51
Fredrik S6dertund Ostgéta hkpbat Linkdping 013-28 38 96
Anders Persson P4 Skovde 0500-46 50 55
Mats Nilsson TeK Strf/P 7 Revingehed 046-36 8251
Lars Unnerfelt TeK Strf/P18 Visby 0498-29 56 40
Peter Darth TeK Strf/l 5 Ostersund 063-55 83 21
Hans Karlsson TeK Strf/l1g Boden 0921-680 82
Anders Jansson Mv Strangnas Strangnds 0152-282 59
Mikael Soderstrom TeK Tele/Sn Enkdping 0171-15 87 11

”... bdde armé, flyg och marin kommer...”
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HOSTNOTEN

Forra numret av TIFF kom ut sa sent att tiden for insandning av 16sningen pa host-
noten redan var 6verskriden nar ni fick tidningen i er hand. Darfor kommer vinnare
att presenteras i numer 1/2003. Fortfarande finns alltsa chansen att sindain
losningen pa hostndten och samtidigt pa vinternéten som foljer har nedan.

Det 4r samma “senaste datum” som galler.

VINTERNOTEN

-Ingen bdrs utan jast

Ja detta sjdlvklara pastiende far bli temat
for vinterndten. | sommarnéten hade vi
ett liknande problem, som var véldigt upp-
skattat av antalet svar att déma. Darfor
tors vi gora en repris, som troligen dr annu
ndagot svarare. Problemet har vi fatt frin
Alf Jendemo, Arboga och det tackar vi for.
Det galler att sdtta in siffror istéllet for
bokstdver i nedanstaende kryptogram och
fa additionen att stimma. Vi frigar hur
Gversattningen ser ut. Varje bokstav ska
entydigt svara mot en viss siffra och tvir-
tom. Tank pa att dven en nofla ir en siffra.
Beratta garna hur ni resonerat er fram till
svaret, men det ar inget krav for att vinna.

Svaret vill vi ha in senast den 27 januari 2003 till:
TiFF-redaktionen, FMV:ILSDrifts/Awy, 732 26 ARBOGA.
Mark kuvertet med "Vinterméten"”.
Forst 6ppnat godkant svar premieras.
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