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Ledaren

Drivkraft — Uthallighet — Ledarskap

Forsvarsstrukturutredningen
Forsvarsstrukturutredningen under ledning av den
sarskilde utredaren Jan Segerberg har nu arbetat sedan
1 borjan av maj med att inhdmta information fran For-
svarsmakten och ovriga berorda myndigheter. Utredaren
har valt att indela arbetet i tre olika arbetsomraden;
forskning och teknikutveckling, materielforsorjning samt
logistik. Som stod till utredningen har av regeringen
utsedda experter knutits inom de olika omréddena och
fran forsvarsmakten ar det 6v Mats Olofsson (FoT), kam
Leif Nylander (Materiel) samt genmj Bengt Andersson
(Logistik) som framst foretrader de olika omradena.
Inom logistik dr dessutom 6v Orjan Nilson, 6v Lars
Traff samt undertecknad utsedda till experter.
Forsvarsmakten har i skrivande stund beskrivit for
utredningen, som svar pa ett antal fragor, hur verksam-
heten bedrivs inom de olika omradena och vilket behov
som Forsvarsmakten har. I vart svar har vi utgatt fran
vara processer inom frimst materielforsorjning samt
logistik for att pé ett lattfattligt sitt forklara och beskriva
denna ritt omfattande verksamhet. Samtidigt har utre-
daren valt att genomfora en extern verksamhetsanalys
av Forsvarsmakten med hjilp av konsultbolaget Price
Waterhouse Coopers (PWC) for att pa det séttet fa en
oberoende genomlysning. Utredaren har som ambition
att innan jul presentera forslag pa resultat av deras ar-
bete for berorda myndigheter och kommer darefter fram
till den forsta april ndsta &r, ndr utredningen ska lamna
sitt betinkande, arbeta fram de slutliga skrivningarna.
Utredaren har gjort utféstelser om att resultaten som
kommer att presenteras i betinkandet inte ska komma
som néagra overraskningar for berérda. Sammanfatt-
ningsvis kan konstateras att arbetet och darefter fattade
beslut kommer att fa stor betydelse for Forsvarsmakten.
Aven péaverkan pa véra operativa koncept inom omradet
kan inte uteslutas.

Processorienteringen

Samtidigt som utredaren genomfor sitt uppdrag sé
fortsitter Forsvarsmakten sitt fordndringsarbete med att
infOra ett processorienterat arbetssitt pa bredden av var
verksamhet. Tydligast blir det kanske i de férberedelser
som nu gors inom program PRIO men dven de aktivite-
ter som ni genomfor pa forband ér viktiga steg i for-
andringsarbetet. Vilken omfattning och paverkan péa ert
dagliga viarv som PRIO kommer att fa efter inféorande tre
hoppas jag kommer att klarna tillrackligt tidigt under vi-
gen s att ni alla kan kidnna er vél forberedda nar vi val
ska borja arbeta pd nya sitt. Har ar ett tydligt ledarskap
och ert eget engagemang A och O for att vi ska lyckas
med att nd vara mal. Vilka dr vara mal da? Hér finns det
tva grupper av mal som jag sirskilt vill framhéva. Dels
ar det tva av Forsvarsmaktens strategiska forandrings-
mal; Minskad administration inom logistiken samt dkad
tillgénglighet som berdr oss pa ett direkt sdtt och som
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vi ska arbeta med att realisera samt malsattningarna for
logistiken som ar definierade for program PRIO; FM ett
lager, en behovsstyrd materiel- och fornddenhetsforsorj-
ning samt ett behovsstyrt materielunderhall. Det dr dessa
som vi ska ha for 6gonen i det fortsatta arbetet.

Regelverksutveckling

Regelverksamutvecklingen som péaverkar Forsvarsmak-
tens verksamhet har under de senaste 10 aren varit ratt
omfattande och i frimsta rummet kanske Regler for
Militar Luftfart (RML) samt Regler for Militdr Sjofart
(RMS) star. For den tekniska tjansten har regelverken
inneburit en tydlig drivkraft till fordndring av vért satt
att arbeta och da framst vilken kontroll vi har pa det vi
gor och vem som far gora det. En teknisk bokforing av
god kvalité ar ndgot som ar nddvandigt for att uppfylla
regelverkens krav och det dr ndgot som vi ska vidareut-
veckla sé att det blir en naturlig del av var vardag samti-
digt som det inte uppfattas som extra palagor av tirande
natur. Aven hir krivs ett tydligt ledarskap men dven en
uthallighet for att né dit vi vill. I detta nummer kommer
kmd Mikael Wendel som ar chef for Sjol att beskriva re-
gelverksutvecklingen pa sjoarenan och jag hoppas att det
kommer att ge er en insikt hur sammanbundna regelver-
ken ar med den tekniska tjansten i Forsvarsmakten.

Har ovan har jag skrivit en del om vad som paverkar
oss inom den tekniska tjansten i Forsvarsmakten men
dven inom FMV i en néra framtid. For att vi ska klara
dessa utmaningar krévs att vi har och kan utéva det som
star som rubrik till denna ledare ndmligen:

Drivkraft — Uthallighet — Ledarskap

Trevlig lisning!

e ey



FENIK — IT-system for flyg

FENIX-projektet startade 2003. |1 dag drivs "FMVU Projekt FENIX” inom FMV AK Logistik som ett
program, da det omfattar fiera projekt som pagéar paralielit och déir projekten utnytijar en
gemensam pool av resurser. Programmet dr haserat i Stockholm. Dartill tillkommer leveran-

torer, sdsom SAAB och Logica.

Text: Jan Lundborg och Hellen Arleij, FMV.

Fenix-systemet dr Forsvarsmaktens (FM) informations-
system for uppféljning av drift- och underhall av flygma-
teriel. Det ersétter successivt nagra av de dldre systemen
som anvands for uppfoljning inom FM, bl.a. DIDAS
Flyg, VKTP samt PRIMUS FD. Systemet stodjer dven
leasing- och exportaffarer. FMV ansvarar for utveck-
lingen och inforandet av nya materielsystem i Fenix.
FMLog forvaltar systemet och ansvarar dven for driften
och servicedesken.

En framgéingsfaktor for att lyckas med sa stora sys-
tem- och verksamhetsforandringar som FENIX medfor
ar ett ndra samarbete mellan FMV och FM. FM har en
projektledare som hanterar verksamhetsférandringar
och de beslut som krévs for detta. Den stora utmaningen
har varit att anpassa FM:s verksamhet och forandringar-
na i arbetsprocesserna. FMV har en programledare som
driver utvecklingen av Fenix samt héller ihop inforandet
av materielsystemen i Fenix.

Under 2008 togs Fenix i drift for JAS 39 Gripen pa
de svenska flottiljerna, berdrda industrier samt i Tjeck-

ien och Ungern. Systemet hade innan dess genomgatt
anpassningar, parametersattning, acceptanstester samt
provdrift under cirka tre ar. 2009 blev Helikopter 10 det
andra materielsystem som inférdes i Fenix.

Idag pagar arbete med att inféra de materielsystem
som ligger kvar i DIDAS Flyg: Flygplan 100, Sikerhets-
materiel, Helikopter 14, Helikopter 15 samt de obeman-
nade flygsystemen UAV02 och UAV04.

Utdver detta pagar dven arbete med att infora materi-
elsystemen Transportflygplan 84 (Hercules) och UAV03,
samt utveckla en ny tillimpning av Fenix for export,
kallat Fenix(E).

Under hosten 2010 och borjan av 2011 planeras drift-
sattning av FPL 100, sikerhetsmateriel, samt Fenix(E).

Fenix har ca 400 anviandare pa flottiljer, inom indu-
strin, pA FMV och i Tjeckien och Ungern, som i sitt
leasingavtal utnyttjar Fenix.

Organisation

Program FENIX inom FMV bestar idag av programled-
ning med stab, fem projekt samt en pool av resurser som
anvands av alla projekten.

Programledare

| Kvalitetsledning |——| Bitr Programledare |

| Ekonomi |——| Programadministrat6r|

RESURSPOOLER

~

| Processer |

| Parametersattning || Miljoer | | Utveckling |

Test/Lev

| Ackreditering |

| Leverantérerl | Baseline | | Migrering |

Fenix Export
FM Inférande

FM inférande UAV

PROJEKT

Avlosning VKTP

Funktionsutveckling

Forvaltningssstod

J
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underhall

Arhetssitt

Varje generell avlosning byggs upp av ett antal aktiviteter
som i princip ar lika for alla inférandeprojekt, dar ett
materielsystem fors 6ver fran ett tidigare uppfoljnings-
system till Fenix. Avldsning av ett materielsystem tar

ca ett ar fran projektinitiering till projektavslut. Nedan
beskrivs de faser som varje nytt inforande av materiel gar
igenom:

Projektinitiering: Projektgrupperna fran FMV respek-
tive FM planerar aktuell avldsning.

Utbildning av nyckelpersonal: Infor start av avlos-
ningsarbetet genomfors en verksamhetsanalys. Nyck-
elpersoner inom verksamheten utbildas i Fenix for att
kunna arbeta i workshops och forsta konsekvenserna av
beslut for en viss konfiguration av Fenix.

Verksamhetsanpassningar: I denna aktivitet ingar fram-
tagandet av ett begrinsat antal nya rapporter och blan-
ketter utéver de som redan finns i systemet. Resultatet
av anpassningarna leder ofta till uppdateringar i RAFT/
RAFU, som ar styrande publikationer for FM. FM har
som malsittning att ensa underhéllsprocesserna, oavsett
materielsystem, sa att hela flygvapnet foljer samma ruti-
ner avseende flygunderhall.

Baseline: Denna fas berdr tvd omraden. Det ena omré-
det ar system baseline, som hanterar rolluppsittningar,
platsstrukturer mm. Det andra omradet avser baseline
for konfiguration av materiel, atgirder, mm.

Migrering: Arbetet omfattar att fora 6ver informa-
tion fran DIDAS Flyg/VKTP till Fenix. Resultatet av
provmigreringar ger en tydlig indikation &ver behovet av
registervard i de nuvarande systemen.

Verksamhetsspel: Denna fas ar ett forsta praktiskt test
av aktuellt materielsystem i Fenix-miljo. Malet med ak-
tiviteten ar att tidigt kontrollera uppsattningen av Fenix
for aktuellt materielsystem, om foreslagna processfloden
ar tillampbara, samt dven att identifiera ytterligare behov
av anpassningar.

Provdrift: Varje materielsystem genomgar en provdrift
som genomfors lokalt hos berdrda férband. Provdriftens
langd beror pa komplexiteten pa materielsystemet, men
den pagéar normalt 6-8 veckor. For att mojliggora kon-
troll av sena fordandringar i underhallsplaner och dessas
tillaimpning i Fenix genomférs provdriften oftast i tva el-
ler fler faser, diar data migreras pa nytt infor start av varje
provdriftsfas. Verksamheten arbetar parallellt i DIDAS
Flyg och Fenix under provdriften, och ger dirmed viktig
information om riktigheten i migrerat data.

Driftséttning: Ett antal grindbeslut tas avseende lamp-
ligheten att driftsitta det aktuella materielsystemet i
Fenix.

Overlamning: Efter driftsittningen dverlimnas materiel-
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systemet till FMLog Fenix Forvaltning. Felrapportering
sker via ordinarie Fenix Service Desk, dir FMV FENIX
projektet vid behov stottar med resurser for att 16sa
uppkomna problem.

