>3 >¢

Nr 1+ 2003

TEKNISK INFORMATION FOR FORSVARSMATERIELTJANSTEN

o UAV

e Blastring pa hog niva

e Laga polyetenplast med epoxi
e Vidhaftning



UTKOMMER

med fyra nummer per ar. Utges av
Forsvarets materielverk pa uppdrag
av Forsvarsmakten. Distribueras-till
forsvarets instanser, teknisk perso-
naloch berorda industrierm.fl.

ANSVARIG UTGIVARE
Ovlt Lars Axelsson, HKV.

REDAKTION

Lars Axelsson, HKV.

Torgny Henryson, FMV,
Jan-Erik Bjork, FMV.

Mats Ohgren, FMV.

Leif Brinkhagen, FMV,

ulf Andersson, TeK Strf.

Lars Johnsson, TeK Fartyg
Per Nilsson, FMLOG/Tekndiv
Per Lonn, AerotechTelub.

REDAKTOR

Kaj Palmqyist
FMVEILSDriftS/Avy.
Box 1002

73226 Arboga
Telefon: 0589-812 9g.
Fax: 0589-178 09.

MANUSKRIPT
Adresseras till redaktoren:

ARTIKLAR

Redaktionell hjilp kan erhalias fran
redaktoren.

ADRESSREGISTER

Gun Pettersson

FAMV/AT

ILS DriftS/Avv

Box 1002

732 26 Arboga

Telefon: o589-81396
Fax:0589-17809
Adressandring eller prenumera-
tionens upphorande meddelas
snarast.

MANUSSTOPP.
2003-04-14 for nummer 2/03 och
2003-08-25 for nummer 3/03.

For insant ej bestallt material ansva-

ras inte. Atergivande av textinne-
hallet medges. Kallan 6nskasda
tydligt angiven

NASTA NUMMER

2/03 berdknas utkommaii juni 2003
och 3/03 1 oktober 2003.

GRAFISK FORM OCH TRYCK
www.globografise

ISSN 0347-0601

CD FLYGUH 4
Publikationerna RAFU och RAFT har nu dverforts till digital form.

BLASTRING PA "HOG” NIVA 6
: :} S - Flygverkstad Ronnebys
: blasterhall nu klar att tas i ansprak.

R ) ,,1;‘\, =
-, E A "F."l ; F";
S .," E "
SysTEm FREJSS 9

Anvandarhandboken reviderad

TILLRACKLIG VIDHAFTNING? 10
Kunskaps- och teknikspridning inom omradet vidhaftning.

LAGA POLYETENPLAST MED EPOXI 12
Traditionellt har det varit svart att fa vidhaftning med lim
eller hardplast pa Polyeten.

SYSTEM UGGLAN 14
Underhallsuppbyggnad.

SpEC 1000D LANDAR OCH GAR TILL 5)85S! 20
Arbete pagar med att ta fram en ny utgava av den internationelia
publikationsstandarden AECMA S1o00D.

PUBLIKATIONSANSVAR 22

Innebdr ansvar for sdvél riktigheten och tillampligheten
av sakinnehdallet i en publikation.

smadtt och gott...

TO sKYDDSBLAD 19
FLYGVAPENMUSEUM 24
HELIKOPTER 5 HAR FLUGIT FARDIGT 25
MoOTORFLYGET 100 Ar 26
SAKMATNOTISER 28
ATLANTEN BESEGRAD 32
HANGARFARTYG UNDER VATTEN 38
TIFF:s KONTAKTPERSONER 42

VARNOTEN 43



Framsidan: Stridsvagn 122 ien
fartfylld pose vid ovningpd
Revingehed

Kara lasare

Hogkvarterets nya organisation ar nu efter ca 1ars utredning i stort fast-
stalld. mriktningen fér arbetet har bl.a. varit att etablera en tydligare styr-
ning av forbanden. Detta har framst dstadkommits genom att éverfora de
delar av de taktiska kommandona (TK) som tidigare arbetat med fredsmais-
sig verksamhetsledning, in i hdgkvarterets grundorganisationsledning
(GRO). Verksamhetsuppdragen och ekonomin till férbanden har ju som
bekant tidigare faststallts av GRO medan TK haft i uppgift att samordna
verksamheten inom givna uppdrag. Denna férdelning av ansvar har under
tidigare ar upplevts som oklar och varit féremal for kritik.

Vidare har man i organisationsarbetet 6nskat att sarskilja forméageskapande
(GRO/KRI) fran formageutnyttjande (OPIL) av krigsférband.

Den nya organisationen har enligt min uppfattning klara fordelar jamfort
med den gamla avseende tydligheten i styringen av férbandens fredspro-
duktion. Det har dock skapats en ny gransyta mellan 4 ena sidan
insatser/6vningar och fredsproduktion. Har dr det nu viktigt att klara ut hur
ansvarsforhallanden (t.ex. underhallsansvar) skall férdelas och bl.a. nar i
tiden, vid t.ex. en insats, materielen i krigsforbanden skall understillas OPIL.

Den nya organisationen ar dessutom mycket “slimmad” och fran ledningen
har darfér ett insiktsfullt arbete uppstartats med att bygga "natverk” mellan
organisationsenheterna. Ett annat ord for detta dr "processutveckling”. Med
tanke pa de arbetsuppgifter som FM star infor i nartid ar det viktigt att detta
arbete snabbt kommerigang och genomférs med hdg prioritet och inte
minst med en 6ppen attityd. Har gdller att undvika att skapa murar mellan
olika enheter och att istdllet satta fokus pa att samverka.

For den tekniska tjansten kvarstar funktionsansvaret hos KRl UH. Hur detta
funktionsansvar ska utévas samt hur samverkan med nya organisatoriska
enheter ska ga till ar nu féremal for en ny 6versyn. Det ar viktigt att det fatal
personer som verkar inom den tekniska tjansten i den centrala ledningen
anvands pa ratt satt, gor ratt saker och att dubbelarbete undviks.

Tekniksektionen inom KRI UH har i den nya organisationen gladjande nog
utdkats nagot (3 tjanster) vilket gor att funktionsansvaret fsrhoppningsvis
kan utévas med nagot hogre kvalitet mot tidigare. Bl.a. dr 6nskemélet att
etablera en tydligare ledning av de redan etablerade teknikkontoren samt att
fa kraft att deftai studier for den tekniska tjanstens utveckling. Under senare
tid har dessutom forslag lyfts fram att dven anvanda de tekniska skolorna i
denna studieverksamhet.

Hoppas att detta nummer av
TIFF ska innehalla intressant
1asning for dig. Hor garna av
dig till redaktionen med férslag
pa artiklar inom ditt verksam-
hetsomrade.

Lars Axelsson

e (Bebsomy
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RAFT och RAFU
ingrnui CD FLYGUH
- ny samlings-CD for
dokumentation
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De mdnga organisationsférindringarna pd senare dr har lett till

att i synnerhet vissa delar av RAFU dr i stort behov av omarbetning.

Dessutom innebdr tillkomsten av RML att dokument och rutiner

behover revideras sd att de uppfyller de krav som RML stiller.

Under de senaste aren har det darfor pagatt arbete med att upp-
datera de bada publikationerna RAFT och RAFU.

Sammantaget innebar detta att i princip hela RAFU och storre
delen av RAFT maste skrivas om. | samband med detta har det
beslutats att publikationerna skall éverforas i digital form. Detta
beror pa dels att de tryckta upplagorna &r slut, dels att man vill ha
méjlighet till tatare uppdateringar i framtiden.

Detta har resulterat i att FMV pa uppdrag fran FM har tagit fram
en CD-skiva med beteckningen CD FLYGUH (M7771-27000). | férsta
omgangen kommer denna att omfatta RAFT och RAFU men i fram-
tiden kan det bli aktuellt att aven andra publikationer inom flyg-
underhdllsomradet inkluderas i CD FLYGUH. Det dr ndmligen sa att
trots att RAFT och RAFU fyller varsin helryggsparm sa fyller de bara
nagra procent aven CD.

CD FLYGUH &ar helt baserad pa PDF-filer, som ar rekommenderat
format for dokumenthantering inom FM enligt FM HIT
(Férsvarsmaktens handbok for informationsteknologi). Skivan &r
sjalvstartande och ingen programvara krdvs utéver gratispro-
grammet Acrobat Reader (utgava 4 eller senare). Acrobat Reader ar
visserligen standard inom férsvarsmakten, men skulle nagon
sakna den sa finns Acrobat Reader 5 medskickad och kan installe-
ras fran CD-skivan.

Utdver RAFT och RAFU finns en kortfattad introduktion till CD
FLYGUH och en forteckning 6ver avsnitt som uppdaterats i forhal-

lande till den sista tryckta utgavan. Fo1 RAFT dr andelen drygt en
tredjedel och fér RAFU drygt en fjardedel. Ovriga delar &r kopior av
motsvarande avsnitt i den sista tryckta utgavan. Malsattningen ar
att dvriga avsnitt skall vara uppdaterade under 2003. En motsva-
rande dndringsférteckning kommer att bifogas framtida utgavor
av CD FLYGUH.

For att underlatta sékning i RAFT respektive RAFU finns sékbara
index. For att utnyttja denna funktion kravs Acrobat Reader 5 och
sékningen tacker dessutom inte de dldsta avsnitten av RAFU som
ar lagrade som rastergrafik och darfor inte ar sékbara.

Planerad utgivningstakt for CD FLYGUH &r fyra ganger per ar.

Om onskemal finns att dven i fortsattningen ha publikationerna i
pappersform finns faciliteter pd CD-skivan for att skriva ut hela
RAFT respektive RAFU i en foljd. Detta rekommenderas dock bara
om man har tillgang till en snabb laserskrivare!

Distributionen av CD FLYGUH kommer att ske via FBF enligt existe-
rande sandlistor fér RAFT plus RAFU och félja gangse rutiner foér

distribution av publikationer.

Eventuella fradgor besvaras av Kjell lytborg FMV, 08-7826424,
kjell.lytborg@fmv.se

Text: Kjell Lytborg, FMV.

I'TIFF nummer 3 2002 fanns en artikel med rubriken Nytt millennium — nytt

materielvardssystem. | artikeln utlovades mer information om Vardsystem

FMi*nasta nummer”. | avvakian pa strategiska beslut fran Hogkvarteret far vi

avvakta med den uppfoljande artikeln till ett senare tilifalle.
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Avancerad lattblasteranlaggning
vid flygverkstad i Ronneby
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Att projektera och uppfdora en bldsterhall fér hela flygplan hér

inte till de ldttaste uppgifter man kan stillas infor, med tanke pd den tuffa

arbetsmiljé en sddan verksamhet utgdr. Det finns heller ingen liknande hall att

jdmféra sig med inom Sveriges grdnser men med hjdlp av konsulter, konstruktérer,

erfarna bldsteroperatorer och duktiga "byggare” stdr snart Flygverkstad Ronnebys

bldsterhall kiar att tas i ansprdk. Detta tillsammans med en nyrenoverad lackerings-

hall, allt anpassat efter behovet pd JAS 39:an. Utover denna anldggning inryms

dven ett antal JAS 39-anpassade tillsyns- och modifieringsplatser.

VARFOR BLASTRA FLYGPLAN

Okade krav pa att fargen ska motsta oljor, kemikalier mm har gjort
att JAS 39 som forsta svenska stridsflygplan utrustats med tva-
komponentsfarg, en vattenbaserad produkt fran Beckers (Beckua
5001-02) som endast lter sig avidgsnas pa mekanisk vig, och dar
bidstertekniken visar sig vara en effektiv metod. Denna metod
medfor i samband med omlackering, en avsevird reducering av
lésningsmedelsexponering och utslédpp eftersom man pa tidigare
generationer flygplan avidgsnade fargen med 1sningsmedel eller
“stripper”.

Ytterligare fordelar med blastring ar att man i samband med
blixtskyddsbyte ldtt avidgsnar farg och limrester pa huvudvingar-
nas kdnsliga kolfiberkomposit och som extra bonus fis efter blist-
Ting en ytprofilering som ger maximal vidhéftning for den nya far-
gen (Ra-varde 3-5 um).

Antingen man bléstrar pa komposit elter metallstruktur finns
dessutom i renbldstrat 1dge en ypperlig méjlighet att rent okulirt
upptdcka strukturskador som slag, sprickor eller delaminering. D&
man utéver namnda férdelar dessutom anvander majs eller vete-
starkelse som blastermedel, torde vagskalen for blistring bade
milj6-, ekonomiska och resultatmassiga grunder viga éver andra
eventuella metoder.

VENTILATION OCH EXPLOSIONSRISK
Ventilation och férhindrande av gnistbildning genom statisk
elektricitet i samband med bldstring ar stora utmaningar att 16sa.

Var huvudventilation recirkuleras genom ett filter (Donaldson-
Torit) med kapacitet pa 30000 m*/h, ddr partiklar stérre &n 3 pm
skiljs bort. Effektiviteten &r sa hég som 99,97 %.

Detta filter har ett inbyggt lufttrycksrengdringssystem, som
med intervaller stallbart ner till sekunder rengér filtret. Hir passe-
rar all luft i hallen 15 ggr/h. Via en diffusor gér den renade luften
genom hallen till fyra stora labyrinter som sénker ventilationshas-
tigheten till den niva att fortfarande aktivt blastermedel faller till
golvet och ej gar in i huvudfiltren. Ett mindre filter pd 5000 mé/h,
dock med samma reningsgrad som huvudfiltret, ser till att skapa
ratt undertryck i blasterhallen via utslapp till fri miljé.

Ventilationen i en bldsterlokal ar naturligtvis av priméar betydel-

se, detta for att férhindra uppkomsten av en dammexplosion, som »

Blixtskydd.

... uppsikt over
operatoren ...

124

»... livstid pd ca 20 minuter...”
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Blistring pa “HOG” nivd

kan uppsté dé ratt mangd antal partiklar av ratt storlek per voly-
menhet sammanfors. For att i detta 14ge undvika gnistbildning
finns ett digert jordsystem som nog ar sa ndra “Faradays bur” man
kan komma.