Projektavslut: Inforandeprojektet avslutas en ménad
efter genomford och godkénd overlamning.

STATUS OCH UTMANINGAR FOR PROJEKTEN

Projekt Fenix Export

Projekt Fenix Export ska utveckla en generell Fenix-
16sning, Fenix(E), for de 1ander som svenska staten har
salt/leasat JAS 39 till (i dagsldget Thailand, Tjeckien och
Ungern).

Projektet startades med anledning av att Thailands
flygvapen (RTAF) kopte sex JAS 39 och tva FPL 100
(SAAB 340) av svenska staten. I kopet ingar dven mar-
kutrustning och s.k. LSS (logistiskt stod) med under-
hallslésning, 16sning for reservdelar och utbytesenheter
samt datastdd for drift- och materieluppfoljning. I det
sistndmnda ingar att utveckla och under viss tid driva en
Fenix-16sning. Fenix(E) genomfors forst for Thailand,
men tanken dr att Fenix(E) dven ska genomforas for
Tjeckien och Ungern samt eventuella nya exportlédnder.

Det som skiljer Fenix(E) fran svenska Fenix (Fenix(S))
ar att Fenix(E) ar utformat for att ge ett bredare stdd dn
Fenix(S). Den huvudsakliga anledningen till detta ar att
exportkunderna i Fenix(E) ska kunna fa stod for sidan
materiel och/eller aktiviteter som i Sverige 10ses med
andra stodsystem dn Fenix(S), stodsystem som export-
kunder inte far anvéinda.

De omraden som Fenix(E) dar kompletterat med ar
utbytesenhet- och reservdelshantering, hantering av
basmateriel (GSE) och funktioner for att kunna bereda
tungt underhall. Dessutom maste en ny modul for utda-
tahantering (ARM) utvecklas for att ersiatta GDU.

Analys-modul — ARM
(Analyse and Report Module)

Fenix

Motsvarande Fenix(S) samt:

* Basmateriel och reservmateriel
 Beredning tungt underhall

¢ Inkdp/bestéllning materiel

* Mottagning / avséndning

e Lagerhantering (motsv.)

o Etc

* Balkldgesberékning
* Kontrollrutin
« Fragerutin (option?)



Projektet har manga utmaningar. En stor utmaning
ar hur pooling av utbytesenheter ska hanteras. Tidigare
har hela hanteringen av utbytesenheter skotts av svensk
personal i svenska system men nu ska de utbytesenheter
som finns i Thailand skotas 1 Fenix(E). Detta gor att
mycket data ska flyttas mellan Fenix(E) och de svenska
stodsystemen.

En annan utmaning ar att utveckla stéd och rutiner
for att hantera basmateriel i Fenix(E), da basmateriel
inte hanteras i Fenix(S).

For Thailand kommer Fenix(E) att driftséttas i tre
olika faser, dir forsta fasen ska Gverensstimma med
leveransen av flygplanen till Thailand.

Basmateriel och pooling av utbytesenheter planeras att
driftsattas i slutet av 2010. Reservdelar och beredning av
tungt underhall planeras att tas i drift under 2011 efter-
som dessa inte behovs initialt.

PROJEKT FENIX FM INFORANDE

Projektets uppgift ar att fora 6ver materielsystem fran
DIDAS Flyg till Fenix. Aktuella materielsystem ar FPL
100, Sakerhetsmateriel, HKP 14, HKP 15 samt simulato-
rer. Varje materielsystem hanteras som ett eget delpro-
jekt.

Delprojekt FPL 100
FPL 100 har genomgatt en stor fordndring gillande
underhallet. Dels har de tva tidigare underhallsprogram-
men slagits ihop till ett program, dels har uppfoljning
andrats fran fasat underhall (vissa underhallsaktiviteter
sprids ut dver en eller flera kalendermanader) till blockat
underhall (underhéllsaktiviteterna genomfors vid fasta
intervall, baserat pé drifttid och/eller kalendertid).

Dessa stora forandringar har genomforts under en
mycket kort period, vilket har inneburit stora fordnd-
ringar av underhallsplaner, verksamhetsrutiner och
baseline. Forandringarna har mojliggjorts av ett nira
samarbete mellan de inblandade parterna FMV, FM
samt berdrda industrier.

Driftsittning ar planerad till hésten 2010.

Delprojekt Sikerhetsmateriel
Jamfort med ett flygplan eller en helikopter forvantar
man sig att strukturen for “lite hjalmar och flygdrikter”
borde bli enkel att konfigurera, men det har visat sig att
just konfigurering av baseline blivit extremt komplext for
detta materielsystem.

Det finns flera orsaker till varfor sikerhetsmateriel &r
sd komplext, men de storsta orsakerna ar:
* toppnivan ar den enskilda flygféraren/besattnings-
individen, vilket ar att jaimfora med ett flygplan eller en
helikopter for flygande materielsystem
« till skillnad fran flygplan eller helikoptrar sa ar det
svart att hitta gemensam konfiguration mellan de olika
“versionerna”. Varje besittningsindivid har en unik
konfiguration beroende pa storlek (t.ex. for hjalm och
byxa) och kan ha olika utrustningar beroende pa vilken
sikerhetsmateriel som krévs for de olika flygsystem som
individen far flyga
e artiklar kan tillhora fler 4n ett materielsystem, t.ex.

flytvast eller livflotte, vilket gor det viktigt att planera in
nér olika individer ska migreras in i skarp Fenix-miljo.
De flesta migreras in i samband med driftsattningen av
sikerhetsmateriel, ett antal migreras med exempelvis
HKP 15 medan nagra redan har migrerats in i samband
med att JAS39 driftsattes.

« det stora antalet toppindivider, 650-700st jaimfort med
ca 190 JAS 39, innebir att sammanstallningar 6ver
UH-behovet blir svaréverskadligt. Detta kan i sin tur
leda till justerade rapporter, behov av dubbla skdrmar
vid planering eller att verksamheten viljer att gruppera
individerna i mer praktiskt hanterbara antal.

Driftsittning ar planerad till kvartal 4 2010.

Delprojekt HKP 15
Delprojektet startar hosten 2010, och driftsdttning ar
initialt planerad till kvartal 3 2011.

For tillfallet finns det tva versioner av HKP 15, A
respektive B, men det kan mycket vl bli fler beroende pa
hur planerade modifieringar ska hanteras.

Da analyserna dnnu inte paborjats kan det finnas ett
antal utmaningar som vantar pa att bli identifierade och
omhéndertagna. En trolig utmaning kan dock World
Wide Climate (WWC) bli, som innebér att underhallspla-
neringen behover justeras beroende pa vilken klimatzon
som helikoptern ska operera i (sand, virme, fukt, salt
eller liknande). Ytterligare utmaning férvintas EMDDS
bli, som &r ett stodsystem for framforallt monitorering av
helikopterns ombordsystem. Granssnitt mellan EMDDS
och Fenix kommer att behova sakerstéllas.
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Delprojekt HKP 14
Inforandeprojektet av HKP 14 ar planerat att starta
kvartal 1 2011.

Antalet helikoptrar och vilka versioner som blir aktu-
ella kommer att identifieras infor projektstarten.

Precis som for HKP 15 har dven HKP 14 ett stodsys-
tem ddr granssnitt mot Fenix méste omhdndertas. Detta
stodsystem bendmns GLIMS och dr mer avancerat dn
EMDDS. GLIMS ér framforallt framtaget for att halla
kontroll pé varje helikopters unika konfiguration och
vilméende. Utmaningen for de inblandade parterna
kommer framf6rallt att bli att besluta om vilket stod
GLIMS respektive Fenix ska ge verksamheten i de fall
bada systemen har motsvarande funktionalitet, samt
att sikerstilla att kommunikationen mellan de biagge
stodsystemen fungerar.

Delprojekt Simulatorer
Det sista inplanerade delprojektet som FM Inférande
ansvarar for ar “simulatorer”. Detta delprojekt har som
mal att inféra de simulatorer och stédsystem som fram-
forallt ar kopplade till JAS 39.

Omfattningen kommer att specificeras infor pro-
jektstarten. Simulatorer och stodsystem som berdr andra
materielsystem kan ocksé bli aktuella att infora i Fenix.

PROJEKT FM INFORANDE AV URY

Inférande URV 02 och UAV 04

UAV 02 och UAV 04 ir tva mindre obemannade flygsys-
tem med en markkontrollstation som anvéinds for navige-
ring och spaning. Bida systemen &r idag ute pé forband.
UAV 02 och UAV 04 hanteras idag i Forsvarsmaktens
aldre uppfoljningssystem DIDAS Flyg och kommer att
overforas till Fenix under varen 2011.

UAV 02 Fualken.

Inforande URV 03 1 Fenix

UAV 03 anskaffades under 2010 och kommer att levere-
ras till Forsvarsmakten under 2011. UAV 03 ar ett mer
komplext system dn UAV 02 och 04.

UAV 03 ar ett helt nytt materielsystem och finns idag
inte i ndgot svenskt uppfoljningssystem. Till skillnad
fran tidigare inforda materielsystem, som har forts dver
fran DIDAS Flyg, kommer UAV 03 att foras in direkt i
Fenix.
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Inférandet av UAV 03 innebir en stor paverkan pa
verksamheten som ska anvinda UAV 03. Verksamheten
maste, pa kort tid, anpassa sina befintliga processer och
verksamhetsrutiner.

Det ar mycket kort tid mellan leverans fran industrin
och 6nskad tid for anvindning av UAV 03-systemet ute
pa forband. Den normala inforandetakten har niastan
halverats for UAV 03 jamfort med tidigare materielinfo-
randen i Fenix.

Planen ar att driftsdtta UAVO03 under varen 2011.

Projekt avldsning av TP 84 frin UKTP till Fenix
Transportflygsystemet TP 84 (Hercules) ska flyttas fran
nuvarande drift- och underhallsystem (VKTP) till Fenix.
En forstudie av verksamheten och systemet har genom-
forts for att analysera funktionaliteten som finns i VKTP
och se hur FENIX kan anvidndas for att f4& motsvarande
funktionalitet. D4 VK TP skiljer sig fran DIDAS behovs
nya processer for att flytta 6ver relevant data till Fenix.

Driftsattningsdatum av TP 84 i Fenix ar inte beslutat.

Projekt Funktionsutveckliing

Parallellt med inféranden av nya materielsystem och
arbetet med Fenix Export pagar dven vidareutveckling
av Fenix. Funktionsutveckling av Fenix kan grunda sig i
olika saker, t.ex. att infrastrukturen och andra forsvars-
maktssystem ror pa sig. Ett exempel &r MGSS som ersét-
ter RUF-PD39 som forsystem till Gripen, varpa Fenix
maste anpassas for detta. Inforandet av LTS, Volvo
Aeros nya uppfoljningssystem for motor RM 12, ar ett
annat exempel som innebir att Fenix méaste utvecklas
for att samverkan ska kunna ske. Det kan dven rora sig
om andringsforslag som inkommit fran Fenix-anvin-
darna, vilka ansetts sa pass bra att beslut om dndring av
produkten tagits. Exempel pa detta kan vara justerade
rapporter, eller mojlighet att 14gga till flera besattnings-
medlemmar pa en géng da ett flygbesked skapas.

De pagdende projekten
inom FMVU FENIX Programmet ar:

Projekt Fenix Export (Fenix(E)): Exportlosning av Fenix.
Forst ut att infora Fenix(E) & RTAF (Royal Thailand Air Force).

Projekt FM Inforande: Overftra de system som nu ligger i
DIDAS Flyg (FPL 100, Sakerhetsmateriel, Simulatorer, HKP 14,
HKP 15) till Fenix.

Projekt FM Inforande av UAV: Overfira de obemannade
flygsystemen UAV 02 och UAV 04 fran DIDAS Flyg till Fenix samt
stddja inférandet av det nya materielsystemet UAV 03 i Fenix.

Projekt Avldsning VKTP: Overfora Hercules (TP 84) fran VKTP
till Fenix.

Projekt Funktionsutveckling: Ansvara for/koordinera FMV
utvecklingsdelar av Fenix (exempelvis MGSS och LTS), &ndrings-
férslag och stdd till FMLOG férvaltning.
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Det rader stor uppstandelse nar TIFF hesdker det nya Flyguapenmuseum i Linkoping. Vilket

inte dr s konstigt. Satsningen pa museet dr minst sagt rejal. Vi dr dar pa pressvisningen
tva dagar fore invigningen 1 juni 2010 och det mediala intresset &r stort. Lokalradion direkt-
sédnder i timmar. Riksradion, Sveriges Television och en mingd tidningar — bade fack- och
dagspress — gar en rundvandring.

En rundvandring som sannerligen haller vad den lovade
pa forhand i det ambitidsa upplagget, omsorgsfullt
utarbetat med informatdren Sara Hammarsten i spetsen.
Museets chef Mikael Parr 4r med rétta stolt ndr han
berattar om de spektakuldra lokalerna.

Men forst historiken i korthet. Flygvapenmuseum i
Linkdping 6ppnades pa nuvarande plats i mars 1984 sex
kilometer vaster om Linkoping, efter att forst ha startat
som ett forbandsmuseum till F3 1951. 1967 6ppnades
samlingarna for allmdnheten. 1977 ansl6ts Flygvapen-
museum till den da nya myndigheten SFHM (statens

Fullstandigt namn: Per Gunnar Mikael Parr (“efternamnet harrdr fran min farfars far som
var sjoman”).

Fodd: 11 oktober 1954.

Fodelseort: Norrkdping.

Uppvaéxt i: Vikbolandet utanfér Norrkoping.

Bor: Lagenhet i Linkdping.

Familj: Hustrun Ingrid, dotter 20 ar, och son 17 &r.

Husdjur: Nej (“tyvarr inte for tillfallet, men jag har haft flera hundar”).

Hobbys: Golf och jakt (“16,1 i handikapp, jag har &ven jobbat ideellt som ledare. Sedan jagar jag 4lg och radjur med mera”),
kulturhistoria och konst (“men det ligger ju néra jobbet”).

Favoritratt: Sotare med farsk potatis (“sotare &r halstrad stromming”).

Dricker helst: Rott vin och whiskey.

Basta film: Pensionat Paradiset (“en riktig pilsnerfilm”).

Favoritskadespelare: Thor Modéen (“om man ska vara konsekvent!”), Ingvar Hirdwall.
Musiksmak: Pop och rock ("i alla former”).
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forsvarshistoriska museer). Den forsta utstillningshallen
Oppnade 1984 och utdkades successivt. Elva ar senare
hade man cirka 5.700 kvadratmeter.

2003 hittades den svenska DC-3:a som férsvann 6ver
internationellt vatten. Flygvapenmuseum beskriver
fortsdttningen av det sensationella handelseforloppet sa
hér:

”Planets forsvinnande placerade Sverige mitt i det
pagéende kalla kriget och gatan om vad som hinde
DC-3:an och dess beséttning varade i mer dn 50 ar. I
dag vet vi att DC-3:an utforde hemlig signalspaning mot
Oster och att planet skots ned av sovjetiskt jaktflyg, men
an finns luckor 1 historien. Nér flygplansvraket bargades
2004 gav regeringen i uppdrag att bevara flygplanet och
stilla ut det pa Flygvapenmuseum.

Denna fantastiska mojlighet stéller krav pa bade hus-
rum och en pedagogisk satsning.”

10

Nagot som onekligen har forverkligats. Nya Flygva-
penmuseum, pa runt 10.700 kvadratmeter utstillnings-
yta, ar en riktig parla, dven for den som bara ar mattligt
intresserad av flygvapenhistoria.

DC-3:an ar sjalvklart hela museets mest spannande del
och 1 sig sjilv en anledning att besoka museet. Det kdnns
som ett nutida Vasamuseum, med allt vad det innebér av
intressanta mojligheter att 1ata fantasin skena i vig.

Besoksfrekvensen har ocksé redan 6kat markant.

— Fran och med 12 juni till och med 12 september har
vi haft 82.424 besokare. Tidigare lag vi pa cirka 50.000
besokare per ar. Det kdnns verkligen fint, konstaterar
Sara Hammarsten nar TIFF ringer upp tre manader
efter nydppnandet.

Sara Hammarstens sinnesstimning delas sannolikt av
Mikael Parr, som ér fil kand i kulturhistoriska 4mnen.
Vilket dock uppenbarligen inte var helt sjilvklart.

RS R T
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— Nej, jag valde mellan civilekonomutbildning eller det
har. Men det var betydligt roligare med kulturhistoria,
helt enkelt. Konst, arkeologi, etnologi och sddant, sdger
Mikael Parr.

* Hur har ditt yrkesliv sett ut innan du hamnade pa Flyg-
vapenmuseum?

— Jag borjade jobba som filtarkeolog pa heltid fran 1978
pa Riksantikvarieimbetet. Sedan varvade jag med jobb

12

pa museer och var bland annat med nér vi drog igdng
Norrkopings stadsmuseum 1981. Da borjade jag arbeta
med utstdllningsproduktion. Sedan har det rullat pa i
den mera museala banan.

— 1986 flyttade jag till Tekniska museet i Stockholm.
Jag fick ett uppdrag dar att jobba som projektledare for
ett luft- och rymdfartsmuseum péa Arlanda, siger Mikael
Parr, som for 6vrigt gjorde sin varnplikt pa P18 pa Got-
land 1974, men inte har ndgon annan militdr bakgrund.
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Han beréttar:

— Hur som helst, efter Stockholm vikarierade jag som
museichef i Boras. Sedan har jag utrett Norrkopings
kommuns framtida museiverksamhet. Och dven jobbat
tolv ar som utstéllningschef och bitridande museichef
pa Arbetets museum i Norrkdping, Plus lite andra olika
projekt genom aren. Det har hunnit bli en del.

Mikael Parr har med andra ord en gedigen bakgrund
nir han nu basar 6ver den publika succén Flygvapen-
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museum, som fran 2008 fick sitt statliga anslag hojt med
elva miljoner kronor. Den arliga kostnaden for att driva
verksamheten ligger pa cirka 35 miljoner kronor och
diskussioner med presumtiva sponsorer fors frekvent.
Rent konkret i Mikael Parrs dagliga arbete handlar det
vildigt mycket om planering och moten, personalfragor
samt ekonomi.

— Flygvapenmuseum ar en relativt liten institution. Vil-
ket gor att man far jobba med de flesta fragor. Alltifran >
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I dag vet vi att DC-3:an utforde hemlig

signalspaning mot odster och att planet skots ned av sovjetiskt
Jjaktflyg, men dn finns luckor i historien. Ndr flygplansvraket
birgades 2004 gav regeringen i uppdrag att bevara flygplanet
och stilla ut det pa Flygvapenmuseum.
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sma detaljfragor till langsiktig planering. Men jag trivs
bra med den omvixlingen, sdger han.

Anda ska det papekas att verksamheten dr omfat-
tande. Flygvapenmuseum sysselsitter cirka 60 personer
varav 25 tillsvidareanstéllda.

TIFFnr3 2010

— Anledningen till att jag hamnade pa Flygvapenmu-
seum 2005 var att man fran Statens forsvarshistoriska
museer fragade om jag var intresserad av tjinsten. Da
hade jag arbetet sa linge pa Arbetets museum att det
kindes spinnande med nagot nytt. Aven om jag tvekade
lite, siger Mikael Parr.

Pa fragan om hur han ser pa sitt jobb i ett storre per-
spektiv drojer svaret ndgra extra sekunder.

— Generellt tycker jag att kulturell verksamhet ar viktig.
Inte minst museiverksamhet, ur samhéllssynpunkt. Plat-
ser som har ett brett kulturellt utbud attraherar besdkare
och gor dven den aktuella orten intressantare att bo 1,
understryker Mikael Parr.

* Hur pass sjilvstindigt arbetar du?

— Relativt mycket. Sedan ingér jag i en ledningsgrupp

for Statens forsvarshistoriska museer. Vi ar sex perso-
ner i den och har mdten varannan vecka. Men inom de
budgetramar som vi kommer dverens om handlar det om
sjalvstandig verksamhet.

* Vad ir det roligaste med ditt jobb?

— Det dr ndr man kdnner att allting fungerar och vara
stolt &ver vad jag presterar och vad mina kolleger gor.
Nir vi ser att folk verkligen uppskattar var verksamhet.
Vilket vi ju kan se pa besokssiffrorna.

* Finns det nagot mindre kul?

—Nja, det skulle mojligen vara om det kranglar med
personalfragor. Men det brukar flyta pa bra med det
mesta. Jag tror de flesta tycker att vi har ett trevligt
arbetsklimat.

* Beskriv ditt arbete med tre ord!
— Kul. Stimulerande. Utvecklande.
Konstaterar Mikael Parr, som slutgiltigt beskriver sig
sjalv som “fackidiot inom kultursektorn”. Men sam-
tidigt sdger han sig inte vara frimmande for att prova
pa nagot annat innan han om s& dir tio ar ar en glad
pensionar.

— Da hoppas jag fa vara frisk, spela golf och jaga.

TEXT:

Michael Ljungberg, gl _j_j
Textbyran MLT 13,
extbyrdn ] JJ
FOTO: \ 0 ‘
Mats Jonsson, Exakta Media NIRAEFAR
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Ett projekt mellan FM, SMHI och FMV
som firsoker hitta samexistensformer
mellan vindkraftverk och viderradar

Text: Kjell-Ake Eriksson, FMV.

Det har vél knappast undgatt ndgon att det skrivits och
sagts en del om vindkraftverk i media senaste tiden, och
de storningar de kan vélla pa Forsvarsmaktens olika
elektroniska system. Planeringsramen for vindkraften,
som det ar formulerat av regeringen, innebér att skapa
forutsattningar for 30TWh vindkraft till 2020. Dagens
niva dr ca 3 TWh motsvarande ca 1400 vindkraftverk.
Ska planeringsramen forverkligas i faktiskt utbyggnad
kommer antalet vindkraftverk att 6ka kraftfullt. I syfte
att underlitta samexistensfragorna med SMHI:s och
Forsvarsmaktens viaderradar har ett projekt paborjats
"VINDRAD?”. Viktigt ar ocksa att ligga pa framkant
gillande dessa fragor. En grundfraga ar forstas: Vilken
ar utmaningen?

Vad &r en vaderradar?