Fasta installationer och apparater savdl som flygplan, vaggvav
och golvslopar ar jordade till ett 5-ledarsystem. Detta torde varaen
av de mest jordade anlaggningarna alla kategorier och malsatt-
ningen 4r att i anlaggningen uppna nollpotential mellan appara-
ter/intedning och blisteroperator. En viktig paverkansfaktor for
forhindrande av dammexplosion ar tillsattningen av nytt bldster-
medel. Denna balans (oftast ca 10 %) ar ven viktig for blastereffek-
tivitet och slutresultat.

BLASTERMEDLET OCH DESS VAG

Hanteringen av blastermedel maste ske med stérsta varsamhet,
det enda som tillats slita pd medlet 4r den direkta traffen pa
arbetsobjektet. For att skona medlet vid sekundartraff mot vag-
gen, finns en panoramavav som effektivt ddmpar tréffen.

Medlets vig tillbaka in i systemet gar via transportband till ett
reningsverk som skiljer p4 damm och bldstermedel, ndsta steg blir
att passera en magnetisk rening av metalliska partiklar, dér varje
litet korn tréffar minst en av nio magneter med en styrka pa hela
8000 Gaus. Harifran blir det fritt fall till det vintande siktkaret,
som sallar bort t.ex. fargflagor smaltlimsrester och dylikt. Mediet
gér vidare till en tungpartikelseparator for separation av eventuel-
la sand- eller glaspartiklar som skulle kunna infinna sig i systemet.
Efter denna process vidtar den kansliga mixningen, genom tiflsdtt-
ning av nytt blastermedel, innan medlet slutligen transporteras
till silon och blasterklockan, i vantan pa nytt uppdrag!

Blastermedlet som 4r godkdnt och i huvudsak anvands hdr pa
flygverkstaden dr ADM Estrip eGP typ VIl storlek 20—50 mesh, ett
vetealternativt majsstarkelsbaserat medel som inkdps fran
Kanada. Detta medel har en hardhetsgrad pé endast 2,8 pa Mohs
skala (Diamant =10 Talk=1), vilket gér det 1ampligt att anvdndas pa
bl.a. kolfiberkomposit.

Instiliningsméjligheter for olika blasteruppdrag ar av stor bety-

L

delse och finns val reglerat i foreskrifter, har styrs bl.a. Tufttryck, del-
tatryck, flode, munstyckstyp mm. Med ritt virde instillt p& bl.a.
namnda parametrar kan firgen pa en Coca-Cola burk avldgsnas
utan deformering.

ERFAREN PERSONAL

Anlaggningen kraver vid full drift endast tva certifierade tekniker,

en dvervakare och en blisteroperatdr. Overvakaren har genom sin
placering hogt dver arbetsobjektet 1 kontrollrummet en utmarkt

‘uppsikt éver operatdren och arbetet. Ifran detta rum kan samtliga
‘parametrar styras som behdvs for driftens produktion, hdr finns

ocksa via kameradvervakning mojlighet att bevaka strategiska

-platser. Harifran kontrolleras ocksa undertrycket i hallen gentemot

intilliggande hallar.
Totalt pa flygverkstaden i Ronneby finns 7-8 st. fullt utbildade

‘och certifierade blastertekniker, dar ndstan samtliga deltagit i

utvecklingsarbetet under senaste tiodrsperioden.

KoMPLETT "LINE”

| direkt anslutning till bldsterhallen finns en komposit/blixtskydds-
reparationshall och avslutar “linen” som tredje hall gér lackhallen.
Den ir helt nyrenoverad, med bl.a. nytt detaljmaleri, med mojlighet
att ta objekt stora som 3g:ans extratank. Bigge dessa hallar med-

‘ger méjlighet till forcerad varme. Lackhallens ventilations och vat-

tenreningssystem, innehdllande 20 m? vatten, passar perfekt for
dom vattenbaserade produkter som har anvdnds. Fargstoftet blan-
das med vattnet som byts ut och destrueras ca 1ggr/ar.

Fargen som anvands har efter tillsats av hdrdare en livstid pa ca
20 minuter, vilket innebar att den maste direktblandas. For detta
andamal har inforskaffats en elektronikstyrd fargssprutningsan-
1aggning, som med hjdlp av bl.a. statisk blandare och larmsystem
haller ordning pa farg och tid.

Detta blir ett lyft for personalen, vdra kunder och flygplanen. MEN
ETT JATTELYFT FOR MILJON, BADE INRE OCH YTTRE!

Text: Mats Mdnsson, Flygverkstad, Ronneby.

”... fidrgen pd en Coca Cola ...”
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FMV @

Handbok
System FRE)88

M7762-900254
Utgava |

Forsvarets materielverk

Den nya handboken finns numera endast digitalt pa CD.
Handboken finns aven pa Tinfo hemsida. www.fmv.se/tinfo
och pd Portalen inom FMV.

Denna utgava ersatter tidigare tryckta utgava.

Kan bestallas fran Forsvarets bok och blankettforrad.

Text: Rolf Knutsson, FMV.
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RAPPORT

Tillracklig vidhaftning?

Arbetsgruppen Ag Vidhdftning startades dr 1999
av FMV, CSM Materialteknik AB samt Applied Composites
(arbetsgruppen presenterades i TIFF nr 3 dr 1999).

Malet for arbetsgruppen har varit kunskapsuppbyggnad och tek-
nikspridning inom omradet vidhaftning. Arbetet har sedan start
bedrivits inom ett antal olika delprojekt sasom: adhesionsteorier,
polymerkemi, fororeningar, rengéringsmetoder, kontrollmetoder,
ytbehandling samt framtagande av en webbaserad databas, med
syfte att fungera som en samlingsplats fér relevant information.

BAKGRUND
Limning mojliggdér framstéllande av litta, styva och utmatt-
ningstaliga konstruktioner. Detta har ldnge anvants inom flyg-
plansbyggnad vid limning av lastbarande strukturer (strukturlim-
ning). Vid denna typ av limning stélls hoga krav pa kvaliteten, dd
den sammansatta konstruktionen har avgérande betydelse for
funktion och sakerhet.

Detta innebar i praktiken strikt styrda och kontrollerade proces-
ser med bla. rigordsa rengodrings- och ytbehandlingssekvenser
utforda i en kontrollerad miljo.

VAD INVERKAR PA VIDHAFTNINGEN?

Men vad hinder nar exempelvis reparations- eller battringsarbe-

ten utférs och férutsittningama for limprocessen forandras?
Vilka parametrar i limprocessen har storst inverkan pa slutre-

sultat och hur kan de tillatas variera sa att "tillvdcklig” vidhaftning

fortfarande erhalls?

Forekomst av fororeningar ringades tidigt in av projektet som
en killa med stor inverkan pa resultatet vid limning (framforallt
vid reparationsarbeten).

Med definition pa en férorening som "Ett dmne som inte ar
onskvart i omgivningen, eller som upptrader i odnskat stor
mangd”, blir uppenbara fragestallningar:

- Vilka d&mnen &r inte 6nskvarda?

« Vilka méngder ar kritiska?
FoT att svara pa dessa fragor krdvs sdledes en identifiering av foro-
reningar, samt utvardering Gver vilken inverkan de har pa limresul-
tatet.

IDENTIFIERING AV FORORENINGAR

Potentiella fororeningar har inventerats genom provtagning i
hangarer och reparationsverkstad pa F 7, Satenas. Darefter har de
tagna proverna analyserats med kemisk/fysikalisk matutrustning
sdsom FTIR (Fourier Transform Infrared Spectroscopy). Analysen
har resulterat i ett referensbibliotek av "kemiska fingeravtryck” for
dessa potentiella fororeningar. Vidare har, genom att anvanda ett
antal olika analystekniker, en metod tagits fram vilken ger méjlig-
het att pad en fororenad yta, genom oférstérande provning,
bestimma mangden férorening. Exempel pa detta gesinedansta-
ende diagram, dar FTIR har anvants for att kvantifiera tunna filmer
av oljor.

180

160

. *
E 140
<
g 120 w
8 100
a *
2 00 -
] <
§, &0 . + Flygmotorolja 860
£ 40 N u Tryckolja 021 E— Samband mellan fak-
20 —* tiskt halt (oljemdngd i
0 r : mg/cm?) av tvd potenti-
0.1000 1.0000 10.0000 e"afaroreningar och
Ofomiingd (mpicm2) resultatet frdn ofdrsté-
rande ytanalys (FTIR).
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FORORENINGARNAS INVERKAN PA LIMNING

For att bedéma vilken inverkan olika typer av fororeningar har pa
vidhéftning har en grov gradering éver deras “skadlighet” utférts
(baserat pa litteraturstudier samt egna erfarenheter).

Utifran denna gradering har sedan fororeningarnas inverkan,
samt kritiska nivaer, understkts genom praktiska forsok. | prakti-
ken innebar det att fororeningar avsiktligt introducerats i lim-
system for att undersoka deras inverkan pa vidhaftningen.

Resultaten fran provningarna har inte alltid varit de férvintade,
bl.a. har vissa limsystem visat sig vara betydligt mer toleranta mot
féroreningar an vad som kunde forutspas.

Fortsatt arbetet inom detta omrade pagar fortlépande, med bland
annat provning av fler féroreningstyper, lim samt tatningsmedel.
Parallellt sker aven utvarderingar av rengdringsmedel och rengdér-
ingsmetoder, da kopplingar mellan dessa omraden finns.

De erfarenheter och kunskaper som projektgruppen samlat pa sig
under "resans gang” ar ett anviandbart redskap vid problemlss-
ning av praktikfall. Exempel pa sadant praktikfall ges pa sida 12 i
dennatidning.

For mer information eller frdgor kring praktiska tillampningar,
kontakta oss garna:

Daniel Persson 013-16 9o 83 daniel.persson@csm.se

Lars Wistfors 013-16 go 75 larswistfors@csm.se

Text: Daniel Persson, CSM Materialteknik AB.

RAPPORT

. —

FTIR utrustning som
anvdnts vid analys av
féroreningar.
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RAPPORT

Laga polyetenplas.t med

0X1

Reparation av skida till helikopter 10

Helikopter 10 har skidor fér att kunna landa pa sné eller andra
mijuka underlag. Om det finns sten eller andra harda foremal i
undertaget kan skidorna skadas pd undersidan. | likhet med bela-
get pé en slalomskida bestar undersidan pa helikopterns skidor
av polyetenplast, i detta fall hégdensitets-polyeten (HDPE).

Via AerotechTelub fick Applied Composites AB (ACAB) och AG —
vidhaftning fragan om man kunde reparera skidor med skador i
belaget pa hkp 10. Tidigare har reparationer gjorts pd ovansidan
av skidan som &r av epoxi och hardplast.

Ovansida av
~ kompositmaterial

Skada

Tvirsnitt av skadad skida.

Polyeten (PE) ar en termoplast som anvands i en mangd olika
tillampningar, speciellt i hushallet har vi pasar, burkar, hinkar och
redskap av PE. PE kdnnetecknas bland annat av att ytan kanns lite
fet eller oljig. Man ser t.ex. att vatten pérlar sig, som vatten pd en
gds, nar man héller det pd en skarbrada av polyeten. HDPE har en
smalttemperatur pa ca 130 till 134 grader C.

Traditionellt har det varit svart att fa vidhaftning med lim eller

12°TIFF 1|03

hardplast pa PE vilket gjort det mer komplicerat att ersétta ska-
dat material genom att limma fast nytt pa det gamla.

Men det bérjar nu komma ut bade lim och primer som klarar
detta.

METODER
For att vélja 1amplig reparationsmetod diskuterades och vardera-
des nagra olika metoder.

- Bearbeta bort det skadade materialet och ersitta detta med

en laglapp av HDPE som svetsas fast med ett tillsatsmaterial
av HDPE. Detta liknar metoden som golvldggare anvander
nar de svetsar vatrumsmatta. Tyvarr maste man tillféra myck-
et virme som kan skada 6vrig struktur.

« Bygga upp material genom att sméltsvetsa, ungefdr sa som
man lagar belag pa slalomskidor. Fungerar bra pa mindre
skador och repor, men innebar att man for in mycket varme.

+ Limma fast en laglapp istdllet for att svetsa. Fungerar
utmairkt pd plana eller enkelkrokta ytor men &r svarare utan
att ha laglappar som har perfekt form och passning pa en
mer komplicerad yta.

- Modifiera HDPE ytan med en primer som gér att man far
epoxi att sitta kvar pa ytan. Da kan man reparera genom att
laminera med glasfibervav och hardplast éver skadan, slipa
och slutligen mala.



De olika metoderna har sina for och nackdelar men det visade sig
att temperaturen som kravdes for att svetsa med HDPE var sd
hég att kdarnan som skidan dr uppbyggd pa skulle ta skada av vir-
men. Smarre repor gar troligen att dtgarda genom smiltsvets-
ning men en storre skada maste atgardas pa annat satt.

Saledes bor det ga att limma fast lappar av nytt material p3 ski-
dan, speciellt pd plana eller enkelkrékta ytor. Detta tycks vara en
ekonomisk och tillforlitlig metod. For att det ska fungera ir det
viktigt att laglappen passar exakt pa det skadade stillet.

Om ytan har mer komplicerad form maste man tillverka en
“ekonomidel” som kan passas in. For att gora en sddan maste
man ha ett formverktyg och varmpressa detaljen som sedan lim-
mas fast. Detta blir kostsamt och tar 1dng tid att genomféra om
det 161 sig om enstaka teparationer. Om det ar ett stérre antal
som ska repareras sa dr detta en intressant 16sning.

Ett alternativ for mer komplicerade ytor kan d& vara att indra
HDPE-ytans egenskaper sa att hardplast kan fasta pd ytan. D& blir
det méjligt att gora en reparation genom att laminera med t.ex.
epoxi och glasfiber utan att behéva nagra dyrbara formverktyg.
Likasa slipper man tidsédande inpassning. Nackdelar med detta
satt ar att man inte har ett material med samma egenskaper
t.ex. ndr det galler langdutvidgning, friktion mot sng, firg osv.