En viaderradar &r en speciell typ av radar som kan sdgas
ha till uppgift att detektera viader. Denna kartlaggning
ar ett viktigt bidrag i SMHI:s vaderprognoser. Enkelt
uttryckt fungerar viderradarn som vilken radar som
helst, dvs. den skickar ut pulser och far ekon tillbaka.
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Skillnaden bestar mest i vad det 4r som man 6nskar
ska upptickas. For en vanlig radar (primérradar) dr det
oftast flygplan, batar mm som ska upptickas, medan
viaderradarn da ska uppticka regndroppar, hagel, sno
o.dylikt. De ekon som erhélls kan sedan omvandlas till
nederbdrdsviarden. Vaderradarns antenn roterar 360
grader, radarlobens bredd i hojd och sida dr 0,9 gra-
der. Upplosningen dr 2 km i langdled, dvs. ett virde pa
nederborden anges for varje avstand i langdled pa 2 km
Radarantennen kan “tiltas” och successivt spana hogre
och hogre. Vaderradarns rackvidd ar ca 240 km

I Sverige finns 12 st. viderradar, varav SMHI ager 5
och Forsvarsmakten 7. Dessa radarer har en sa gott som
optimal placering for att ticka Sveriges yta. Dessa rada-
rer ar i sin tur en del i ett nordiskt viderradarnit.

Vilken @r utmaningen?

Vilka utmaningar uppstar att 16sa om vindkraftverk
etableras i narheten av en viderradar? Utmaningen ar att
utreda hur stord viaderradarn blir pga. nirheten till vind-
kraftverken. Projektet handlar frimst om att hitta sam-
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existensformer mellan viderradar och vindkraftverken,
dvs. inte “antingen eller” utan "bade och”. Grundtanken
ar att radar och vindkraftverk ska kunna existera sida
vid sida”, men de mer exakta formerna for hur detta ska
kunna ske maste hittas.

En plats for radar alltid 4r vald med stor omsorg. Plat-
sen dr vald utifran vissa forutsiattningar bl.a. fria dppna
ytor mm. Andras dessa forutsittningar efter att radarn
etablerats kan detta paverka radarns prestanda. En
sadan dndrad forutsittning kan vara att vindkraftverk
etableras i "nérheten” av viderradarn, och samma sak
giller ocksa hoga torn/master, byggnader mm.

Den mest uppenbara effekten som dr intuitivt forstaelig
ar det som kallas blockering. Ett vindkraftverk som
kommer i vigen for radarstrélen blockerar helt enkelt
véigen for radarstrilen. Det kan innebéra att vissa ekon
ar forlorade vilka annars skulle ha detekterats. Det kan
da vara ekon fran bakomliggande nederbordsomraden.
En enkel och kanske lite haltande jamforelse kan vara
att jamfora det hela med att lysa med en ficklampa pa en
pinne. Det blir en skugga bakom. Och en annan vanlig
bendmning pa denna blockering dr ocksa radarskugga,
se illustration nedan.

Blockering/radarskugga

A My

Vindkraftsomrade

Vaderradar
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”Eko”

Figur 3. Ekon fran turbinblad tolkas som vindar med viss hastighet och riktning.

Men ekona kan ocksa tolkas som nederbordsvarden (“klotter”)

En radar utrustad med Doppler kan dven méta vindar i
atmosfiren. Bladens rorelser kan tolkas som vindar med
viss hastighet och riktning. Se figur 3 ovan.

Med klotter menas normalt radarekon fran den naturliga
miljon, vilket kan vara sjoar, ar mm. I detta samman-
hang med viaderradar menas ekon fran vindkraftverken.
Dessa ekon kan da bli omsatta i ett nederbordsvirde,
och da rimligen ett felaktigt sidant. Se figur 3 ovan.
Tornet pa vindkraftverket ger ocksé ekon men dessa kan
undertryckas for “ordrliga fasta foremal” med hjilp av
en funktion i radarn som kallas “moving target indi-
cator”, vilket d& innebir att radarn undertrycker dessa
ekon, och endast registrerar ekon fran rorliga delar.

Undersokningar som har gjorts i ldnder visar ocksa
ofta en koncentration av nederbord kring vindkraftver-
ken, vilket kan verka vara en indikation pa paverkan.
Fragan ar Anda hur man ska veta att dessa nederbords-
data ar felaktiga, och att de ocksa kan hanforas till just
vindkraftverken. Dessa fragor belyses mera ingdende i
artikeln.

Skymt omrade p.g.a. att
vindkraftverken star i vagen
for radarstralen.

Kan sparra mojligheten for
radarn att upptacka bakom-
liggande nederbords-
omraden.
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Hur avgors om ett vindkraftverk ska tillatas nara en
véderradar eller inte?
I dag anvénds riktlinjer framtagna av EUMETNET, ett
europeiskt natverk med 26 st. nationella vadertjanster.
Dar har man i en rapport tagit fram overgripande rikt-
linjer for att i ndgon mening underlétta samexistensen
med vindkraftverk. Riktlinjerna ar i grunden enkla. I en
radie pd 5 km runt viderradarn tillats inga vindkraft-
verk. Mellan 5-20 km tillimpas ett samradsforfarande,
dvs. en prévning gors av Forsvarsmakten. Ar avstandet
storre an 20 km tillats vindkraftverket utan vidare. Sva-
righeten ligger forstés inte endast i avstdndsintervallet
5-20 km utan éven i de andra omradena. En viktig del
i projektet dr att belysa de riktlinjer EUMETNET tagit
fram och kritiskt analysera dessa.

Det viktiga ar att oka tillforlitligheten och trovérdighe-
ten i bedomningarna.

VINDRAD genomf6rs for att studera och utveckla
samexistensfragan mellan vindkraftverk och viderradar.
Syftet ar att hitta troviardiga och tillforlitliga storberak-
ningar och kriterier. Normalt bor processen for detta
vara enligt foljande: se over hur vindkraftverken péaver-
kar nederbords- och vinddata, analysera dessa data,
hitta en modell som beskriver aktuell paverkan samt
koda och implementera resultat i lamplig datormiljo.
Projektet fokuserar pa tvé av de tre nimnda effekterna
i modellarbete: blockering och klotter. Radialvindar
belyses, men modelleras inte.

Hur modelleras blockering?

Det ar svart att analysera blockering och hitta métdata.
Hur ska man veta vilka ekon som har missats pga.
vindkraftverken? En svarighet ér att jamfora ekon fore
och efter att vindkraftverken har etablerats. Skilet ar
forstas att vadret med stor sannolikhet inte varit likadant
fore och efter vindkraftverkets uppférande. En annan
svarighet ar att veta vilka ekon som ar missade pga.
vindkraftverket. Det kan visserligen vara mojligt att
nagon annan radar fangat missade ekon, men radarnétet
i Sverige ar ganska glest och inte uppbyggt for den typen
av tackning.

Ett sitt att forsoka komma at problemet ér litteratur-
studier, nationella och internationella, och utifran dessa
gora valgrundade bedomningar. Som exempel kan anfo-
ras att i USA anvénds ett kriterium som innebér att om
avstandet mellan vaderradar och vindkraftverk ar storre
an 3 km sa tas ingen hansyn till effekter kopplade till
blockering. Virt att notera ar att USA har viderradar i
annat frekvensband dn Sverige, s det ar inte sjalvklart
att samma kriterium kan anvindas i Sverige.

Hur modellera klotter?

Nar det giller klotter, dvs. odnskade ekon fran turbi-
nernas rorelse, ar det nagot lattare att fa en bild Sver
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den paverkan som vindkraftverken kan ha gett pa
nederbordsviarden. Det finns nederbordsviarden lagrade i
SMHI databaser sedan manga ar tillbaka i tiden. I detta
fall har vaderradarn i Karlskrona valts ut. Dar traffar
radarstralen verkligen vindkraftverket.

Genom att "tilta” antennen pa radarn sa kan ocksa
nederbordsmétviarden som ligger 6ver vindkraftverket
analyseras. Intuitivt inses att nederbordsvarden “péa
vindkraftverket” och ”6ver vindkraftverket” bor vara
lika stora. De analyser som hittills gjorts visar ocksa pa
en kvantitativ skillnad i nederbordsviarden. Det dr mao
mer nederbord kring vindkraftverket dn vad det skulle
ha varit om vindkraftverket inte varit déar.

En viktig fraga ar hur ett kriterium ska se ut, dvs. det
som bor avgora om ett vindkraftomrade ska tillstyrkas
eller avstyrkas med avseende pa berdknad storverkan pa
viaderradarn. Dessa kriterier bedoms bli grundade pa
klotter- och blockeringsviarden. Men vilka virden som
verkligen ska gélla i slutinden bor bli en diskussion och
overenskommelse mellan SMHI och Férsvarsmakten.

Malet ar att gora framtagen modell till ett webb-verktyg
direkt atkomligt via Internet. En vindkraftprojektor (el-
ler vem som helst) ska kunna mata in tinkta vindkraft-
verk 1 ndrheten av viderradarn och omedelbart fa svar
fran verktyget om vilka vindkraftverk som kan komma
att tillatas, och vilka som inte kan tillatas pga. viader-
radar. Processen ska vara iterativ och kunna upprepas
hur ménga ganger som helst. Verktyget ska inte ses som
en del i den ordinarie tillstandsprocessen, utan endast ett
hjalpmedel for vindkraftprojektoren att kunna vilja bort
mindre ldmpliga platser.

Onskad konfiguration av vindkraftverk matas in via Webb-
baserat verktyg tillgangligt dver Internet. Det &r koordinater for
vindkraftverk och dimensioner pa vindkraftverken. Verktyget
ger ett svar pa vilka av vindkraftverken som kan tillstyrkas och
vilka som maste avstyrkas.

Processen ér iterativ och kan upprepas hur manga ganger
som helst.
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KamraToff

Foreningsordférande ar chefen for Forsvarsmaktens
Tekniska Skola. Foreningens styrelse bestar av nio leda-
moter. Styrelsens arbete leds av en styrelseordforande
som utses i samband med arsmotet.

Verksamheten

Foreningens verksamhet syftar framst till att bevara och
utveckla samhorigheten mellan tekniska officerare, savl
avgangna som aktiva i hela forsvaret.

Lokala foreningar har bildats pa de flesta nuvarande,
men dven nedlagda garnisonsorter.

Inriktningen varierar utifran de lokala forutsittning-
arna men en sak har de alla gemensamt.

Intresset for den tekniska tjansten och att ha trevligt
tillsammans!

En hojdpunkt ar den arliga, riksgemensamma kamrat-
traffen. Under tre dagar umgas vi inom ramen for ett
program som, forutom sjalva arsmotet, vanligtvis omfat-
tar forsvarsinformation och intressanta studiebesok- i ar
var det Karlskrona!

Foreningen delar arligen ut ett eget resestipendium
till en aktiv teknisk officer och formedlar i samverkan
med FMTS och respektive givarforetag SAAB, AF och
BAE Systems deras motsvarande stipendier. Syftet med
stipendierna ar att stipendiaten ska kunna forkovra
sig genom att studera den tekniska tjansten vid andra
forsvarsmakter. Stipendierna ar pa 20 000 kronor var-
dera och utdelas arligen. Ansdkan lamnas till C FMTS,
mer information kommer i nista nr av TIFF!

Hur biir man mediem?
Du som ér, eller har varit, teknisk officer 1 Férsvars-
makten dr vilkommen som medlem. Efter styrelsebeslut
kan dven andra, som pa ett positivt sitt bidragit till den
tekniska tjansten, antas som medlemmar.

Mer information om féreningen och hur du blir
medlem far du enklast via kamratféreningens hemsida,
http://www.kamratoff.se/.

21

TIFFnr 3 2010




KamraTofif 1 Marinens

Att hesoka Kariskrona och Marinhasen har linge sttt pa foreningens onskelista och ars-
motet 2010 med studiehesok genomfordes dntligen dir 10-12 maj. Komhinationen av ett
par vackra virdagar i Kariskrona, kultur, arsmdte och ett intressant hesoksprogram pa
Marinbasen lockade ca 80 av foreningens mediemmar. Hir foljer en kortfattad resumeé
over tre mycket intensiva och treviiga dagar i Kariskrona.

Karlskrona har ett strategiskt lige
tyckte redan kung Karl XI1.

Text: Jan Sandin, KamraToff
Foto: Marinen och om ej angivet, Ake Olsson KamraToff.

Viirldsaruet och Lindholmen

Karlskrona dr med sina 6rlogshistoriska miljoer placerat
pa Unescos lista 6ver omistliga varldsarv. Karlskrona
anses vara den bist bevarade av alla marint befésta
stdder med sjoarsenaler som finns kvar. En av pédrlorna
idetta vérldsarv dr Lindholmen, som ligger inne pa
Marinbasens omrade.

Efter att ha samlats vid Marinbasens hogvakt dgnas
forsta delen av programmet pd mandag eftermiddag &t
just Lindholmen. Vi promenerar 6éver den 1dnga bron till
Lindholmen, kantad av olika fartyg, dir vi mots av kun-
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Ute pa Lindholmen, i forgrunden pa bilden, njot vi av fin
utsikt over Marinbasen och inloppet till Karlskrona. Foto: Marinen.

niga guider som ger oss en levande historiebeskrivning
fran Karlskronas anldggande till dagens Marinbas.

Att kung Karl X1 ar 1689 beslot att anlagga flottans
nya basstation just hir i Sveriges sydligaste skargard,
hade sin frimsta anledning i det 6kade behovet av att
Sverige, som militir stormakt, bittre méste kunna kon-
trollera sina landomraden runt Ostersjon.

Flottan var det frimsta redskapet for detta och hir var
det isfritt i stort sett aret runt, jamfort med Stockholm,
dar flottan kunde vara infrusen langa tider.

Orlogsstaden Karlskrona anlades som en helhet med
befdstningar, hamnar, varv, forrad och stadsbebyggelse
for bostiader och administration och dr som sagt till stora
delar bevarad an idag.
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Repslagarbanan-300 m ling dr Sveriges lingsta tribygg-
nad, hdr har Marinens tdgvirke slagits dnda till nedligg-
ningen pd 1960-talet.

Polhemsdockan in-
springd i berggrunden
fran 1724 konstruera-
des av Polhem och var
da vérldsunik och kan

anvindas dn i dag.

Wasaskjulet dr en stapelbddd
som klarade av linjeskepp med
upp till 70 kanoners bestyckning.
Stapelbddden dr dverbyggd av en
ganska speciell huskonstruktion
som fdtt sitt namn av att hdr
byggdes linjeskeppet Wasa dr
1778, ej att forvixla med Wasa i
Stockholm.

Finska kyrkan och Sjostridsskolans sidkerhetssektion(Sjosaks)
Finska kyrkan anvindes for tjararbeten och pa grund av
brandfaran ar byggnaden av tegel och placerad pa sakert
avstand frin Ovrig verksamhet. Namnet 1ar ha kommit
fran att det 1 huvudsak var finnar som utforde detta,
sakerligen inte allt for populdra arbete.

Byggnaden dr nu mycket pietetsfullt restaurerad och
anviands som skolbyggnad for SjosédksS som stod som
ndsta punkt pa programmet. Hér blev vi mottagna av
Orlkn Lennart Gustavsson och fick en grundlig ge-
nomgang i marinens sikerhetstinkande. Sikerhet ar
naturligtvis viktig i alla militira sammanhang men far
en alldeles sdrskild dimension ombord pa ett fartyg
dar 6verlevnaden i den marina miljon kréver ménga
olika formagor. Dessa formdgor fick vi en inblick i den
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Oversiktsbild éver SjosiksS utbildningsfaciliteter. Skolan
har ca 25 anstdllda och 1500 elever per dr i olika kurser.
Bild: Marinen.

paféljande rundvandringen, for att titta pa skolans olika
utbildningsomraden som brandbekdmpning, medicintek-
nik etc. I princip har alla sjdofficerare minst en grundut-
bildning i sdkerhetstjinst och darpa fordjupningar efter
behov.

Marinens dyk- och navalmedicinska centrum stod se-
dan pé tur for ett studiebesdk i mindre grupper som gav
goda mojligheter att fordjupa sig inom detta hogteknolo-
giska och fysiskt utmanande omrade.

Dykcentrum har mycket
god utbildningsutrust-
ning, hir en modern
dyktank.

Aldre dykutrustning — Ett
kravande arbete, allt var
kanske inte bdttre forr?
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Marinen ar 2010

Vi avslutar dagen med en 6vergripande presentation av
Marinen. Av Marinbasens informationschef 6rlkn Mats
Akesson fick vi en heltickande bild av historik, om-
varldsbild, uppgifter, organisation, verksamheter samt
en orientering om péagéende utveckling och marinens
forband. Efter denna gedigna presentation var det nog
ingen som tvekade om att vi i Karlskrona befinner oss
just i "marinens hjarta”.

Marinbasens 6vergripande uppgift dr att stodja och
uppritta basomraden for de marina férbanden oavsett
var de verkar. Det innebér att kunnande, tekniker och
formaga att skapa efterfragade forutsattningar for insat-
ser och dvningar, savil nationellt som internationellt ska
finnas. Ett forhdllande som fétt sarskild tyngd i och med
aktuella insatser mot piraterna utanfér Somalias kust.
For att klara alla uppgifter har Marinen en patagligt
reducerad men vassare organisation.

1 enlighet med Forsvarsbeslutet 2004 etablerades Marinbasen med sin
huvuddel i Karlskrona. Verksamheten bedrivs dock pd flera platser och
sa hdr ser grundorganisationen ut idag. Bild: Marinen.

Kungsholmsfort och rsmitet

Hela tisdagen dgnades 4t Kungsholmsfort som lar vara
varldens dldsta kontinuerligt anvinda befastningsanlagg-
ning. Den borjade byggas ar 1680 parallellt med att den
nya Orlogsstaden Karlskrona anlades. Kungsholms fort
och kastellet Drottningskér pa andra sidan inloppet till
orlogsstaden skulle skydda Karlskrona och har sa gjort
till vara dagar.

Kungsholmen ar en magnifik forsvarsanlaggning som
formats under lang tid och anpassats till forandrade krav
och sa sent som vid det kinda dramat med en rysk ubat
pa Gaseskér ar 1981, spelade anldggningen en viktig roll
i forsvaret.

Kungsholmsfort anvinds saledes fortfarande men det
mesta talar for att det inom en snar framtid blir enbart
en sevird historisk anldggning.

I den vackra miljon passade vi ocksa pa att avhalla
sedvanligt arsmote. Viktiga punkter som avhandlades
var val av styrelse, stipendier och sist men inte minst
nésta arsmote som blir i Linkdping/Kvarn. Sa reservera
redan nu 2011-05-10-12 for denna tilldragelse!

SaStockholm}
MTS (Marintaktiska staben)

SEBergalisko
Amfibieregementet
(Garnisionschef)

4 .sjostridsflottiljen

slKariskronaj
MarinB (Garnisionschef)
@ 1.ubatsflottiljen
3.sjostridsflottilien
Sjostridsskolan
(cirka 1.500 personer)
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For guidningen pa Kungsholmsfort
svarade Noa (kristnad till Nils Oloy

Pé den korta farjeturen till och fran Kungsholmen Andersson). Hir ses han med stort
i den

passeras befdstningen Go
1900-talet fungerade som bema o

i hade som synes ett underbart vdder.

d Natt som dnda in pa engagemang och kunnande beskriva Frukost och lunch at vi i den hdr stilen-

ynad fyrplats. den forr sa viktiga vattenforsirjningen liga miljon, dr det Sveriges vackraste
militdra matsal?

Vi
.Idef ortifikatoriska anliiggningarna ingdr en Vy dver befds tningsva.ll ar mec{ bade P kvillen avnjits sedvanlig k. ;
inbyged mycket unik hamn. En mycket vacker éldre och modernare installationer. dag, g kamratmid-

nu i klassisk marin-[(arlskronamilj('i.

rundhamn diir nagra medlemmar passade pd ﬁdoﬁ?cerssdllskapets drevordiga mdiss

att testa ekoeffekterna,

erbjuder bdde god mat och en hirlig milje,

Marina bashataljonen
Sista dagen i Karlskrona fick vi under ledning av C for Kungsholmsfort
Marina Basbataljonen, komenddrkapten Rickard Wahr- anvinds fortfarande men det
by en grundlig genomgang av den marina logistiken. mesta talar for att det inom kort
Marinen har sedan ett antal ar koncentrerat sitt bakre enbart blir en seviird historisk anliiggning.

underhall till en Marin Basbataljon. Bataljonens huvud-
uppgift ar att stodja fartygsforbandens logistikenheter
med personal, underhall och materiel s att forbanden
kan 16sa sina uppgifter.

Den tekniska tjinsten i Marinen préglas naturligen
av den marina miljon dar manga delsystem ska fungera
pa en fysiskt begransad plattform, som ska kunna verka
relativt sjalvstindigt under lang tid. En realitet i dagens
logistik ar ju ocksé kraven pa anvindbara forband i
internationella insatser, dar begreppen “har och nu”
och “borta och hemma” inte &r enbart honnérsord utan
verkligt patagliga. >

TIFFnr3 2010
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Att breddeni det marina basbataljonens kunnande och underhall dr stort kan valillustreras av dessa tva farkoster.
Bade kungaslupen Vasaorden och kovvetter maste val séigas vara hogaktuella objekt och alldeles nodvindiga i sina sam-

manhang. Foto: Marinen.

Vi fick ocksé en god inblick i samspelet mellan det
forbandsbundna underhallet och Marina Basbataljonen
genom att vi fick besoka logistikfartyget HMS Trosso,
som fanns pa plats i Karlskrona. Trosso dr vdl annars
mest kdnd frén just internationella insatser i Adenvi-
ken. Dér har hon svarat for all logistik, allt fran den
basala logistiken i form av drivmedel, vatten, mat etc. till
avancerad teknisk tjanst med reservmateriel och tekniskt

26

kunnande. Vi fick nu tillfille att tréffa flera av den le-
dande personalen i besdttningen med stora erfarenheter
fran ett kvalificerat lagarbete i krivande miljoer.

Vart besok avrundades med ett “Karlskrona-maéste”
namligen besok pd Marinmuseum. Hir fick vi i en snabb
tillbakablick uppleva den svenska marinens historia fran
stormaktstiden till vara dagar.

Marinmuseum blev en virdig avslutning pa vart besok
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i Karlskrona som genomgéende priglats av stor gést-
véanlighet och fantastiskt duktiga och engagerade guider.
Ett stort tack och alla som mojliggjort Kamratforening-
ens besok, sarskilt till Rickard Wahrby, Mats Akesson
pa Marinbasen. Sist men inte minst tack till vira egna
medlemmar i Syd, Lars Svanstrom och Staffan Wyke
som har svarat for planering och genomforande fran
foreningens sida.
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Pd museet gavs bl.a. intressanta inblickar
i galjonsfigurernas historia och betydelse.
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Moderna regier for nya

juni 2008 och publicerades av NATO i december 2009.