MATERIAL

Under projektets gang provades ett antal lim och primers for att
skapa vidhaftning till HDPE. Det visade sig att primern Devcon
FL20 fungerar bra om man slipar ytan med grovt sandpapper
innan den primas. Sedan kan man laminera med en konventio-
nell epoxi som Ly 5052 fran Vantico.

For att limma HDPE visade det sig att akrylatlimmet DP 8co5 fran
3M fungerar bra. Det &r ett expanderande lim som kraver ganska
stort tryck vid hardning. Limmet uppges dven klara andra termo-
plaster som anses svarlimmade.

UTFORANDE

Nar det bestamts vilken metod som skulle anvindas var det bara
att ga till handling.

Den skadade ytan slipades ren fran skadat material och en fasfog
iordningstalldes. Det visade sig att det fanns skador i kirnan som
lagades genom att man injicerade hardplast i skadan.

Dérefter behandlades fasfogen med primer Devcon FL2o, varefter
ett laminat som técker hela skadan byggdes upp med epoxi och

RAPPORT

Skida med
skada

Skadan slipas
bort och en
fasfog
bereds.
Fasen
behandlas
med primer.

Eit laminat
med glasfiber
och epoxi

laggs upp
och hirdas.

Laminatet
slipas till
korrekt form.

glasfibervav. For att fa ratt farg pa reparationen blandades farg-
pastaiplasten.
Nérlaminatet fatt harda slipades det till korrekt form.

SLUTSATS

Det gar utmarkt att laminera p4 HDPE om ytan férbehandlas
med primer. Man maste se till sa att skillnaderna i temperatu-
rutvidgning mellan de olika materialen inte gor att man far in
spanningar i reparationen vid extrem kyla eller virme.

Det finns idag lim som klarar att limma HDPE vilket gér att
man inte behéver anvanda hég temperatur for att foga HDPE.
Limning dr 1amplig nar plana och enkelkrokta laglappar ska lim-
mas.

Text: Mats Eklund och Anders Lindgren,
Applied Composites AB.

Mer information kan fas genom att kontakta:

Mats Eklund 013-20 9715 mats.eklund@acab.se
Anderslindgren 013-20 97 46 anderslindgren@acab.se
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Ndrbild pd Ugglan i klargéringstdlt.

UAVo1 Ugglan dr ett flygande system avsett fér spaning.
Den framsta uppgiften for Ugglan dr att overvaka omrdde, spana

mot punktmdl samt leda/reglera eld frdn artilleri.
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Den spanande enheten i system Ugglan ar en obemannad flyg-
farkost, en s.k. UAV. Systemet tilThér armén inom forsvarsmakten,
vilket innebar att det inordnas under Regler for Militar Luftfart
(RML). Innehavare av det militdra typcertifikatet dr FMV.
Flygverksamheten genomférs med flygutprovningstillstand, s.k.
FUT, och bedrivs under ledning av FMV:VoVC.

FMV har bestéllt underhalisverksamhet for system UAVor
Ugglan av AerotechTelub (AT). Under de senaste tva dren har ett
intensivt arbete pagatt med att inféra Ugglan-systemet i de ordi-
narie drift- och underhdllsrutinerna for flygande system inom
forsvarsmakten.

AT har medverkat i arbetet med Ugglan alltsedan leveransen
till Sverige och AT har sedan dess som framsta uppgift att vara
leverantor av underhallstjanster.

Underhdllsverksamheten dr under uppbyggnad och arbetet
bestar bland annat i att méjliggéra drift- och underhalisplaner-
ing, att genomfora underhallsatgérder enligt 1ampliga instruk-
tioner, att se till att lampliga instrument och verktyg finns till-
gangliga, att skapa rutiner fér hantering av fordndringar till
exempel modifieringar.

SYSTEMSTRUKTUR

Tillverkare av systemet dr Sagem i Frankrike. Ett Ugglan-system
bestar av en markkontrollstation, en markdataterminal, en
startrampenhet, en klargéringsenhet, en bargningsenhet, en
transportenhet samt tre UAV-farkoster.

Luftfarkost

Spannvidd: 4,2m

Ldngd: 3,3 m

Héjd:1,1m

Max startvikt: 320 kg

Max nyttolast: 75 kg

Max flyghastighet: 200 km/h
Min flyghastighet: 150 km/h
Flygh¢jd: 300 -3000m
Flygtid: ca2,5h

System Ugglan.

Luftfarkost

Markkontrollstation

Markdataterminal

Ugglan
UAVO01

Startrampenhet

Transportenhet

Bérgningsenhet

Klargéringsenhet
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5 REPORTAGETE

System Ugglan

Startklart pd rampen. Ldgg mdirke till de fotograferande och filmande dskddarna.

DRIFT- OCH UNDERHALLSORGANISATION

Drift- och underhallsorganisationen ar strukturerad sa att
Kungliga Livregementets Husarer, K 3, ska anvanda och skéta
driften av systemet och AT ar central verkstad for underhallet.

AT har tre utbildade systemtekniker pd Ugglan. Dessutom
pagar utbildning av tekniska handlaggare inom AT som ska vara
Tesurser inom sina kompetensomraden.

Underhallsorganisationen styrs enligt gdngse rutin via under-
hallsplanen for systemet. Inom AT pagar en identifiering av vilka
tesurser for reparation och underhall inom AT som kan utnyttjas
till Ugglan-systemet, vilka resurser som ska tas fram eller bestal-
las fran underleverantor.

SAMARBETET FMV/FM-AT-SAGEM

AT 4r central verkstad for underhallet pa Ugglan. For att klara
resursuppbyggnaden ar leverantdren av systemet, Sagem,
undertleverantor till AT pa visst underhall. Det betyder att i under-
hallsplanen anges AT som central verkstad och anvandarna skick-
ar den materiel som ska atgardas till AT, som dérefter administre-
rar kontakterna med leverantoren (se nedan).

For att kunna anvanda leverantdrens kompetens pa ett for
bada parter enkelt satt har man avtalat om tva speciella méjlig-
heter for fa hjalp med fragor rérande Ugglan-systemet. Fragor
och undringar kan komma frdn alla som jobbar med Ugglan, till
exempel anvandarna eller tekniker pa AT.

HeLP DEsk

Help Desk ger méjlighet att via e-post skicka fragor till Sagem.
Korrespondensen inom Help Desk-funktionen registreras i en
sarskild databas.
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Fdltmdssigt underhdll, byte av enhet.

ON SITE-ASSISTANCE

AT har méjlighet att anvdnda Sagems kompetens och resurser
vid till exempel stérre undersdkningar av systemet, stod vid flyg-
kampanjer eller assistans till forband. Omfattningen av assistan-
sen regleras av avtal som AT har tecknat med Sagem.

DOKUMENTATION
Underhallsdokumentationen for Ugglan-systemet tas successivt
fram genom att leverantdrens underlag anpassas till svenska for-



.. Unmanned Air Vehicle ...”

Ndstan direkt efter start.

hdllanden enligt TO-systemets struktur. Till exempel bearbetas
UHP-M, UFS fot byte och kontroll, TOAF/MF for leverantérens ser-
vicebulletiner, reservdelskatalog samt reparations- och under-
hallsinstruktioner pa c-niva.

Grunddata foér atgarder, intervaller och speciell utrustning
utgdrs av leverantérens grundunderlag. AT prenumererar pa
uppdateringar av grundunderlagen.

UHP-M har utarbetats for objekt, materielenheter (ME) och
bruksenheter (BE) och den férsta utgévan av
Ugglans underhdllsplan faststalldes i sep-
tember 2002. ~

Under framtagningen av UHP-M har en stor del av
arbetet bestatt i att ta fram och marka ME/BE med forradsbe-
teckning och lamplig férradsbendmning.

Nar AT skickar materiel till leverantéren for reparation/under-
hall dversatts aktuell enhets TRAB-information till engelska och
anges i ett dokument som kallas MAF. Darefter genomfdrs
bestillt arbete och materielen dtersinds med information om
felorsak, vidtagna atgérder, utbytta detaljer, genomférda tester
samt om enheten dr godkand for anvandning.

Informationen som medfoljer enheten dversitts till svenska
ochmatas in i DIDAS FLYG som dtgirdsrapport (AR). AT har ansvar
for att registreringen 1 DIDAS FLYG efter &tgérd hos underleveran-
tor, sker enligt ordinarie rutiner fér TRAB/AR.

STODSYSTEM

Grunddata for system UAVo ar upplagt i system FREJ88. Ovriga
stédsystem (UEF, DELTA, PDS-FU med flera system) anvinder
grunddata fran FREJ88-systemet.

Ugglan-systemets struktur har, med leverantérens underlag som
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j REPORTAGE

_System Ugglan

grund, arbetats igenom for att identifiera och inventera de delar
som ingdr i systemet. Darefter har férrddsbendmningar och for-
rédsbeteckningar tagits fram s att det ar mojligt att genomféra
underhéllsplanering och uppféljning DIDAS. Dessutom har kon-
troll- och foljekort tagits fram.

De modifierings- och underhallsatgarder som genomférs pa
UAV-systemet rapportteras i DIDAS enligt ordinarie rutiner. AT har
i uppdrag att genomftra materieluppfélining av Ugglan-syste-
met och rutinerna for detta dr under framtagning.

Reservdelar till Ugglan ska lagerhallas, ateranskaffas, distribu-
eras och tillhandahallas av FMLOG Resmat. AT arbetar med att ta
fram underlag for en optimal anskaffning av reservmateriel.
Detta genomférs genom bland annat genom behovsberdkningar
av reservmateriel i programmet OPUS.

Text: Agneta Larsson, AerotechTelub.

”... Frdgor och Sy
undringa’ rstationfb’r kommm‘katon med Ugglan.
kan komma ...”

Forkortningar

UAV Unmanned Air Vehicle

UAVO1 Beteckningen avser Ugglan-systemet

RML Regler for Militdr Luftfart ,
FUT Flygutprovningstillstand Ugglan i luften.
FMV:VoVvC Férsvarets materielverk Validerings- och Verifieringscentrum
AT AerotechTelub

FM Férsvarsmakten

TO Teknisk Order

UHP-M Teknisk Order Underhallsplan Materiel

UFS Teknisk Order Underhall System

TOAF Teknisk Order Allman

TOMEF Teknisk Order Modifiering

ME Materielenhet

BE Bruksenhet

TRAB Teknisk Rapport Arbetsbestallning

MAF Maintenance Activity Form

DIDAS FLYG Driftdatasystem

AR Atgérdsrapport

FREJ88 Forsvarsmaktens system for férnddenhetsdataregistrering
UEF Forsvarsmaktens system for hantering av utbytesenheter
DELTA Informationssystem for Férsvarets Reservmaterielférsorjning
PDS-FU Plandatasystem Flygmaterielunderhall

FMLOG Resmat Forsvarsmakten Logistik Reservmaterielenheten

OPUS Program for optimering av reservmateriel
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MILJG‘

Pd uppdrag av forsvarsmakten har Forsvarets materielverk

tagit fram skyddsblad sedan slutet 1970 talet.

Det galler ett stort antal kemiska produkter som anvands
inom forsvarsmakten (FM) i samband med underhall.
Fran bérjan togs de i férsta hand fram for de produkter
som anvands vid underhall av luftfarkoster. Under senare
ar har skyddsblad ocksa tagits fram fér armé- och marin-

FORSVARETS MATERIELVERK
Flygunderhallsavdelningen

Gller:

TO ALLMAN FORESKRIFT AF ALLM

991
0000108
Sida 1 (2)

SKYDDSBLAD

1996-08-27
Asrmén, Marinen, Flygvapnet

materiel.
Bakgrunden tiil att skyddsbladen togs fram var att det

METYLETYLKETON
M0702-111019

inte fanns krav pa standardiserad information fran leve-
rantéren om kemiska produkters milj6 och halsoskydds-

X &

information. Genom att skyddsbladen givits ut via TO-

Intecande Mycket

Brandfarlg Brandfarlig véitska klass 1 Irriterande

systemet har informationen funnits tillganglig i TO-
systemets underhallsinstruktioner. Informationen kunde
da spridas via abonnemang nar det tidigare inte fanns
tillgang till natverk eller databaser pd FM arbetsplatser.

INFORMATION OM TO SKYDDSBLAD
Leverantérernas varuinformationsblad (bendmmns idag
sakerhetsdatablad) har granskats och bedémts av en
erfaren utomstdende kemist/toxikolog (ej leverantér)
som kan svensk lagstiftning inom kemikalieomradet.

Skyddsbladen pa 2 sidor ar baserade pa den informa-
tion som leverantdren har givit i 6—8 sidors varuinforma-
tionsblad, som leverantéren ar skyldig att ta fram for
varje kemisk produkt i enlighet med Kemikalieinspek-
tionens foreskrifter.

gnistbildning till f5ljd av statisk alektricitet. Undvik fritt fallands strile. Anvand
elutrustning.
PERSONLIGT SKYDD
Vid arbete i trAnga utrymmen med otillrécklig ion eller om til éllende ion inte kan

HALSORISK

Produkten avger &ngor som verkar irritarande pd gonen och luftvégarna.
Inandning kan ge sveda | n8ea och svalg, illamaenda, yrsel, trdtthet och huvudvirk. Héga halter kan
ge krékningar och medvetsldshet,

Sténk i 6gonen gar sterk sveda.
Avfattande p& huden vilket kan ge hudsprickor och eksem.
Fortdring kan ge liknende besviir som vid inandning.

BRAND OCH EXPLOSIONSRISK

Produkten #r mycket brandfarlig. Angoma kan I&tt bilda explosiva blandningar med luft {redan undar
rumstempsratur). Kldder som blivit fdrorenade av metyletylketon utgdr brandriak.