Text: Mikael Wendel, Forsvarsmakten.

Internationella regelverk viktigt for framtiden
For handelssjofarten ger FN-organet International
Maritime Organisation (IMO) ut regler for sjosidkerhet
for civila fartyg, frimst genom SOLAS-konventionen
(Safety of Lifes at Sea). Denna konvention giller inte for
orlogsfartyg, men det finns ett internationellt tryck pa
att dven Orlogsfartyg ska kunna visa att man uppfyller en
miniminiva pa sjosikerhet som inte ar lagre an for civila
fartyg. NSC ar for overvattensfartyg, ett drlogsmarint
alternativ till SOLAS. NSC ar helt 6ppen, tillginglig
och frivillig att anvinda och det ar upp till varje land att
besluta om tillimpning av koden for sina 6rlogsfartyg.
Ett gemensamt internationellt regelverk och certifie-
ring av sjosakerhet pa orlogsfartyg kommer att vara vik-
tigt i framtiden. Orlogsfartyg kommer da att kunna visa
att de uppfyller en certifierad miniminiva pa sikerhet
vid internationella insatser, gemensamma ovningar och
utbyten av personal mellan lander och vid internationella
orlogsbesok. Ett internationellt regelverk kommer ocksa
att forenkla anskaffning av drlogsfartyg pa en global
marknad for byggnation av drlogsfartyg.

International Naval Safety Association
Fran 2004 har en arbetsgrupp, kallad Specialist Team,
inom NATO arbetat med att ta fram NSC. I april 2008
bildades sedan International Naval Safety Association
(INSA) av 10 landers forsvarsmakter samt 6 klassificer-
ingssallskap for att vidareutveckla och forvalta NSC.
INSA ér numera fristaende frain NATO men koden pu-
bliceras av NATO som en standard benimnd ANEP-77,
fri att ladda ned fran www.nato.int eller www.navalship-
code.org och att anvinda for de 1ander som sa onskar.
Ett forsta arsmote i INSA holls 21-22 oktober 2008 i
London under ledning av ordférande i INSA, Mr Denis
Pattison fran Storbritannien. Fran Sverige medverkade
C SJOI Mikael Wendel fran Forsvarsmakten och Bertil
Lundin fran FMV. Ett antal arbetsgrupper har arbe-
tat vidare med utvecklingen av NSC och Sverige har
medverkat i alla arbetsgrupper med representanter fran
SJOI eller FMV. I juli 2010 har en andra version av NSC
publicerats av NATO.

Frdn vinster: Mikael Wendel, C SJOI, Denis Pattison ordforande i INSA samt Bertil Lundin FMV,
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orlogsfartyg

For narvarande medverkar 11 lander och 7 klassificer-
ingssillskap i INSA. Antalet 6kar varje ar. Hittills har
forutom Sverige, dven Australien, Danmark, Frankrike,
Holland, Italien, Kanada, Norge, Polen, Storbritannien
och Sydafrika tecknat sig for denna samverkan. 7 klas-
sificeringssillskap; Bureau Veritas, Det Norske Veritas,
Germanischer Lloyd, Hellenic Register, Lloyds Register,
Polish Register och Registro Italiano Navale medverkar
ocksa.

Upphyggnad av Naval Ship Code

Koden dr modernt uppbyggd med sjosikerhetsmél pa
en hog principiell niva och fordjupade funktionella och
foreskrivande krav inom ett antal sjosdakerhetsomra-
den (kapitel) sasom skrov, stabilitet, maskinutrustning,
brandskydd, navigation m.fl. Genom denna uppbygg-
nad ges bra forutsittningar for innovativ utveckling av
nya Orlogsfartyg eller modifiering av befintliga fartyg.
Nationella och 6rlogsmarina behov kan hanteras i denna
regelhierarki. Det kan t.ex. finnas foreskrivande brand-
skyddskrav pa staldorrar. Men pa ett kompositfartyg
kan funktionella krav uppfyllas med sarskilda brand-
skyddsfarger, battre detektering av brand och utdkade
slacksystem.

Om en teknisk 16sning inte uppfyller de detaljerade
foreskrivande kraven (antal, dimensionering, fldden osv.)
kan konstruktdren fa en likvirdig 16sning accepterad
genom att visa att funktionella krav eller till och med de
overgripande malen uppfylls pa annat sitt.

Flera klassificeringsséllskap har redan utvecklat
detaljerade och foreskrivande klassregler for 6rlogsfar-
tyg. Arbete pagar kontinuerligt att vidareutveckla dessa
regler och anpassa dem mot NSC overgripande mél och
funktionella krav.

I Sverige har vi sirskilda foreskrifter for drlogsfartyg
saval fran Transportstyrelsen som fran Forsvarsmakten/
SJOLI. Dessa har hittills i huvudsak varit foreskrivande.
Det finns nu flera mojligheter att uppfylla NSC funk-
tionella krav vid nybyggnationer och modifieringar av
befintliga fartyg. Alternativt kan flera klassificerings-
séllskaps regelverk vara acceptabla, men dven SOLAS
och Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS) kan utgora
de foreskrivande kraven som uppfyller NSC. I vissa delar
finns dven detaljerade foreskrivande krav i NSC.

NSC finns tillginglig i svensk dversittning som en del
av Regler for militir sjofart (RMS). RMS finns pé For-
svarsmaktens intranédt Emil, pA CDR och i bokform.

s

Den hierarkiska strukturen i NCS.
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Okade krav pa SJ0I, FM och FMV

RMS och NSC stéller nu 6kade krav pa tillsynsfunktio-
nen SJOI samt Forsvarsmakten och FMV. Mjligheter
finns att hitta kostnadseffektiva tekniska 16sningar sa att
foreskrivande ”6verkrav” och lasningar till tekniska 16s-
ningar som finns i dagens och gardagens regelverk kan
undvikas. Samtidigt som flexibiliteten okar vid tillamp-
ning av regelverket, 0kar behovet att dokumentera vilka
krav som giller, vilka tekniska I0sningar som uppfyller
vilka krav och hur kravuppfyllnaden ska kunna verifie-
ras under livstiden.

Redan vid ett projekts start maste en detaljerad krav-
sparningslista faststillas som underlag for fortsatt projek-
tering och konstruktion av ett fartyg. Stora projekt har
mingder med krav fran lagar, forordningar, foreskrifter,
standarder och regelkrav som maéste f6ljas. Det behovs en
sammanstélld och faststilld lista pa alla dessa krav, som
dessutom anger varifran kravet kommer.

Gillande krav ska sé langt det dr mojligt tas ur ett sam-
lat regelverk, t.ex. ett specifikt klassningssillskaps regler.
Detta eftersom det finns inbordes beroenden och en ba-
lans mellan t.ex. skrov, brandskydd och maskinutrustning.

Kravsparningslistan maste sedan hallas aktuell under
fartygets livstid och utgor ett viktigt dokument for fram-
tida moderniseringar, verifieringar av prestanda samt
sjovardighetsbesiktningar. Detta blir en viktig uppgift for
den som har designansvar under ett fartygs hela livstid.

Forsvarsmakten har redan ett tiotal klassade fartyg,
och for flera dldre overvattensfartyg som planeras for
internationella insatser kommer sa kallad tredjepartsveri-
fiering att ske med stod av klassificeringsséllskap. Beslut
om senare klassning av fartygen blir nista steg. Malet ar
att dokumentera uppfyllnad av géllande regelverk och
for att sikerstélla att fartygen uppfyller den miniminiva
pa sjosdkerhet som behdvs vid planerade internationella
insatser i aktuella omraden.

Suenska Regler for militar sjdfart

RMS giller for alla svenska 6rlogsfartyg. RMS 2010 ar
ett overordnat regelverk, som ger hinvisningar och anger
tillampningar av NSC, TSFS och Forsvarsmaktens f6-
reskrifter som géller for svenska orlogsfartyg. NSC med
svenska tillimpningar géller enligt vad som star i RMS,

De olika publikationerna av RMS 2010.

for alla nybyggda storre 6vervattensfartyg fran 2010, och
vid ombyggnader av befintliga vervattensfartyg enligt
vad som anges av SJOI for varje projekt.

RMS 2010 ar nastan halverad i omfattning fran 2007.
Minga anviandare av regelverket behover bara vissa
delar, och det stora antalet sidor gor det svarare att hitta
i regelverket och hanteringen av stora datamangder i
data eller pappersform har ocksa nackdelar. Inriktningen
ar darfor att RMS utvecklas mot ett rent “regelverk”,
funktionellt och med angivande av vad som ska uppfyl-
las. Enskilda beslut och konstruktioner, bemanning,
sjosakerhetssystem mm. maste darefter utarbetas for
varje fartygstyp, forband osv.

RMS 2010 har darfor inte langre kvar enskilda beslut
om t.ex. fartomraden for varje fartyg och fartygstyp.
Detta beslutas i sirskilda beslut for varje fartygstyp och
star ej i regelverket lingre. Aven sikerhetsbesittningsbe-
slut, beslut om nédradioutrustning mm. framgér endast
i separata beslut, och ej direkt i regelverket. Besluten
skickas naturligtvis ut som skrivelser till berérda, men
finns ocksa samlade och sammanstillda pa SJOI hem-
sida pa Emil.

Principerna med funktionella regler och valbarhet mel-
lan klassregler, TSFS, SOLAS m.fl. preskriptiva regler
gor ocksa att RMS som regelverk kan minska i omfatt-
ning. Men detta stiller krav pa bittre dokumentation
och tydliga beslut om hur regelverket har tillimpats i
varje fall. Arkivering och vidmakthallande av projektdo-
kumentation blir viktigare.

For ubétar och mindre batar finns inga
explicita regler i NSC, men RMS 2010 ar

Regelverkets struktur

wrEg 2959
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De olika delarna av Regler for militdr sjofart, RMS 2010.

\ uppdaterad till samma sjosidkerhetsniva
som 1 jimforbara gillande nationella och
internationella regelverk. Ubatsreglerna i
RMS 2010 ar 1 huvudsak uppbyggda efter
funktionella principer.

Sarskilda regler for mindre batar kom-
mer i framtiden att forenklas jamfort med
RMS 2007 och 2010 och anpassas till den
EU-lagstiftning och de foreskrifter som
Transportstyrelsen for narvarande arbetar
med. RMS batkapitel kommer att borja
uppdateras sa snart Transportstyrelsens
foreskrift om batar faststéllts. Vi rdknar
J med att det blir under 2010.
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Som ett led i dkad tillganglighet, minskade driftskostnader och miljohelastning for
Forsvarsmakten, erbjuder AG Reparationsteknik skriaddarsydda workshops. Ausikten

dr att underlatta for forsvarsmaktens verkstader att bli dnnu hittre. AG Reparations-

teknik erbjuder hjilp pa plats och varje workshop anpassas efter den specifika

fragestiliningen.