FOREBYGGANDE ATGARD

Inandning av &nga och eventuell dimma skall undvikas. Lokalen skall ha ged ventilation och
punktutsug, dregekap eller annat 1Bmpligt utsug bér normalt snvindas.

Sténk i dgonan och hudk skall undvik Mbjlighet till bér tinnas pa arbstspletsen.

FBrvaras i val slutna behdliare och Atskllt frén antBndningskallor.
Vid hantering av produkten fér inte r6kning, 8ppen lige, gnistor sller

explosionsskyddad

skall med gasfilter A eller tryckluftsmask/friskluftsmask}.

A ) o : . Sky 5 eller samt sky bdr vid di eller risk for
information i skyddsbladen maste ge en minst lika god stnk. (Vid hantering &ven der).
bild av amnets egenskaper fran risk- och skyddssynpunkt FORSTA HJALP _
" . R . Inandning: Frisk luft och vila. Skélj eventuslit néisa och mun med vatten.
som leverantérens varuinformationsblad. Berérda arbet- Lakarkontroll vid besvar.
. . . Hudkontakt: Tag av nadsténkta kléider. TvAtta med tv3! och vattan. Lékarkontroll vid besvar.
stagare kan ta del av leverantérens varuinformationsblad Ogonatank: Riklig skalining med vatten, Till [ikars om basvar kvarstér.
Fortaring: Skélj munnen och drick ett par glas mjdlk elter vatten. Framkalle EJ krékning!

for att uppfylla miljébalken och arbetsmiljélagen.
Skyddsbladen anpassas for de hanterings- och skydd-
sinstruktioner som anges i varuinformationsbladen.

Kontakta likare {snarast till lakare/sjukhus om stdrre mingd f5rtaria),

1) Uppdaterat, andrad mérkning

Mojlighet finns att komplettera information om oklarhe-
ter i texten eller information rader.

Sakhandidggare, ref:

FMV: FuhBP, G Gyldén
FEV Aarotich AB. Lurktpwe, TCXTO8S1 14 007804 DOC

Exempel pa information &r hanvisningar till Arbets-
miljdinspektionens foreskrifter (AFS). Den stiller t.ex.
krav pa medicinsk kontroll och utbildning innan person

Mtrigrp:
ALLM 891

Andrad enligt Upphaver:

AF ALLM 991-000010 1)  Distribution:

Fomadsbeteckning: M7784-007694
FMV:FUhTDOKD

ska gora aktuellt underhall.

TO SKYDDSBLAD UPPHAVS VAREN 2003

FM har tagit beslut att infora ett informationssystem/databas fér

Farliga Amnen, FA (Se tidigare artikel TIFF nr 3 &r 2002). Dir ges FM

personal tillgdng till de sikerhetsdatablad (tidigare varuinforma-

tionsblad) som hanteras pa FM arbetsplatser.
fnformationssystemet finns nu tillgdngligt och att det &r inte

langre motiverat att behalla TO skyddsblad.

Beslutet att upphiva TO skyddsblad har skjutits upp under flera
ar da tidsplanen fér inforande av databasen FA stindigt har dnd-
Tats.

Méjligheten att f uppdaterade sakerhetsdatablad i databasen
FA r enklare &n att fortsatta med TO skyddsblad. Det finns méjlig-
heter dven for FM/FMV att ge titlaggsinformation i sikerhetsda-
tabladen pkt 16 om informationen behdver kompletteras.

Miud ocH HALSOSKYDDSINFORMATION
INFORS | UNDERHALLSINSTRUKTIONER
De nya TO-instruktioner som ges ut kommer att granskas sa att
miljé- och hilsoskyddsinformation finns med i de underhalisin-
struktioner som hanterar kemiska &mnen. Hanvisningar kommer
att goras till databasen FA istéllet fér till TO skyddsblad.

Handbok Materielpublikationer haller pa att uppdateras och
instruktioner hur miljé- och halsoskyddsinformation férs in under
berdrda avsnitt.

Text: Ingela Bolin Holmberg, FMV.
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RAPPORT

landar och gar till sjoss!

Arbetet med att ta fram en ny utgdva
av den internationella publikationsstandarden
AECMA S1000D dr nu inne i ett intensivt skede

for att kunna ges utimajidr.

Den arbetsgrupp som leder detta arbete kallas TPSMG — Technical
Publications Specification Maintenance Working Group.

Gruppen bestar nu av representanter fran savél den europeiska
flygindustriorganisationen AECMA som den amerikanska motsva-
righeten AIA. Dessutom deltar myndigheter frdn Europa (FMV, UK
MoD, ...) och US DoD med arbetet inom TPSMG for att producera

»” o Change 10 som bygger pa det basta fran S1000D Change g och de

oo § V‘"'g enom- amerikanska standarderna for Interaktiva Elektroniska Tekniska

00 o Manualer (IETM). En nyhet med S1000D Change 10 ar att den nu
tfa"g ’ 19 / aven kommer att omfatta land-, sj6- och marksystem.

[-] b ) 'o ”
svar. eg"P 19 ooe Vagen fram till S1000D Issue 2 visas i bilden nedan:

S1000D — The Roadmap
. R_'e'stms:.‘t.uring
Restructuring 2
Issuing of Issuing of
Char_alg'e: 10 lssuﬁ 2
i ]
May 2003 Mid 2004

20°TIFF 1|03



”... ett verktygsoberoende sditt ...

TRANSATLANTISKT SAMARBETE

Ett viktigt steg framat i det transatlantiska
samarbetet togs nar ett avtal mellan AIA
och AECMA blev signerat. Bilden nedan ar
fran det tillfdlle da AlA skriver under avtalet.
Med pa bilden ar Mr Warren Bailish/AIA, Mr
Eric Jorgensson/US Navy, Carl-Johan Wilén-
/Saab/Co-chairman TPSMG och Dennis
Hoyland/UK MoD/Chairman TPSMG.

MOTEN | WASHINGTON OCH TURIN
Vid métet i Washington i november 2002 enades man om omfatt-
ningen av Change 10. Datum fér publicering av Change 10 fast-
stalldes till den 31 maj 2003. Den officiella presentationen av
Change 10 kommer att ske vid AIA Spring Meeting, Clearwater,
Florida - USA.

I januari paborjade man i Turin slutgranskningen av ett flertal
kapitel for att darefter verlata at Editorial Team att gora de sista
justeringarna.

NYHETER | CHANGE 10:

« Utdkat tillimpningsomrade

StoooD omfattar nu alla typer av materiel vitket innebdr att den
tidigare flygspecifika S1oooD nu har ocksa gatt till lands och sjoss.

« Datamodulkoden omstrukturerad

Koden som tidigare var 17 tecken tillats nu vara mellan 17 och 37
tecken. Denna utékning kommer sannolikt att géra det mojligt for
flera materielprojekt att anvanda specifikationen.

« Utokade majligheter till interaktivitet
Genom att inféra en ny typ av datamodul, en sk. processmodul, kan
man nu inféra interaktivitet i form av filtrering, sekvensering, loo-
ping och interaktiva dialoger i sina IETPer. Processmodulkonceptet
ar baserat pa amerikanska implementationer av den dynamisk
funktionalitet som beskrivs i MIL-PRF-87269.

Genom att standardisera tilliampningen innebar detta att [ETPer
som ar framtagna enligt S1oooD ska kunna kéras i applikationer pa
ett verktygsoberoende satt.

* DTDer

XML Scheman kommer att introduceras i Change 10 som ett tilldgg
till de existerande SGML DM DTDerna. XML DTDer kommer i sena-
Te utgavor av S1000D.

¢ El-scheman
Ett nytt satt att producera elschemabdcker har tagits fram. Genom
SGML-kontrollerad 6verforing av data fran konstruktionsdataba-

RAPPORT
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ser kan man nu direkt med hjélp av en nyutvecklad DTD generera
S1000D-kompatibla IETPer for eldata.

» Tillimpningsregler

Hittills har det varit svart att komma igang och producera doku-
ment och publikationer dd SioooD har varit svargenom-
tranglig/svarbegriplig. | Change 10 har informationen delats upp
med tanke pa anvandarkategorier: projektledare, teknikinformaté-
rer, systembyggare, etc. | anslutning till reglerna for skribenter ges
tillampningsexempel pd SGML-kodning samt eventuella rad till
projektledare.

* Publikationsdatamodul

En publikationsdatamodul som ska halla ordning pé vilka (och i vil-
ken ordning) datamoduler som ska ing& i en viss utgéva av en pub-
likation kommer att introduceras i Change 10.

| komMmANDE UTGAVOR AV S1000D PLANERAS:
- IETM-funktionalitet i enlighet med MIL-HBK-5m
« Scalable Vector Graphics

KoMMANDE MOTEN

TPSMG 26th meeting (6ppet for alla) 2003-05-10/11 Clearwater,
Florida — USA.

AlA Spring Conference and US Tri-Service IETM WG, 2003-05-12/16
Clearwater, Florida — USA. Denna konferens rekommenderas som
arets aktivitet om man vill triaffa branschfolk och se det senaste om
IETPer inom forsvarsomradet.

For ytterligare information:
Webben
Pa www.tpsmg.org hittar du det mesta du behover.

Kontaktpersoner
Carl-Johan Wilén carl-johanwilen@saab.se
Dennis Stjernfeldt dennis.stjernfeldt@fmv.se

Text: Dennis Stjernfeldt, FMV.

”... US Tri-Service IETM WG, 2003-05-12/16 ....”
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Publikationsansvar ¢ Publikati
Publikationsansvar ¢ Publikati
Publikationsansvar e Publikati

-

Ser du en gammal publikation som verkar anvdndbar sd stdller du frd-

gan: -gdller den hdr? For att kunna svara pd det mdste du hitta den som

ansvarar for att hdlla publikationen aktuell. Hur gér man det?

En publikation ar en skrift som gors publik. Forsvarets materiel-
verk tar som bekant fram materielpublikationer. Materielpublik-
ationer gors publika, dvs. de sprids, huvudsakligen i forsvars-
makten. Materielpublikationerna grupperar sig i Tekniska order
och bokpublikationer. Alla materielpublikationer ska ha en publi-
kationsansvarig handlaggare.

VAD INNEBAR PUBLIKATIONSANSVAR?
For att gora en definition av publikationsansvar kan man
uttrycka sig sa har:

Publikationsansvar innebar ansvar for saval riktigheten och
tilldimpligheten av sakinnehallet i en publikation, som fér den
formella utformningen och den administrativa hanteringen av
publikationen. Publikationsansvaret stracker sig over hela livscy-
keln, det vill sdga frdn och med anskaffning av en publikation
fram till och med upphéavande av publikationen. Det kan ske av
olika skal under vidmakthallande eller i samband med avveck-
ling av materiel och dévriga fornddenheter.

Publikationsansvaret innebar ett framst tekniskt ansvar for rik-
tigheten i innehallet i en viss publikation. Innehallet ska vara
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aktuellt, dvs. det ska gallaidag. Innehallet ska aterspegla materi-
elens konfiguration och funktion.

En materielpublikation gér materielen sdker att anviandas.
Darfor maste publikation gélla idag. Vem ar en publikationsan-
svarig handlaggare och vad gor denne?

PUBLIKATIONSANSVARIG HANDLAGGARE

Publikationsansvarig dr den som i organisationen eller for ett

visst materielsystem eller en produkt utses till ansvarig for en

viss publikation. Detta kan ga till pa olika satt:

1. Vid anskaffning av stoérre system eller komplexa produkter
utses ibland nagon ansvarig for hantering av teknisk informa
tion/publikationer eller for hantering av teknisk dokumenta-
tion som dr en del av den tekniska informationen.

2. Vanligare ar kanske att utse ansvariga for vissa delomraden i
anskaffningen, till exempel underhallsberedning och lata dessa
utreda och specificera behovet av materielpublikationer inom
sina omraden. Nar man ndgot senare vid anbudsutvirderingen
val bestamt vilka/vilka typer av materielpublikationer man ska
anskaffa utses en publikationsansvarig for varje publikation.



RAPPORT

ynsansvar ¢ Publikationsansvar
ysansvar ¢ Publikationsansvar
ynsansvar ¢ Publikationsansvar

Samma person kan naturligtvis vara publikationsansvarig for
flera publikationer.

Utsedd publikationsansvarig ansvarar fér

- att den aktuella publikationen detaljspecificeras och bestills
av materielleverantoren eller fristdende producent

+ att remiss/yttrande-, faststéllelse, tryckning och tillgingliggs-
randeprocessen genomfors

- att bevaka dndrade forutsattningar fér publikationen under
vidmakthdllande och vid behov géra dndringar eller komplet-
teringar eller upphéva publikationen. Ansvaret innebér att pub-
likationen alltid ska vara rétt och tillamplig ]

« att den aktuella publikationen upphéavs och utgallras i sam-
band med avveckling av materiel och férddenheter.

Hur remiss och yttrande av en publikation gar till &r vil allmant
ként. Far man pd FMV egentligen dndra i underlaget fran en
materielleverantér? Absolut inte, sdvida man inte 4t helt 6verens
med leverantdren att dndra i dennes underlag. FMV ska daremot
se till att den kanske nytillkomna materielen passar ihop med
den i férsvarsmakten redan befintliga.

SYSTEMANPASSNING

Koper svenska férsvarsmakten en fransk helikopter s& ser den
franska materielleverantdren till att forsvarsmakten far en Tuft-
vérdig produkt enligt de internationellt gallande bestimmelser-
na. Daremot bryr sig fransosen inte mycket om svensk lagstift-
ning. Vad hander dd om man féreskriver i Sverige klassade miljé-
farliga dmnen f6r smorjning eller drift av helikoptern? Eller, om
man parkerar helikoptern intill viss ammunition sd uppstéar
induktionsstrémmar i tindmekanismen da man sinder fran en
kraftig radiosandare ombord. Och eldndet blir ett faktum? D4 ska
materielsystemansvarig/fdrnddenhetsansvarig pa FMV se till att
en anpassning till svenska forhallanden sker, och publikations-
ansvarig handlaggare ser till att systemanpassningen &terspeg-
las i materielpublikationen. | en publikation utgérs normalt en
systemanpassning av en komplettering av materielleverants-
rens material. Skulle man behéva dndra i leverantérens underlag
maste man vara dverens med denne om dndringen. Det &r den
som skriver ndgot som ansvarar for vad som star.

VEM FASTSTALLER EN PUBLIKATION?

Faststdllelse juridiskt innebar inget annat &n godkdnnande for
spridning. Vid faststéllelsen av en materielpublikation garante-
rar man riktigheten av det tekniska innehallet. Ytterst ar de fem
tekniska cheferna pa FMV ansvariga for att arbetet pd FMV tek-
niskt haller mattet. Men faststallande chef 4r den personligt
utpekade som for den aktuella publikationen ansvarar for den
tekniska riktigheten och tecknar firman i just detta fall. Men, vad
gor publikationsansvarig handlidggare? Jo, denne ar féredragan-
de drendet/publikationen, och forklarar vid faststillelsetillfillet

fér faststalande chef hur man gjort for att skapa produkten.
Faststallelsen undertecknas till slut av bade faststallande chef
och publikationsansvarig pa faststallelseblanketten, publikatio-
nen far darigenom sitt faststallelsedatum

HUR SAKERSTALLER MAN PUBLIKATIONSANSVARET?

Sa hur vet man om en publikation géller? Jo, har publikationen
en (i publikationen) utpekad publikationsansvarig och har publi-
kationen faststallts (faststéllelsedatum) sa galler den. Det vikti-
gaste dr att publikationsansvaret inte gar forlorat!ll Att sakerstal-
la publikationsansvaret kan ske pa olika sitt, lampligt vore att
skriva in det i materielplanen eller uppdragsplanen med namn
pd bade publikationen och den ansvarige. En materiel-publika-
tion dr ett levande dokument sd 1ange materielen lever. For att en
publikation inte ska sjalvdo kraver den naring: pengar och orga-
nisation. EU:s maskindirektiv sdger att materielpublikationer 4r
en del av produkten. For att sikerstilla resurserna for en materi-
elpublikation bor den pa nagot sitt finnas med i materiel- och
budgetdialogen mellan FMV och FM.

For &vrigt rekommenderas Handbok FMV:s materielpublikatio-
ner del 2 Anvisningar for materiel-publikations-ansvariga (FMV-

delen), M7762-000482.

Text: Kjell Norling, FMV. (Publikationsansvarig fér
Handbok FMV:s materielpublikationer)
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Nyutgivna bocker

FLYGVAPENMUSEI ARSBOK 2002

IKAROS

Infor flygets 100-arsjubileum 2003 finns nu Flygvapenmusei ars-
bok 2002, IKAROS, som beskriver var militara flyghistoria utgiven.
Bland innehallet i denna den tolfte utgavan kan lasas:

* Forord av Mats Nilsson skrivet nir han
var generalinspektor for flygvapnet.

* Ett svenskt flygengagemang utomlands
nar Saab salde MFI-15 til} Pakistan.

* Bertil Skogsberg skriver om signalspa-
ningsflyget som lange var en mycket
sekretessbelagd verksamhet.

* En biografi om Olle Sefeld som var
Sveriges och Europas forste helikopter-
pilot.

* En fotokavalkad hamtad ur ett album
som skankts till Flygvapenmuseum.
Albumet har tillhért Kjell Nilsson, Angel-
holm, som gjorde sin varnplikt pa
Malmen 1918.

* F17:s forbandsmuseum i Ronneby
presenteras.

* Flygvapenmuseum —aret som gatt, aren
staende rubrik i IKAROS. Museichefens
redogdrelse vittnar om de som under
aret skdnkt ndgot till museet. Det hander
mycket pa museifronten under ett ar.

Medlemmar i Ostergétlands Flyghistoriska
Sallskap far boken gratis medan andra kan
kdpa eller bestdlla den i Flygvapenmuseets
butik, telefon 013-28 35 67. DA ar priset 100

kronor.

Redaktéren
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Helikopter har flugit firdigt

e —

Hkp § landar utanfor Flygvapenmuseum.

Den 17 december, pad dagen g9 ar efter
Bréderna Wrights forsta flygning, éverlamna-
des en Hkp 5B till Flygvapenmuseum. En epok
gick darmed i graven. Framst var den det sista
kolvmotordrivna Tuftfartyget i férsvarsmak-
ten, men ocksa har den géatt till historien som
skolhelikopter for manga blivande militara
helikopterpiloter. | 21 &r var den i tjanst.
P&passligt nog &r anropssignalen pa helikop-
tern "K 21”7 (s/n 05221).

Den sista flygningen genomférdes av den
pilot som flég den férsta Hkp 5B Lars
Lundstrém och avdelningsdirektér Hans
Stjarnqvist FMV. Stjarnqvist har handlagt Hkp
5B frdn “ax till limpa”. Alla évriga Hkp 5B har
antingen salts eller kommer att siljas.
Flygvapenmuseum har sedan flera &r en Hkp

Loggboken lamnas till museichefen av teknikern Hans Lundgqvist. 5A1magasin. Det dr en av tvd forsokshelikopt-
Bredvid honom stdr ndrmast Hans Stjdrnqvist FMV som handlagt Hkp rar som fanns 1962-67 da bada hade havere-
5 frdn inkdp till avveckling. Han dr Hkp 5 pilot. Museichefen flankeras rat. Museets exemplar dock inte allvarligare
av dversteldjtnant Thomas Stensson, chef 4.hkpbat och éverste Mats an att den var vird att bevaras.

Westin, chef for férsvarsmaktens helikopterflottil].
Sfors prerflottil Text: Sven Scheiderbauer, FVM.

Foto: Foto Malmen AB.
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Logotypen.

Flygvapenmuseums aktuella logotyp
markerar museets bidrag till motorfly-
gets jubileumsdr. En serie utstdllningar
och populdrféredrag arrangeras.

Féreldsaren, teknologie dr Erik Bratt lockade ett 150-tal dhérare till FVM den 5 februari i dr.
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Som alltjdmt aktiv pilot visade Erik
Bratt hur instabilt broderna Wrights
Flyer No 1 premicrflég- men FORST!

[P
o

En frimdrkesstor bit av vingduken pd Wright Flyer No 1
hade férre CFV general BG Nordenskjéid donerat till
Malmensamlingarna. Den Idnades ut och glémdes
bort, men dterkom just vid detta tillféile. Intendent
Ronny Perfect till hdger bar fram informationstavian.

Pd so-talet fick Erik Bratt denna skalmodell av
Flyer 1, tillverkad i Stirling Silver. Nu donerade
han dyrgripen till FYM. Museichefen Sven
Scheiderbauer blev lyckligt tacksam.

Ett drhundrade som bérjade med tva bréder och en flyg-
maskin byggd av trd och duk och med en motor. Platsen var
den blasiga 6n Kitty Hawk i North Carolina och tidpunkten
den 17 december 1903. Broderna lyckades lyfta sin maskin
ur sanddynerna och flyga. Att flygturen bara varade i 12
sekunder och bara var 36 meter 1dng spelar mindre roll.
Dar och dd bérjade motorflygets utveckling.

Kvallen den 5 februari fylldes Flygvapenmuseum av drygt
hundra férvantansfulla ahorare. De kom for att hora tek-
nologie dr Erik Bratt, 87 ar, beratta om sina tidiga féregéng-
are som flygplankonstruktérer, bréderna Wright. Ahérarna
fick folja med till broddernas cykelverkstad dar flygmaskiner
tog form. Flygmaskiner med vridbara vingar som gjorde
det mojligt att skeva och dédrmed svanga. Flygmaskiner
med propellrar, sddana hade bara anvénts till batar tidiga-
re. Flygmaskiner med motorer optimerade fér flygning.
Hundratals flygningar, en del mindre lyckade med repara-
tioner och férbattringar som f6ljd, experimenterande och
uppfinningsrikedom, envishet och genialitet, hade vi varit
dar vi ar idag om inte bréderna Wright funnits?!

Erik Bratt avslutade sitt foredrag med att 6verlamna en
modell i silver av bréderna Wrights Flyer 1 till Flygvapen-
museum. Samma dag hade en tavla aterforts till museet.
Bakom glas och ram finns en liten bit av duken fran bro-
derna Wrights Flyer 1.

Text: Marika Russberg, FVM.
Foto: Niklas Forslind, Foto Malmen AB.
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*NOTISER

Anblasningsprov
genomfort pa
Overlevnadsjacka
for JAS 39

Utveckling och kvalificering av flygférarutrustning avsedd fér

utlandsuppdrag pdgdr for ndrvarande i FMV:s regi.

Utrustningen kommer att anvandas av flygvapnets SWA-
FRAP-forband (Swedish Air Force Rapid Reaction Unit).
Utrustningen &r speciellt anpassad for éverlevnad pa fient-
ligt territorium. Detta innebdr dven att féraren ska kunna
raddas fran fientligt territorium med vad som pa NATO-ter-
minologi bendmns CSAR-operation (Combat Search And
Rescue).

OverLEVNADSIACKA 39

En av de viktigaste bestdndsdelarna, Overlevnadsjacka 39,
bérjar nu ndrma sig operativ status. Den &r baserad pa
Armfixeringsjacka 39, som ingar i Drdktsystem 39. En
mangd apparater och funktioner finns integrerade i plag-
get. Flera nya komponenter har tillkommit. Vissa av dem
har hittills forvarats i nddpacken, som foraren sitter pa i
flygplanet.

ANBLASNINGSPROV

Ett avde manga krav som stills pa 6verlevnadsjackan, ar att
den ska tala fartvindschocken som uppstar nar foraren
skjuter ut sig vid 150 km/h. Overlevnadsjackan far inte g&
sénder, sd att dess livsuppehdllande funktioner paverkas.
Vital utrustning som f6rvaras i plagget far inte slitas loss
eller bli obrukbar. Detta ar ett tufft krav som kan vara svart
att uppfylla. Om fartvinden far tag i nagon utstickande
detalj, kan plagget fladdra sonder tiil trasor pa nagon tion-
dels sekund. Kravet verifieras genom anblasningsprov, som
innebdr att en docka som sitter i en stationdr raketstol
utsdtts for en luftstrom, med hastighet och varaktighet
som minst motsvarar en verklig utskjutning i 1150 km/h.
N&gon sadan provresurs finns inte i Sverige. Darfor har FMV
bestdllt provning av Aeronautiska Provningscentrumet i
Toulouse (CEAT) i Frankrike.
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Maxi-WINDBLAST
Provanordningen benamns Maxi-Windblast. Den bestar av:

« Tva st. tryckkarl pa 25 m* vardera, som fylls med kompri-
merad luft, max 11 Mpa (110 bar) vid en temperatur pa
+85° C. Totalt innehaller tryckkarlen ca 7000 kg tryck-
Tuft.

- Ett antal elektrohydrauliska témningsventiler.

« En dysa med 2 x 1 m rektangulart, alternativt 1 x 1 m
kvadratiskt tvdrsnitt. | detta fall anvdandes 1 x 1 m, efter-
som provforemalet endast tickte Gverkroppen.

« Stalstativ som fixerar provforemalet.

« | detta fall anvandes en Martin Baker Mk 10 raketstol,
liknande den som anvands i JAS 39.

« Instrumenterad docka i storlek medium. Andra storle-
kar finns. Dockan innehaller ett stort antal givare for t.ex.
totaltrycket i 6gonen, nacklaster, hudtemperatur m.m.

- Videokameror, normalhastighet och hdghastighet, 500
till 3000 bilder per sekund.

Maxi-Windblast lampar sig aven for provning av raddnings-
system, vapensystem och motmedel.

RESULTAT

Totalt sju provskott genomfordes, varav tre i maxhastighet
1150 km/h. Tre dvetlevnadsjackor provades, med ett maxfart-
prov vardera. Inga skador uppstod, som skulle ha paverkat
forarens 6verlevnadsmdijligheter. Provresultatet var alltsa
Tyckat. Darmed har Overlevnadsjacka 39 kommit ett steg nir-
mare operativ anvandning i flygvapnets SWAFRAP-forband.

Text: Jan Linck, AerotechTelub.
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Speed A
0.1s

Exemple of ejection
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Time(s)

N

Diagram Gver hastighet som funktion av tid vid
anblasningsprov.
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i Toulouse

CENTRE D’ESSAIS AERONAUTIQUE DE TOULOUSE (CEAT) som ligger
i sydvdstra Frankrike, dr med sina 600 anstdllda ett av 20 provningscentra
inom DIRECTION DES CENTRES D’EXPERTISE ET D’ESSAIS, pd svenska
Expertis- och Provningsdirektoratet (DCE).

Statiskt hdlifasthetsprov pd Airbus A310. OBS vingdeformationen!
| Foto: DCE/CEAT.

”... tre i maxhastighet 1150 km/h ...”
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Varje provningscentrum inom DCE har sin egen speciali-
tet och inriktning. DCE, som har ca gooo anstillda, mot-
svarar narmast FMV:s Verifierings- och Valideringscentum
(VoVC) och Totalforsvarets Forskningsinstitut (FOI). Ove-
rordnad myndighet &r DELEGATION GENERALE POUR LAR-
MEMENT (DGA), som ar Frankrikes motsvarighet till
Forsvarets materielverk.

DCE har skapats genom en omorganisation. Ett av syftena
med omorganisationen ar att erbjuda franska forsvarets
provnings- och valideringsresurser till externa kunder,
bade civila och militdra. DCE har som malsattning att:
- Erbjuda tjanster med férbattrad kvalitet till konkur-
renskraftiga priser.
- Uppratthalla sin specialistkompetens inom spetstek-
nologi.
- Erbjuda mangsidiga tjanster.