Text: Karin Ahrén, Exova AB

Erbjudandet avser alla verkstdder som hanterar och
jobbar med silikon, fiarg, lim och tdtningsmedel. Work-
shopen ar kostnadsfri for fragestillaren. Verksamheten
behover bara definiera sina fragor i en inbjudan som pa
olika sidtt kommer att distribueras ut, se informations-
rutan. AG Reparationsteknik kommer da att kontakta
vederborande for en fordjupad diskussion om frage-
stdllningen. Vi bereder drendet med utgadngspunkt i er
information. Om det visar sig att det inte gar att losa
problemen &ver telefon, kommer man dverens om en
lamplig tidpunkt da& verksamheten kan ta emot besok for
vidare diskussioner. Vid en workshop gér vi gemensamt
igenom frigestéillningen och tinkbara l6sningar.

Vem eller vilka frdn AG Reparationsteknik som besodker
er beror pa fragornas karaktér. Det dr lampligt att flera
berdrda personer ndrvarar vid denna workshop for att
med hjdlp av flera infallsvinklar komma fram till bésta
10sningen.

Om intresse finns, erbjuds ocksa en informationsstund
for ett storre antal personer. Informationen kan t.ex.
berdra nyheter avseende nya material och processer,
forandringar i relevanta TO och vilka utbildningar som
finns att tillgd inom verksamhetsomrédet.

Vialkomna med era fragor — stora som sma!

Skicka din fragestillning till agrep.
fmv@fmv.se alternativt per brev o« LIS

. . . ‘_(l_;\\\\\” o . .‘:;“\\\..\Jl"\
till Forsvarets materielverk, att g
Anders Moen, 115 88 Stockholm.

AG Reparationsteknik leds av
FMYV pé uppdrag av Forsvarsmak-
ten. Inom AG Reparationsteknik
finns fyra olika grupper: AG Elast,
AG Kompositreparationer,

TIFF nr 3 2010

AG Metallreparationer och AG Vidhéftning. Syftet med
AG Reparationsteknik dr att minska FM:s driftkost-
nader, Oka tillgédngligheten pa materielen och minska
miljobelastningen.

AG Reparationsteknik kan du na via funktionsbrevla-
dan agrep.fmv@fmv.se eller genom att kontakta Fredrik
Hyllengren FMV 08-782 42 07 (AG Vidhiftning, AG
Kompositreparation), Andzelika Motiejauskaite FMV
08-782 58 65 (AG Elast) eller Hans Norinder FMV 08-
782 61 73 (AG Metallreparationer).

Nagra fragestéllningar vi arbetat med ar

- att hitta ldmpligt lim till 6gonmussla

- rengdringsseminarier

- reparationsmetoder for servoventil, Pbv 302
- hur man praktiskt ska jobba med silikon

—"

- = = Fraw g
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| det nyinvigda flygvapenmuseéet finns virldens enda
overievande Phonix D.IIl utstilld — Sveriges forsta jaktplan.

Text: Kjell Norling, FMV.

Det har skrivits en del om hur Phonixjagaren och
Dronten kom till Sverige, men mycket litet hur planen
ursprungligen kom till. Jag skall nimna litet om tillkom-
melsen av Phonix-jaktplanet.

Fokker E.I

Efter att ha utfort alla typer av flyguppdrag med tvasit-
siga flygmaskiner skaffade Osterrike-Ungern sina allra
forsta jaktplan sent hosten 1915, ”Fokker Eindecker”
E.I11.

Osterrike-ungersk Fokker E.III nummer 03.45.

Planet hade injagat skrick hos motstadndarna och gett
tyskarna luftherravildet vid arsskiftet 1915/1916 — "the
Fokker Scourge”. The Fokker Scourge var dver somma-
ren 1916 nir Ententen forfogade dver Nieuport 11 och
De Havilland 2 (med skjutande propeller).

Hansa-Brandenburg D.I

For osterrikarna blev efterfoljaren till endackaren det
tyska planet Hansa-Brandenburg D.I, ett dubbelddckat
plan med stagen mellan vingarna i kors — ”the Star Strut-
ter”.

Feldpilot Emil Uzelac, Kommandant for k.u.k. Luft-
fahrtruppen, bestillde en serie numrerad 65.50 — 65.99
hos fabriken i1 Briest 25/8 1916, medan Osterrikiska
Phonix fick sin bestdllning redan den 24/6 samma ar
med serienumren 28.01 — 28.72. Varfor den hade stagen
1 kors var ursprungligen Knollers idé — man trodde
att konstruktionen skulle bli starkare och avsaknaden
av staglinor skulle minska luftmotstandet. 65.-serien
genomgick sina slutprov i november 1916 och 28.-serien
ijanuari 1917.
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Den tyska versionen ansags undermalig redan vid
leveransen med en maximal hojd av 3 000 meter och
tendenser till spinn vid alla farter. For en oerfaren pilot
var planet en mycket stor fara — det fick 6knamnet
“likkistan”. Genom att anvinda 65.57 som prototyp
genomforde Phonix-fabriken en rad forbattringar som
nagot forbattrade prestanda och mandverforméaga. Man
satte i en starkare motor, en Austro-Daimler pa 185 hk
(bytte 150/160 hk Daimler i serie 65.) och mittsektionen
pa kroppen forbattrades sa att piloten satt hogre for att
kunna sikta utan att behdva luta sig ut pa sidorna. Dari-
genom behdvde man inte vara radd for att planet inte
hade fatt tillrdckig fart nar man lyfte vid start. Varfor
overlamningen skedde forst i januari 1917 berodde pa
brist pa propellrar.

Hansa-Brandenburg D.I ( Phonix) med 185 hk Austro-
Daimler-motor (28.38)

Fran och med serienummer 28.51 (28.5-serien) var planet
forbattrat genom att flygkroppen hade gjorts lattare. Juli-
us Arigi — ett av de storsta flygaressen 1 dubbelmonarkin
— uppfann en fena framfor sidorodret som forbattrade
stabiliteten, detta infordes p4 alla plan i efterhand. Anda
var modellen foraldrad nar de sista planen levererades 1
mitten pa 1917.

Bevipningen var en egen historia. D4 Osterrike-
Ungern inte fick kopa licenser pa synkronmekanismen
for bevapningen som fanns pad Fokkrarna, sa fick man i
borjan skjuta dver propellern. Maskingevaret Schwarzlo-
se modell 7/12 placerades 6ver 6vre vingen for att skjuta
over propellern. For att minska luftmotstdndet byggdes
den in i en "Kann-Kasten”, en stromlinjeformad lada.
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ar Phonix-jagaren?

Likkistan hade alltsa fatt en "babykorg” pa vingen med
ett maskingevar utom riackhall for piloten. Om det fick
eldavbrott, vilket skedde ofta pa grund av det smutsiga
krutet, kunde piloten inte hava detta forrdn han landat.

Darfér méaste man anse det som en sensation att pilo-
ten och flygaresset Godwin Brumowski hade nio bekraf-
tade och tva obekriftade luftsegrar med individen 28.69!
Han var flottiljchef for Fliegerkompagnie 41/J (jakt-) och
hade forbattrat bandmatningen i babykorgen, dessutom
var 28.69 det enda av typen som bevisligen var kamoufle-
rat, och dartill med det ovanliga "lockmonstret”.

Modell i skala 1172 av 28.69 pd koksbordet hemma,
med lockar och allt.

Prototyperna 20.15 och 20.16

Hosten 1917 drogs alla Hansa-Brandenburg D.I tillbaka
och anviandes som skolflygplan. En bestillning av 120
stycken nya jaktplan — Phonix D.I — lades i mars 1917
under forutsittning att utprovningen av prototyperna
20.15 och 20.16 slog vil ut. Diplom-Ingenieur Sparmann
hade dragit lirdom av tyska erfarenheter och konstru-
erade en vinge som skulle ge piloten fri sikt och som

var mer robust 4n Nieuport-vingen som just da var pa
modet. Phonix hade redan under varen tagit flygkroppen
fran 28.50 med 185-hdstarsmotorn och forsett den med
Sparmann-vingar. Detta blev prototypen 20.15. Flygka-
raktaristika forbattrades avsevart men upptradandet var
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inte mycket battre an pa 28.5-serien. Losningen var mer
hastkrafter.

Prototypen 20.15. Man hade fortfarande inte tillgang till
en synkroniseringsmekanism — babykorgen fick sitta kvar!

I februari 1917 designade Kirste en forbéttrade
Nieuport-vinge for prototypen 20.16 med hogre lyftpro-
fil och forbéttrade vingspetsar. Den Ovre vingen sattes
lagre for att 6ka synféltet. Flygkroppen togs fran 28.73
och den fick en 200 héstars Austro-Daimler-motor. Nar
den 4dnda inte visade forbittrade egenskaper stoppades
utprovningen upp ett tag och planet skickades i juni 1917
till Phonix for modifiering.

Sparmann forbéttrade ribbprofilerna pa 20.15 och
vingarna fick en varierande korda. En omritad mittdel av
flygkroppen gav 6kad styrka. Dessa forbattringar 6ver-
fordes till 20.16 som efter provilygning av dverste Emil
Uzelac betraktades som fardig for produktion i augusti
1917. >

Prototypen 20.16 (andra versionen ).
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Phinix D.1

Phonix D.I, som var identisk med 20.16, hade Spar-
manns vingar med lutande stag, Hansa-Brandenburgs
flygkropp som hade forléngts for att fa plats for 200-hés-
tarsmotorn. Bevdpningen utgjordes av tva maskingevir
placerade langt fram ldngs motorn styrda av en synkron-
iseringsmekanism av typ "Zaparka”.

I oktober 1917 6verlamnades de forsta elva planen.
Aven om alla Phonix D.I var identiskt lika, sa fick de
olika serienummer beroende pa vilken fabrik som levere-
rat motorerna:

- Phonix D.I 128.01 — 128.31 med 200 hk Hiero (Phonix)
- Phonix D.I 228.01 — 228.55 med 200 hk Hiero

(Osterreichische Fiatwerke)

- Phonix D.I 328.01 — 328.34 med 200 hk Hiero

(Maschinenbau AG, tidigare Breitfeld, Danek & Co

1 Prag)

Man kan av typnumret ”128.” se slaktskapet med
Hansa-Brandenburg D.I (28.). Hade Hansa-Branden-
burg tagits fram i en ny serie hade det fatt serienumret
128. nu blev det i stéllet en del Phonix D.I som fick det.
Numreringen delvis efter en ny princip jamfort med tidi-
gare: Serienumrets forsta siffra angav motortillverkaren.
Individnumret inneholl information om motortillverkare,
flygplansleverantor, “serie” och individ.

Phénix D.I228.19 tillhorande Flik 141J, italienska fron-
ten. Piloten Feldpilot Stabsfeldwebel Karl Urban hade sin
5 bekrdftade luftseger den 1915 1918, da han skot ner en
ensitsig "Sopwith” vid Cismon med planet.

Vid jimforelser i samband med flygningar i september
ansdg man att Phonix D.I var snabbare och steg snab-
bare 4n Albatros D.III (Oef) och hade definitivt battre
flygkarakteristika dn Aviatik D.I Berg. Tyska “Idflieg”
rapporterade att planet hade "makaldsa egenskaper, sdr-
skilt manovrerbarhet och stabilitet ndr man drar ner pa
gasen. Piloten kan praktiskt taget stalla planet pa flicken
och sjunka igenom flera hundra meter utan att forlora
kontrollen.” Men i februari 1918 ansag folk i t.ex. Flik
60/] att planets fart och stighastighet understiger det hos
Nieuport-, SPAD- och Sopwith-jaktplan. Man ansag
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att det ndstan var for stabilt for att genomfora snabba
dogfight-mandvrer, men man kunde dnda stortdyka med
planet utan att vingarna fick problem, vilket varit fallet
med en hel del Aviatik Berg D.I.