DCE erbjuder sina kunder:
- Forskning.
- Tekniska analyser.
- Systemutvardering.
« Simulering.
- Assistans vid utbildning av férsvarspersonal.
- Kvalificering av system och komponenter.
- Objektiva granskningar och revisioner.

Darmed ar CEAT tillgangligt fér provning av svensk flyg-
materiel.

CEAT i Toulouse dr en mycket komplett anliggning.
Praktiskt taget altt som man kan tdnka sig nar det galler
provningsresurser for flygmateriel finns att tillga:

- Tekniska tjanster, t.ex. CAD, opartiska revisioner, mat-
lab, matinstallation, tillverkning av vindtunnelmo-
deller, provstavar m.m.

- Materialprov, forstérande och oforstorande.

- Programvaruutvardering.

- Hallfasthetsprovning av strukturdelar, totalprovning
av hela flygplan, statiskt och utmattning.

- Landstallsprovning.

- Temperaturmiljdprovning.

+ Miljésystemprovning.

- Raddningssystemprovning som t.ex. Maxi-Windblast.

- Radar- och infrarddsignaturprovning.

- Optik- och optronikprovning.

« Hydraulisk och mekanisk systemprovning.

- Vibrationsprovning.

- Blixtprovning.

« Kraschlandningsprovning.

Vid anblasningsprovet pa Overlevnadsjacka 39, bjod CFAT
pa en rundtur till de olika faciliteterna. Slaende var dels
alla de olika provresurser som fanns samlade pa en plats,
dels storleken pa provriggarna for Airbus A38o. Vad sigs
t.ex. om klimat- och héjdkammare pa 400 m’, hydraulcy-
lindrar pd 2 Meganewton for hallfasthetsprov och land-
stallsprovrigg med 200 ton fallande massa? De provriggar
som var upptagna med Dassault Rafale fick vi dock inte se,
av sekretesskal.

Text: Jan Linck, AerotechTelub.

Landstdllsprov pd Airbus A340 mittre huvudstdll. Landstdllet bar-
lastas (upp till 200 ton fér A380), hjulen spinns upp till sdttnings-
fart och landstdllet sldpps till marken.

Foto: DCE/CEAT.
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cee 200 fON

fallande massa ...”

Kontaktinformation:

CENTRE D’ESSAIS AERONAUTIQUE

DE TOULOUSE

47 tue Saint-lean

Post Box 23

31131 BALMA Cedex

FRANCE |

Tfn +33562575757
Fax+335625754 47
E-post: business@ceat.fr

SAFE (Europe) Symposium 2003

Arets SAFE Europe Symposium halls
1—2 april i Miinchen, Tyskland. Se
http://www.safeeurope.co.uk.htm for
ytterligare information.
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5 HisTORIA

TIFF PUBLICERAREN
SERIE ARTIKLAR OM CHARLES LINDBERGHS
ATLANTFLYGNING. DET HAR AR DEN ANDRA.

Under hésten 1926 kommer en Tepresentant fran Fokkerfabriken
till St Louis for att prata om en agentur och Charles tar chansen att
forhora sig om mojligheterna att skaffa ett Fokker-plan. Enligt
agenten har Fokkerbolaget redan studerat forutsattningama for
en flygning fran New York till Paris. "Mr Fokker kan konstruera ett
flermotorigt plan med tillrdcklig aktionsradie”, siger han. Bolaget
skulle kunna leverera det till ndsta var, om bestaiining gérs nu. Det
skulle kosta ungefir 9o ooo dollar. Charles hailer masken.
Summan dr orimlig. Inte i sin vildaste fantasi skulle han kunna fa
ihop sa mycket pengar. “Vi har ocksa funderat pd att anvinda ett
enmotorigt plan”’, sdger Charles efter fortsatt resonemang. “Hur
mycket skulle det kosta att bygga ett enmotorigt..” Forséljaren
avbryter honom, "Mr Fokker skulle inte ha en tanke pd att sélja ett
enmotorigt plan fér en atlantflygning”. Forsaljaren ar fortfarande
artig men Charles marker att agenten bildat sig en uppfattning
och inte Idngre betraktar honom som en serits kund.

Wright Aeronautical Corporation i New Jersey hade vid den hdr
tiden borjat tillverka en flygmotor av efterkrigsmodell pa omkring
200 histkrafter. Den gick under namnet “Whirlwind” och hade
visat god tillforlitlighet. Bolaget hade dven byggt ett enmotorigt
plan for att visa vad Whirlwindmotorerna kunde prestera i ett
modemt plan. Planet, som hade fatt namnet Ballanca, efter kon-
struktoren direktor Guiseppe Ballanca, skulle kunna vara ett bra
altemativ fér Charles, men var det till salu? Han tar kontakt med
foretaget och kostar pa sig en resa tilt New York och dérifran med
tag till Paterson dar Wrightfabriken ligger. Han far en ordentlig vis-
ning av fabriken och far dven traffa Guiseppe Ballanca, som visar
entusiasm och stor forstaelse for Charles planer. Han menar att
Ballancan skulle kunna klara en sadan flygning. "Man behover
bara montera in en stor bensintank i kabinen”, sdger han. “Jag tror
att det skulle stanna uppe i luften i mer an so timmar, kapten
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Starten frdn St Louis mot New York.

Lindbergh. Och darvid skulle varldsrekordet i uthallighet vara sla-
get” Han namner ocksd att han konstruerat landningsstéllet extra
starkt sa det inte borde bli ndgra svarigheter i starten.

Vid besoket far Charles reda pé att bolaget ligger i férhandlingar
om att sdlja planet och tillverkningsratten till Huff-Dalandbolaget.
Priset kan darfér inte uppges, men om férhandlingarna inte gar i
1&s ar det mycket méjligt att man skulle kunna sdlja planet till
Charles far han veta. Att fa Ballanca att bygga ett nytt likadant plan
kan inte heller utlovas eftersom man for tillfillet inte har nagon
fabrik. Charles aker tillbaka till St. Louis och rapporterar till sina
sponsorer. Han kan redogéra for ett flygplan, som kan klara flyg-
ningen, och berdtta om en konstruktdr som kan vara villig att sélja
sitt plan fér den planerade flygningen.
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Spirit of St Louis pd Curtiss field efter ankomsten frdn New York.

Charles fortsétter att halla kontakten med bolaget och hoppas
attlaget ska klarna. Om han kan fa ihop tillrackligt med pengar ar
han beredd att dka tillbaka och lagga ett bud till de som dger
Wright-Bellancaplanet. Men tiden gar och vintern ar nastan till
hdlften gangen. Han far veta att det pa olika hall i Europa och USA
byggs och provas plan fér transoceana flygningar medan han sjilv
gar och "trampar vatten”. Man kan Tatt férstd hur han kinner det.

Pa det finansiella omradet har det gatt trogt. Charles har hittills
bara fatt ett konkret 16fte om 1 0oo dollar och sjilv skulle han
kunna bidra med samma summa. Men s smaningom ger arbetet
Tesultat. Pl6tsligt lossnade det. Tva affarsman fran St Louis lovade
att ta pa sig det ekonomiska problemet. Det var miklaren Harry

Knight och bankiren Harold Bixby, som sjdlva var flygare och hade

Spirit of St Louis i luften mellan St Louis och
New York (fore atlantflygningen).

... spegeln frdn
hennes
puderdossa ...”

Lindbergh i Spirit of St Louis kabin
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% .. den bldankande mask

som kallas "pressens frihet ...

24

djérva drommar om flygets fram-
tid. "Du kan koncentrera dig pa pla-
net och forberedelserna for flyg-
ningen”, siger de till Charles,
"Lamna det ekonomiska at oss.” De
fick sa smaningom ihop 15 0co dol-
lar fran olika finansiarer i staden
och det skulle komma att visa sig
racka till for bade plan, utrustning
och andra utgifter. P4 Bixbys for-
slag kom man ocksa Gverens om
att dopa deras tilltankta plan till
Spirit of St Louis. Det torde ha varit
en av varldshistoriens mera lycka-
de sponsringar.

Nu var tva svara problem 18sta,
organisationen och finanserna och det var hdg tid att fa fram ett
plan. Han far hora att Travelairbolaget i Wichita bygger monoplan
med ungefar samma konstruktion som Wright-Bellanca. Kanske
det planet skulle duga? Han har ocksa fatt reda pa att ett bolag,
som heter Ryan Airlines Incborta i San Diego, bygger ett hdgvingat
monoplan. Det anvdnds pa en flygpostlinje och har enligt publice-
rade uppgifter ovanligt goda prestanda. Eftersom Wichita inte lig-
ger sa langt bort telegraferar han dit forst och fragar om de kan
bygga hans plan. Han far snabbt svar fran bolaget. De kan inte dta
sig uppdraget.

Han vander sig nu till bolaget i San Diego. Bolaget svarar att de
kan ata sig uppdraget med tre manaders leveranstid. Charles
bestammer sig for att aka dit och forhoppningsvis skriva kontrakt,
men precis innan han kommer ivig far han ett telegram fran dgar-
na till Wright-Bellancaplanet. De ar nu beredda att silja. Charles,
glad i hagen, tar kontakt med sina finansiarer, far klarsignal att
skriva kontrakt och gér en ny resa till Paterson.

Férhandlingarna inleds och snart &r man 6verens och allt tycks
Klart for ett undertecknande av képekontraktet da dgarna liksom i
forbifarten kastar fram ett villkor om att fa utse besattningen till
den planerade nonstopflygningen! Charles tror inte sina 6ron. Han
ska kopa och betala planet men ska sedan inte fritt fa disponera
det! Bolaget menar att man genom ett ldgre pris subventionerat
kdpet och dirmed anser sig ha ritt till ett inflytande och att man
ar man om sitt rykte. Charles tror att bolaget ska dndra sin orimli-
ga instdllning och gar med pa en dags betdnketid. Tyvarr andras

ingenting, bolaget vidhdller sitt
krav och Charles far finna sig i att
aka tillbaka till St Louis med oforit-
tat drende.

Han tar ater upp kontakten med
bolaget i Kalifornien och flyger den
langa vagen tvdrsover kontingen-
ten till San Diego. Ryan Airlines &gs
av Benjamin Franklin Mahoney, en
man av irlandsk harkomst. Bolaget
har just anstdllt en ung konstruk-
tor, som heter Donald Hall. Han ar
dvertygad om att kunna konstrue-
ra ett plan for uppgiften.

Charles far fin kontakt med
honom och snart, i stutet av februa-
i, skrivs kontrakt om byggandet av
ett enmotorigt hogvingat monoplan, kapabelt att flyga nonstop
fran New York till Paris. Det skulle utrustas med en luftkyld niocy-
lindrig stjarmmotor av fabrikat Wright Whirlwind med en maxef-
fekt pa 223 hk. Flygkropp och stjartparti skulle bestd av svetsade
stalrér med formspant av trd och vara dukkladda. Vingar av trdkon-
struktion ocksa dukklddda med en spannvidd pa drygt 14 meter.
Bolaget skulle bygga planet till en kostnad av 6 ooo dollar, exktusi-
ve motor och instrument. Man lovar att ha det klart for provflyg-
ning inom sextio dagar.

Charles stannar hos firman under tillverknings- och utprov-
ningstiden. Det &t intressant att ta del av hur man successivt reso-
nerar sig fram till olika praktiska 16sningar. Charles har ju mycket
erfarenhet, som han kan delge den unge konstruktéren och fram-
for allt vet han hur han vill ha det. Valet av huvudkroppstankens
placering var en sadan fraga. Charles bestamde att den skulle pla-
ceras mellan motorn och forarsitsen trots att sikten framat da blev
samre.

Erfarenheter fran kraschlandningar visade namligen att det var
mer riskabelt for piloten att ha bensintanken bakom sig. Sikten
framat forbattrades for 6vrigt genom ett litet utfallbart periskop
pa planets vanstra sida. Det var ndrmast avsett att anvdndas vid
marschflygning, nar planet var tungt éverlastat och flog valdigt
1agt. Det gjorde det méjligt att upptacka hinder som t.ex. fabriks-
skorstenar utan att piloten behévde luta sig at sidorna i cockpiten
efler att behdva skeva planet.

Instrumenteringen begransades till det allra nédvandigaste. »

»,.. ung vilklidd flicka ...”
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”... mota rd, kall luft...”

Spirit of St Louis kabin.
Observera brdnsiekra-
narna under instru-
mentbridan och den
synnerligen spartanska
inredningen.

Spirit of St Louis och médnnen (och kvinnorna) som byggde planet.
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”... Hur ldngt var det
egentligen mellan New York

och Paris ...”

Ndgon radio ville Charles t.ex. inte ha. Han ansdg att den var alltfor
tung och dessutom osaker. Han prioriterade da hellre nagra extra
liter bransle. Inte heller ansdg han att det var nédvandigt med
nagon bensinmétare. Med hjdlp avklockan och den kédnda bréansle-
forbrukningen per timme ansag han sig kunna hélla reda pa nivan
ide olika tankarna.

Ndr det gallde viktreducering var Charles extremn, han diskutera-
de t.ex. pa allvar att géra landningsstallet fallbart, sa att det skulle
ga att dumpa efter starten. Det forverkligades dock inte. UtGver de
mest elementéra flyginstrumenten bestdllde han en jordinduk-
tionskompass. Det var en tamligen nykonstruerad apparat, som
reagerade pa den strém som alstras av jordmagnetfaltet i en rote-
rande spole.

Det visar vilken vikt han tillméatte navigeringen. Hur langt var
det egentligen mellan New York och Paris? Fragan kom upp i det
inledande konstruktionsskedet. Charles och konstruktdren,
Donald Hall, &kte helt sonika in till ett narbelaget bibliotek dar det
fanns en jordglob. Med hjdlp av en strackt trad mellan de bada
platserna fick man fram ett ndrmevarde pa 3 600 Miles eller c:a 5
8oo km.

En sak som till en borjan oroade Charles var, att den nytillkomna
Bureau of Aeronautics i Washington hade utgett en bestimmelse,
som innebar att alla civila plan maste ha certifikat och darmed
uppfylla vissa minimikrav pa sdkerhet och prestanda. Byrakrati
med myndigheter skulle kunna ta tid. Efter kontakt med myndig-
heten framkom dock att det inte skulle bli nigra svarigheter nar
det gallde plan som inte skulle transportera nagra passagerare.

Ryan Airlines tog uppdraget pa allvar och visade stor skicklighet
i konstruktion och tillverkning. Efter manga 6vertidstimmar for
ingenjorer och verkstadsarbetare lyckades man ocksa halla tidpla-
nen. Den 28 april, precis sextio dagar efter bestillningsdatum,
kunde Charles géra den férsta provflygningen. Tva veckor senare,
efter prov och diverse justeringar, kindes det nog skont fér honom
att under en natt flyga hem planet till St Louis.

Det var den forsta nonstopflygningen pa strackan och den
kunde ha slutat med en katastrof. En nédlandning var néra efter
allvarliga motorstérningar éver Klippiga bergen. Orsaken var troli-
gen isbildning i férgasaren och lardomen ledde till att han beslét
attinstallera en luftférvarmare. Det skulle visa sig vara en bra inve-
stering, for under den kommande atlantflygningen skulle han pa
vissa partier komma att mota 4, kall Tuft.

Uppehallet i St Louis blev kortvarigt. Pliktskyldigast deltog han i
en invigningsceremoni vid tambert Field med atfoljande middag.
Det var ju folk fran St Louis som understédde projektet. Redan den
12 maj flég han vidare till New York och landade pa Curtiss Field pa
Long Island och har fick han kontakt med ett nytt och ovantat pro-
blem. Ett stort antal journalister, fotografer och filmare hade moétt
upp. De stormade ut pa den tilltdnkta landningsplatsen och tog
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inte hansyn till vare sig flygplatsbestdmmelser eller sin egen eller
andras sakerhet. Han fruktade att ndgon skulle skadas av propel-
lern och tvingades byta landningsriktning.

Nar han tullade in mot hangarerna svdrmade det av folk kring
Spirit of St Louis. De ville naturligtvis ta bilder och fa uttalanden av
honom. Samtidigt insag han att han var beroende av publicitet for
att bli kind och dra uppmarksambhet till den kommande flygning-
en och tjana pengar. Symbiosen mellan massmedia och "offer”
kanns sakert fortfarande igen av dagens kandisar. Charles svarade
sa arligt han kunde pa alla fragor om sin person, om flygplanet och
om den planerade flygningen.

Det blev sedan ndgot av en chock nir han fick 14sa de sensa-
tionslystna reportagen i pressen. En del av det som skrevs om
honom verkade bdde vara tagit i luften och samtidigt meningslést.
Senare skulle vissa bilder som han inte ville posera fér bli arrange-
rade med hjdlp av saxen. Han sager pa ett stille i sinamemoarer: "I
New York bérjade jag inse hur mycket opalitlighet och sjélvtagna
rattigheter som kan lura bakom den blankande mask som kallas
“pressens frihet”. Det var ocksd nu som man bérjade kalla honom
for “den flygande daren”. For sina vanner var tilltalet “Lindy” eller
“Slim”,

Mycket hade férandrats pa det halvar som gatt sedan Charles
bestdmde sig for nonstopflygningen. Det hela hade mer bérjat att
likna en kapplopning. Inte mindre an fyra medtévlianden hade till-
kommit. Ett tag sdg det ut som om alla skulle kunna genomféra
flygningen innan ens Spirit of St Louis var flygfirdig. Men man
rakade ut for olyckor och haverier. | ett fall dddades hela besitt-
ningen. Ett av planen startade fran Frankrike mot New York, sags
korsa Europas vastkust men hordes sedan aldrig av igen. Tva av
planen var nureparerade och stod beredda att starta. Det var kom-
menddr Rickard E. Byrd, den kidnde nordpolsflygaren, med en tre-
motorig Fokker och det var Clarence Chamberlin med sin Ballanca.

Charles fick nu tuftfdrvdrmaren installerad och en mekaniker
frén Wrightbolaget gjorde en kostnadsfti Gversyn av motorn. Aven
jordinduktionskompassen monterades. Det var svart att finna en
lamplig plats fér den, men till slut placerades den i sittrummets
tak. Men for att avldsa den maste man anvinda en spegel.
Siffrorna pa kompassen fick darfor skrivas spegelvint. Nir man
letade efter en lagom stor spegel kom en ung valkladd flicka forbi
och erbjéd dem att ta den runda spegeln fran hennes puderdosa.
Den var precis lagom och s& limmade man fast den pa instru-
mentbradan.

Text: Rolf Hjerter, Tarnaby.
Artikeln &r i huvudsak baserad pa Charles Lindberghs egna
memoarbdcker, Spirit of St Louis och Ett v,

Fortsdttning fbljer i ndsta nummer.
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Under dren 1917-1945 gjorde alla stormakter utom Italien
forsék med ubdtsburna spaningsflygplan. Det rérde sig om smd
hopfdllbara eller snabbt demonterbara flygplan som skulle
anvdndas for att férbdttra ubdtarnas mycket begrdnsade
synfdlt och mdlspaningskapacitet.

1 400 till sj6ss, lidgg mdrke till katapultrampen pd forddck.

Problemen var dock manga och svarldsta och den enda nation som
anvdnde sig av ubatsbuma flygplan i stérre skala var Japan som
totalt hade ett 4o-tal stora ubatar som medférde varsitt spa-
ningsplan. | tur och ordning anvandes Yokosuka E6Y1, Watanabe
EgWh och slutligen Yokosuka E14Y1 som spaningsplan.

Japanerna var ocksa de enda som utvecklade konceptet ytterli-
gare till att dven omfatta ubatsburna attackflygplan. | liten skala
provades konceptet redan hdsten 1942 da en E14Y1 vid ett par till-
fallen fallde brandbomber éver skogsomraden i nordvastra USA i
hopp om att starta stora skogsbrander. Resultaten uteblev dock av
flera olika orsaker, bl.a. fér att de anvanda flygplanen hade kort
rackvidd och mycket begransad lastkapacitet (275 kilos bomber).
Dessutom var deras prestanda och bevdpning sa daliga att det var
omdjligt att anvanda dem ver forsvarade omraden.

TRE ATTACKFLYGPLAN
Den japanska flottan hade dock stérre planer nar det gallde ubats-
baserade flyganfall. | flottbyggnadsplanen for 1942 ingick inte
mindre dn 18 ubatar av SenToku klass, avsedda att kunna medféra
tre attackflygplan vardera. Sen Toku ar forévrigt en férkortning av
Sensuikan Toku “specialubat”.

Den férsta Sen Toku baten, | -400 blev fardig 30 december, 1944,
I- 401 fdljde en vecka senare medan t-402 konverterades till en tan-
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kubat(!) medan hon fortfarande 149 p4 stapelbadden. Den ameri-
kanska blockaden av de japanska 6arna hade namligen lett till en
extrem brist pa olja och dven de mest desperata 1dsningar prova-
des. | 403 paborjades aldrig och arbetet pa | 404 och 1 405 upphér-
de i mars 1945 da all varvskapacitet koncentrerades pa dvirguba-
tar och andra sjalvmordsvapen. | 404 var da redan sjosatt och far-
dig till ca 95 %. 1 4.06—417 kom aldrig langre &n till ritbordet, ironiskt
nog for att all tillganglig skeppsbyggnadskapacitet behévdes for
nya eskortfartyg eftersom amerikanska ubétar i accelererande fart
holl pa att utpldna den japanska handelsflottan. For att fylla ut
bortfallet av I-400 batar modifierades i stillet tvd ubtar av AM-
Klass, 113 och | 14 for att medféra tva attackflygplan vardera,

| 400 var sin tids storsta ubat med ett deplacement av 3530 toni
ytlage, vilket inte skulle dvertraffas férran av den forsta sovjetiska
atomubaten av November-klass 13 ar senare. | sjdlva verket har
bara en enda dieseldriven ubdtstyp med stérre deplacement
nagonsin byggts, namligen de tva sovjetiska dvargubatsbirarma
av India-klassen (3goo0 ton).

En egenhet med -400 Klassen var att Sverbyggnaden var asym-
metrisk. Hangaren 13g en meter at styrbord och tornet drygt tva
meter at babord om skrovets mittlinje. Anledningen var enkel —
eftersom hangaren var ett separat cylindriskt tryckskrov maste
nedgangen fran bryggan passera bredvid den. | ytldge spelade
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under vatten

Hdr syns tydligt den asymmetriska dverbyggnaden.

detta inte ndgon stérre roll, men i uldge krdvdes alltid minst sju
graders roderutslag for att fa en |-400 bat att g& rakt fram och
sviangradien var markbart stérre &t styrbord &n at babord.

RuTscHBANA
Liksom for alla de stora japanska ubdtarna var dyktiden riskabelt
lang, det tog 56 sekunder fran larm tills baten var helt under vat-
ten. Trots detta var en |-400 bét sa stor {och hég) att bryggbesitt-
ningen inte hade tid att evakuera bryggan pa vanligt sitt via en lej-
dare. | stéllet fanns det en "rutschbana” frdn bryggan ned till kon-
trollrummet dér besattningsmannen landade pa en dyna.
Stérsta dykdjup var 100 m. Detta kan tyckas litet fore en 120 meter
18ng ubdt, men var japansk standard under andra virldskriget.
Den intressantaste delen av | 400-systemet ar givetvis flygpla-
nen och utrustningen fér att hantera, klargora och skjuta ivig flyg-
planen. Hangaren som rymde tre hopfallda M6A1 var cylindrisk, 35
meter1dng och 3,5 meteri diameter. Den hydrauliskt manévrerade
hangarporten var ocksa 3,5 meter i diameter och var kanske den
tekniskt mest kravande delen av systemet. Forutom de tre kom-
pletta flygplanen kunde faktiskt ett fjirde medféras i demonterat
skick. Under hangaren i huvudtryckskrovet fanns ett sarskilt verk-
stadsutrymme som anvandes framforalit fér motorunderhall.

PRIMITIVA UBATAR

Planen startade frdn en 26 meter 1dng pneumatisk katapult p4 fér-
déacket. Att montera och klargra en M6A1 gick pa sju minuter med
en véldrillad besattning och att gora alla tre planen klara och skju-
taivdg dem tog ungefar 45 minuter. t och for sig en bra prestation,
men dnd3 alldeles for lange for en stor och Klumpig ubAt att stan-
naiytlage, allra helst som det inte gick att dyka nar hangarporten
var &ppen. Proceduren kravde ocksd mycket folk om det skulle g&

G _
Detaljbild av hangaren och hangarporten. Sjémannen hdller pd att
ppna eller stinga dérren som mandvrerades med hydraulkraft.

fort och | 400-batarna hade darfor ofta betydligt flera besittnings-
mén ombord dn de 145 man som officiellt ingick 1 besittningen.
Mest tidsédande var att montera pa pontonerna. Om planen skéts
ivdg utan landstéll kunde tiden minskas till 15 minuter. Fér att lyfta
ombord flygplanen igen fanns en hydraulisk lyftkran med 12 tons
kapacitet.

Aven om flygplanen var huvudbevipningen s& hade |-400 dven
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I-400 strax efter kapitulationen. Lingst bak pd bryggan kan man
tydligt se snorkeln.

en stark konventionell bevipning: en 14 cm kanon pa akterddck, 10
25 m lvakan och 8 st. 53 cm torpedtuber med 20 torpeder.

Aven i 6vrigt var batama vélutrustade med japanska matt, med
bade spaningsradar, radarvamnare, radiopejl och snorkel. Alla fyra
var visserligen primitiva, men dnda det bésta Japan kunde astad-
komma 1945.

1 400 hade tva tryckskrov beldgna sida vid sida som en liggande
atta, en konstruktion som aterkom i de sovjetiska robotubatarna
av Typhoon-klass 40 ar senare. | féren var dock arrangemanget
annorlunda med tva separata tryckskrov ovanfor varandra vilket
gjorde att -400 faktiskt hade tva helt skilda torpedrum med varde-
1a 4 torpedtuber och tio torpeder

STOPPADES AV JORDBAVNING

Parallellt med byggandet av de forsta batarmna av | 400-klassen fick
Aichi Kokuki K. K. 1942 uppdrag att utveckla det tillhérande attack-
flygplanet M6A1 Seitan (namnet betyder bergsdimma, japanerna
gav gérna sina flygplanstyper poetiska namn). Seiran var ett
smickert enmotorigt hydroplan i helmetallkonstruktion med
dukade roder och en vattenkyld, tolvcylindrig Atsutamotor om
1400 hk.

Den forsta prototypen fldg 1 november 1943 och foljdes av en
andra tre manader senare. Flygutprovningen gick s problemfritt
att den japanska marinen beordrade serieproduktion redan innan
flygproven var Klara. Serieproduktionen stoppades emellertid nas-
tan helt i december 1944, forst av en jordbévning och sedan av allt
intensivare amerikanska flyganfall.

Totalt byggdes bara 28 Seiran, 6 prototyper, 20 M6A1 serieflyg-
plan och 2 M6A1-K Tenzan skolflygplan med hjulstall.

Fran bérjan var det meningen att M6A1 inte skulle ha nagot
landningsstall alls, men detta andrades senare till pontoner som
skulle kunna fallas i luften for att forbattra flygplanets fart och réc-
kvidd vid "envagsanfall” da det inte var meningen att planen skul-
le &tervinda till ubaten. Uppenbarligen saknade dock tminstone
en del av serieflygplanen fdllbara pontoner, detta géller i varje fall
det plan som finns bevarat i USA.

KnaPP FRIGANG
Vapenlasten kunde vara antingen en torped, en 800 kilos bomb
eller tva 250 kitos bomber. Den defensiva bevapningen bestod av
en enda r6lig 13 mm ksp.

Totalt medforde varje ubét 4 torpeder, 3 800 kilos bomber och 12
250 kilos bomber, alltsa tillrackligt for 4 féretag per flygplan.

Enligt specifikationen maste flygplanet rymmas i en cylindrisk
hangar med en diameter av 3,5 meter vilket kravde ratt speciella
anordningar. Forst demonterades pontonema och “benen” de var
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monterade pa och planet lades i en "vagga”. Pontonemna stuvades
separat fran resten av flygplanet. Darefter roterades vingarna 9o
grader Tunt den bakre vingbalken och falldes sedan bakat lings
flygkroppen. Darnast falldes de horisontella stabilisatorerna nedat
och slutligen falldes fenspetsen varpa flygplanet var klart att drain
i hangaren. Frigdngen mellan propellerbladen och hangarvaggar-
navar bara ca 15 cm s en viss forsiktighet vid rangeringen var nod-
vandig. For att gdra montering och demontering i svagt ljus lattare
var vissa delar av flygplanen malade med fluorescerande férg.

Meningen var att anfallen skulle ske &verraskande och dverrask-
ningsmomentet och flygplanens prestanda skulle géra det méjligt
att undvika fientlig jakt. Seirans prestanda var i och fér sig impo-
nerande ot ett hydroplan, med en toppfart om 475 km/h, men
detta var definitivt inte tillrackligt fér att undvika jaktflyg 194s.

| slutet av 1944 bildades forsta ubatsdivisionen av I-400, |-401, |-
13 och [-14, med kapacitet att bara totalt 10 M6A1. Flygstyrkan orga-
niserades parallellt som 631 Flygkaren (Kokutai),

BIOLOGISKA VAPEN
Den japanska flottan planerade till en bérjan attacker med biolo-
giska vapen bade mot mal i Stilla Havet och i USA ("Operation PX").
Man hade tidigare framgangsrikt testat bl.a. boldpest, kolera, tyfus
och denguefeber bade pa krigsfangar och i mindre skala i Kina.
Dessa planer stoppades dock i mars 1945 pa grund av risken for
amerikanska repressalier och i stdllet blev Panamakanalen huvud-
malet fér | 400/M6A1. Japanerna hade i manga ar studerat kana-
len som man med ratta sig som en av USA:s sarbaraste punkter.
Den kritiska punkten var vid Gatun. Kunde slussportarna ddr for-
stéras skulte den konstgjorda Gatunsjon témmas och kanalen bli
mer eller mindre oanvéandbar i flera manader pga. vattenbrist,
dven om slussarna reparerades. Totalt skulle de 10 Seiran anvanda
6 torpeder och 4 800 kilos bomber vid anfallet. Anmarschen skulle
till en borjan ske rakt Gsterut fran norra Japan over det ddsliga
norra Stilla Havet. Oster om Hawaii skufle man svanga mot sydost
mot Colombias vastkust. Sista delen av anmarschen och sjdlva
anfallet skulle géras fran séder utmed den colombianska kusten.

| juni 1945 var bade ubatar och flygplan stridsklara och borjade
ova anfall mot en simulerad slussanldggning vid Toyamabukten
pa Honshus vistkust. Ovningarna forsvarades dock av svirartad
brist pa bade branmolja och flygbensin och intensiva amerikanska
flyganfall och minfalining fran flygplan.

Tekniska data: I-400 klass

Ldngd (mellan perpendikiama) 116 m (6veralit)
122 m, bredd 12 m, djupgaende 7m, Standard-
deplacement i overvattenslage 3530 ton, iulage
6560 ton. Maskineri i overvattensldage fyra
dieselmotorer, totalt 7700 hk, i uldge tva elmo-
torer, totalt 2400 hk, tva propellvar. Maxfart i
overvattenslage 18,7 knop, i ulage 6,5 knop.
Aktionsradie 30000 sjomil med 16 knops fart,
37500 sjomil med 14 knop, i uldge 60 sjomil
med 3 knop, storsta dykdjup 100 m. Bevapning
1st.14 em/s0 kaliber kanon, 10 st. 25 mm lvakan
(3x3 +1), 8 st. 53.em torpedtuber (20 torpeder),

3 st. M6A1 attackflygplan.

Besattning (nominellt) 144 man.




Y...forsvarade

HlsronlA/(

platser pd
Jorden...”

En M6A1 rakt framifrdn.

M6A1 med bomb héingd (det ser ut som en 250 kg).

ANFALLA US NAVY HUVUDBAS

Den 25 juni kom emellertid nya order. | stallet for Panamakanalen
skulle forsta ubdtsdivisionen anfalla Ulithi, en atoll i Palau-
gruppen, den amerikanska flottans huvudbas i vastra Stilla Havet
("Operation Hikari"). Detta var ett synnerligen tvivelaktigt besht
och det &r inte att undra pa att chefen for férsta ubatsdivisionen,
kommendorkapten Tatsunusoke Oriizumi, protesterade. Ulithi var
troligen den bast forsvarade platsen pa jorden och dven om Seiran-
planen mot formodan lyckades sanka ett eller tilt och med tvd
amerikanska hangarfartyg sa skulle effekten bli minimal (US Navy
hade mer dn 25 hangarfartyg och 70 eskorthangarfartyg i tjanst
och ytterligare minst ett tiotal kunde férvantas bli stridsklara inom
ett halvar). En allvarlig skada pa Panamakanalen déremot skulle
allvarligt ha stort uppladdningen infét operation Olympic, den
planerade landstigningen i Japan i november 194s.

Den 23 juli avgick i alla fall I 400 och | 401 mot Ulithi. Batarna
folide olika vagar men skulle motas nara Ulithi den 17 augusti for
att utféra anfallet. Detta utférdes dock aldrig. Den 15 augusti till-
kannagav kejsar Hirohito att Japan hade kapitulerat och de bada
batarna dverlamnade sig till amerikanska flottan och &tervinde
till Japan.

Amerikanarna var sd pass intresserade av jatteubatarna att de
seglade dem till Hawaii fér ndrmare undersékning (néstan alla
existerande bilder av I goo-bdtarna &r tagna infor eller under
denna seglats). Nar undersgkningarna var avslutade anvindes
batarna som skjutmal och sanktes pa djupt vatten utanfér Hawaii
1946. Ett enda M6A1 flygplan har bevarats. Det tilThér Smithsonian
Aerospace Museum i Washington och har nyligen restaurerats for
att stallas ut i det nybyggda flygmuseet vid Dulles International
Airport utanfér Washington som skall 6ppnas under 2003.

Text: Tommy Tyrberg, AerotechTelub,

Navigatérens/akterskyttens plats i flygplanet.

Tekniska data: M6A1 Seiran

Vingspann 12,26 m, langd 11,64 m, hojd 4,58 m,
tomvikt 3300 kg, tjanstevikt 4040 kg, maxvikt
4445 kg, vingbelastning 150 kp/m2. Besattning:
2 man. Motor: en Aichi AE1P Atsuta 32 om 1400
hk. Bevdapning: 1st. rorlig13mmksp Typ 2 i bak-

sitsen, 1st. torped alternativt 1st. 8oo eller 850
kg bomb alternativt 2'st. 250 kg bomber.
Toppfart 475 km/h pa 5200 m hdjd, marschfart
295 km/h pa 3000 m hajd. Stigtid till 3000 m 5
min 48, tjanstetopphojd ggoo m, aktionsradie
1190 km.

»..USA:s sarbaraste

punkter...”
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KONTAKTPERSONER

| forranumret presenterades kontaktpersonerna for forsta gdngen pa en egen sida
itidningen. Nu har det kommet till ytterliggare nagra namn.

Fortfarande saknas namn fran marinen men de kommer. Om du som ldsare har
ett uppslag till en artikel i TIFF men har svart att "fa till det” kontakta da 1amplig
kontaktperson som garna hjdlper dig. Denna kan, via redaktionen, hjdlpa till med
spokskrivare om sa behdvs.

Vi ser ocksa garna egenhidndigt producerade artiklar. Tidningen ska helst inte
vara allt for likriktad 1 sitt textfldde utan det ska synas att det ar olika skribenter
som hjdlpt till att producera TIFF.

©
&)

Redaktéren

Kontaktpersonerna aterfinns inom olika
specialomraden och organisationsenheter vilket framgar nedan

Namn

Lars Blanksvard
Hékan Persson
Joérgen Eriksson
Rune Wadstrém
Jonny Lennartsson
Hans Ohlund

Ove Huuva

Fredrik Soderlund
Anders Persson
Mats Nilsson

Lars Unnerfelt
Peter Darth

Hans Karlsson
Anders Jansson
Mikael Soderstrom
Teknisk chef Fack 5
(Jorgen Persson)
Kundmottagningen
Fack 5 (Ulf Bjorkdahl)
Robert Engstrém
Jerty Rosebrink
Martin Ernius

Ola Jonsson

Ronnie Nilsson

Organisation
Fa

F7

FMHS

Fi6

F17

F21

Norrlands hkpskvad
Ostgdta hkpbat
P4

TeK Strf/P7

TeK Strf/P18
TeK Strf/l 5

TeK Strf/l1g

Mv Strangnés
TeK Tele/S1

Artilleriregementet

Artilleriregementet

Ing 2

T2 Utv/forsokavd

T2 Bataljonsstaben
FMLOG/TO ledn Mark
MSS CFAP

ort
Ostersund
Satends
Halmstad
Uppsala
Ronneby
Luled
Boden
Linkdping
Skévde
Revingehed
Visby
Ostersund
Boden
Strangnas
Enképing

Kristinehamn

Kristinehamn

Eksjo
Skovde
Skdvde
Karlstad
Skovde

Tfn
063-557496
0510-877 70
035-152159
018-28 16 69
0457-471761
0920-23 46 31
0921-685 51
013-28 38 96
0500-46 50 55
046-36 8251
0498-29 56 40
063-55 83 21
0921-680 82
0152-282 59
0171-15 871
0550-35170

0550-35190

0381-182 27
0500-46 6193
0550-46 52 96
054-10 3152
0500-46 5771
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HOSTN OTE N -med stavlampa i ny grotta

Hostnoten handlade om sex grottforskare, som upptéackt en ny grotta och fatt problem med ficklampsbatte-
rierna, som héll pd att ta stut. De hade bara 31 minuter pa sig att ta sig ut genom en besvarlig gangtunnel. De
kan inte g& mer &n tva &t gangen och de vet fran tidigare hur snabbt de kan passera i tunneln. De tider som
galler forvar och en &r g, 8, 6, 4, 3, respektive 1 minut.

Det kan synas oméjligt, men de kom till slut p& en 16sning. Tabellen nedan redovisar en lésning, men det
finns ytterligare en variant pa den. [ 16sningen nedan representeras varje deltagare med en siffra, som svarar
mot den tid denne behover for passage.

1och3ut vilkettar 3min
11n *- 1
8 och g ut - g9
3in 3 3
10¢ch 6 ut " 6"
1in = 1"
10ch 4 ut - 4
1in 1
10ch 3 ut 3

Ja, det blev jobbigt for den snabbaste deltaga-
" ren. Han fick ga genom tunneln inte mindre dn
" 7 ganger. Valfortjant pristagare blev Lennart
Larsson i Vasteras.

Totalt 31 min

VINTERN OTE N - Ingen bars utan jast

Det gdllde att satta in siffror istéllet for bokstaver i nedanstaende kryptogram och fa additionen att stimma.
Valdigt manga svar kom in. Det visade sig ocks4 lite Gverraskande att det fanns inte mindre &n sju 16sningar.

JAST 0341 0346 0987 1023 1346 2341 2346
JAST 0341 0346 0987 1023 1346 2341 2346
JAST 0341 0346 0987 1023 1346 2341 2346
JAST 0341 0346 0987 1023 1346 2341 2346

BARS 1364 1384 3948 4092 5384 9364 9384

Fér att vara medivinstdragningen rickte det dock attha en 16sning som kunde godkinnas. Det blev Emmna Ridell
iVingdker, som hade turen med sig och som kommer att premieras. Ett hederspris tilldelas dven Magnus Wejde
1Eksjo for ett svar som upptog inte mindre &n sex av de sju 18sningarna. Vi siger grattis till pristagarna.

VARNOTEN - Ett sekelgammalt problem

Vi befinner oss hemma hos den indelte soldaten Spjut, nir han far besék av tva knek-
tkompisar, Hurtig och Kick, fran det gemensamma kompaniet. Efter en stunds
gemytlig samvaro frdgar Spjut om nagon av kamraterna kan siga vad klockan ar? —
Saken dr den, fortsétter Spjut, att jag glémde dra upp golvuret i gar kvall och darfor
stannade det i natt nar jag 1ag och sov. Nej, ingen av kamraterna var forsedd med
nagot fickur, men efter en stund sa gar Kack ner till handelsboden for att képa snus.

Ndr han efter en 1dng promenad kommer till affaren far han se att det finns en
vaggklocka ddr som hors visa ratt tid. Kack gor sig ingen bradska utan pratar linge
med handlaren och de andra kunderna. Nar han omsider kommer tillbaka till torpet
sé gar han direkt fram till golvuret och stailer visarna pa ritt tid. — Hur kan du veta vad
klockan ar, fragar Spjut?. - Jo, jag tittade pa handlarens klocka, svarar Kick. -~ Jamen, d&
maste du ju veta hur fort du har gatt och hur Idngt det ir fran handelsboden och hit,
sager Spjut. - Det har jag ingen aning om, svarar Kéck, men som gammal soldat vet
jag, attjag gicklika fort till affaren som tillbaka hit och det racker fr mig. - Jaha, siger
Spjut, efter en stunds funderande. Nu vet jag hur du resonerar.

Kan du sena tiders lasare ge oss en rimlig forklaring till hur Kick kunde veta vad
klockan skulle vara nar han kom tillbaka?

Svaret vill vi ha in senast den 14 april 2003 till:
TIFF-redaktionen, FMV:LSDrifts/Awy, 732 26 ARBOGA. Mirk kuvertet med "Vérnéten”
Forst dppnat godként svar premieras.
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