Prototypen 20.18

Leveransen av Phonix D.I var berdknad att vara fardig
den 31/12 1917 men avslutades i verkligheten forst i maj
1918. Nar planet borjade dyka upp i oktober 1917 hade
teknikerna redan borjat utveckla prototypen 20.18, som
vigde 130 kg mindre.

Prototypen 20.18 (som sedan blev (D.II) 322.09 — som
sedan blev (D.III) J32!). Man kan se oppningen for
maskingevdret vid propelleraxeln och det balanserade hojd-
rodret med ett horn som sticker upp i kanten.

Vid jamforande forsok den 19/12 1917 steg planet till
5000 m pa 19 minuter mot 28 minuter for D.I. Man
bestéllde d& produktion av typen som fick bendmningen
Phonix D.II med 200 hk Hiero och D.ITa med 230 hk
Hiero. For test med bevapning provflogs 20.18 mel-
lan januari — april 1918. Darefter fick det beteckningen
322.09 och tillhorde jaktflygskolan i Campoformido. I
september 1918 hade 322.09 (ex 20.18) fatt en 230 hk
Hiero-motor och 6verfoérdes till marinen under den nya
beteckningen Phonix D.III, marin beteckning J32.

Phonix D.I

I mars 1918 gick produktionen av Phonix D.I over till
Phonix D.II. Vingarnas anfallsvinkel var eliminerad, ett
nytt stjartplan, ett mer langsmalt sidoroder och balanse-
rade hojdroder gjorde att planet reagerade snabbare pa
roderutslag. Tidigt 1918 bestilldes 48 Phonix D.II. Ef-
tersom det var en ny serie s passade man pa att klippa
bandet med Hansa-Brandenburg D.I genom att ange ett
nytt typnummer (22 i stillet for 28.):

- Phonix D.IT 122.01 — 122.26 med 200 hk Hiero

- Phonix D.IT 222.01 — 222.14 med 200 hk Hiero (Fi)

- Phonix D.IT 322.01 — 322.08 med 200 hk Hiero (Bd)
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Phonix D.I skulle alltsé egentligen haft serienummer
21. 1 stéllet for 28.

Prototypen 20.18 (2:an betydde Phonix-fabriken) som
nu fick individnumret 322.09 hade alltsa en Maschi-
nenbau AG-tillverkad motor (forsta siffran) i planet
tillverkat av Phonix-fabriken (andra siffran) i serie 2 (dvs.
D11, tredje siffran) med 16p- eller individnummer 09
(efter punkten).

Phonix D.II 222.10 tillhérande Flik 551J, italienska
fronten. Piloten war Chefpilot Oberleutnant in der Reserve
Eduard Ritter von Hebra. Han blev under en luftstrid med
brittiska Sopwith Camel nerskjuten och nédlandade néra
Asiago. Han flydde tillbaka till de egna linjerna och delar
av planet béirgades, under italiensk artilleribeskjutning.

Fel pa motoraxellager orsakade olyckor i maj 1918,
vilket tvingade Phonix-fabriken oforskyllt att tillhanda-
halla forstarkningssatser for utbyte utan kostnad. Mo-
difieringarna var slutford i juli 1918. Under en flygning 1
juni 1918 1 Flik 43/J med de modifierade planen dods-
stortade en pilot med sitt plan pa grund av vingbrott.
Flik 43/J vagrade darefter att flyga med planen.

Flygplanstypen var i aktiv tjanst dnda till krigsslutet
och det rapporterades bara positivt, men typen anviandes
endast sporadiskt. Detta berodde huvudsakligen pa att
majoriteten av piloterna foredrog det mer robusta 225 hk
Albatros D.III-jaktplanet serie 253.

Phinix D.lla

I mars 1918 bestélldes dven 48 Phonix D.IIa-jaktplan
numrerade 422.01 —422.48. Phonix D.I1a var i konstruk-
tionen identisk med Phonix D.II men forsedd med den
starkare 230 hk Hiero-motorn. Vid en testflygning den
11/5 1918 klockades 122.13 for en tid pa 17 minuter 20
sekunder upp till 5 000 meter. P4 grund av brist pa den
starkare motorn levererades ungefar 20 % av planen med
den svagare 200 hk Hiero-motorn. Precis som med D.II
s visade motorlagren svagheter och fick modifieras i
falt.
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Phonix D.Ila 422.30 tillhérande Fliegerkompagnie 141J,
italienska fronten. Piloten war Feldpilot Feldwebel Karl
Teichmann. Han hade sin 5 bekrdftade luftseger den 22/8
1918 6ver en " Bristol” dver Monte Asolone med detta
plan.

Sent i maj 1918 levererades D.I1a till jaktkompanierna
vid italienska fronten. Ett spaningsjaktplan (jaktplan
med inbyggd kamera) flogs i1 Flik 37/P (en spanings-
flottilj). Tio plan avdelades till marinflyget och fick
beteckningen J.21 — J.30 till de marina flygkompanierna
vid Altura (Pola) och Igalo vid Kotor-bukten (idag i
Monte-Negro). Flik 1/J ocksa vid Igalo-flygfiltet ansag
att D.ITa-planen var de enda kapabla som interceptor-
plan vid fientligt luftangrepp.

"D.Il serie 222 ny”

Vid utvdrderingen av jaktplan i juli 1918 fanns ett
D.IIa-jaktplan (422.23) utrustat med skevroder pd bada
vingparen for att 6ka mandvrerbarheten. Piloter som
flog rekommenderade det for produktion forutsatt att
maskingeviaren monterades i gonhdjd inom réckhall
for piloten (for att héva eventuellt eldavbrott). Man
informerade Phonix att en bestédllning av 100 flygplan
av — forslagsvis — ”D.II serie 222 ny” med 200 hk Hiero
(Fi)-motor var pa gang!

Prototyperna 20.22 och 20.23

Vid utvéarderingen i juli 1918 hade Phonix ocksé haft
med tva prototyper — 20.22 och 20.23 — som egentligen
var standard D.II/D.I1a flygkroppar, men déar 20.22
forutom en 230 hk Hiero-motor hade en dvre vinge med
mer yta och en forminskad nedre vinge, maskingevar i
0gonhojd som kunde nés pa armlangds avstand. Den
hade liksom 422.23 skevroder pa bada vingparen. Vid
ett flygprov den 17/7 1918 vek sig den 6vre vingen vid en
skarp loop och piloten Stabsfeldw. Karl Urban dodsstor-
tade. Detta ledde till att alla D.II-jaktplan fick forstarka
sina vingar.

Prototypen Phonix 20.23 hade flygkroppen fran D.II
och var férsedd med en Daimler-motor pd 225 hk. Den
Ovre vingen hade hojts nagot for synfiltets skull, linorna
till skevrodren var dragna genom det undre vingparet.
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Fronten pa prototypen 20.23. Maskingevdren i 6gonhojd
hade eldroren fixerade vid luftintaget och kamaxelkapan.

Nar erfarna piloter fatt flyga 20.23 var man begeistrad!
Mandovrerbarheten, synfiltet och de nabara maskingeva-
ren var det som de hade 6nskat.

Prototyperna 20.28 och 20.29

Teknikerna pa Phonix rusade tillbaka till sina ritbord
for att utveckla den nya serien 222 ny”’, och den 28/7
1918 kom uppdraget att utveckla tva nya prototyper som
skulle utgora originalet for produktion av serien D.III.
Tvéa Phonix D.II-kroppar modifierades — 122.12 omnum-
rerades till 20.28 och 222.03 blev 20.29. Bada utrusta-
des med en Hiero 230 hk motor. Enligt frontpiloternas
onskemal utrustades de med skevroder pa bada ving-
paren, hojdrodren utformades for storre kanslighet och
maskingeviaren monterades sa piloten kunde na dem,
motorlager, flygkroppen och motorhuven forstarktes.

Phonix DI

Den 18/9 1918 godkéandes en bestéllning av 100 Phonix
D.III-jaktplan som skulle fA nummer 222.101 — 222.200
(i stallet for 23. som skulle varit logiskt) och utrustas
med 230 hk Hiero. Leverans skulle ske i oktober 1918
och vara slutford i mars 1919. I verkligheten blev det s&,
att Luftfahrtruppen den 27/10 1918 ville beordra ome-
delbar leverans av de 61 D.III-plan (222.101 —222.159,
222.163 och 222.164) som redan stod fardigmonterade
och viantade pa provflygning vid Aspern. De allierades
offensiv vid Piave hade gjort bristen pa jaktplan akut.
Men tiden hade runnit ut och dessa 61 plan skulle aldrig
mer ldmna Aspern.

Fredstid
Den 26/2 1919 forvarades 222.101 — 222.174 i Stadlau.
Fabriken krévde betalning for dessa flygplan som hade
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Phonix D.III nummer J41, fortfarande med osterrikisk-
ungerska marinflygets beteckningar (som sedan blev num-
mer 935). Pallen som hdller upp stjdrtpartiet dr bortretu-
scherad

”overlamnats.” Varen 1919 demonstrerade Sparmann
och Maximilian Perini en Phonix D.III i Stockholm.

Det koptes av svenska arméflyget i april 1920 (svenskt
nummer 935), och foljdes i juli samma ar av 20 D.III-
jaktplan, numrerade 941 till 979 (udda nummer) och
utrustade med en 200 hk Hiero-motor.

Ndgra Phonix D.III som just anldnt. Numret 222.152
visar, att planet kom ur bestdandet i Stadlau. En svensk
soldat “vaktar” objekten.

Tre Phonix-jaktplan var fortfarande i tjanst 1926.

Det faktum att LFT endast valde tva jaktplan for pro-
duktion 1919 — Fokker D.VII och Phonix D.III — ar ett
gott betyg pa Phonix” tekniska kunnande och hantverks-
skicklighet.

TIFF nr 3 2010



Kira lasare!

Da var det dags for mig (Kjell Norling red.anm) att lyfta pa hatten och ga vidare — jag ldmnar 6ver redaktors-
stafettpinnen till min kollega Anders Svakko. Det har varit jatteroligt att fa arbeta med tidningen, vi har fatt
nya prenumeranter och nya trevliga bekantskaper. Vi har ocksa férsokt att utveckla tidningen och samtidigt
halla fast vid dess ursprungliga koncept. Fér tidningens vidkommande sker det ingen férandring férutom att
redaktdren ar ny och redaktionens postadress andrats, se nedan.

Just nu tittar jag ut i den stralande sommaren genom takfonstret pa kontoret. Samtidigt hoppas jag att ni
fortsatter att vara flitiga med att skapa nya alster till TIFF. Och att ni fortsatter att kndcka nétter!

Hur kunde man mita sé fel? Lojtnant Sven Tapper som hade
triangulerat sig fram hela vigen fran Ostersjons strand till top-
pen av Dachstein (3004 m.6.h.) hade arbetat mycket noggrant.
De italienska kollegorna hade varit lika noggranna och kunde
redovisa sitt resultat med samma goda samvete: (2995 m.6.h..)
Hur var det mojligt?

Nar jorden snurrar runt sin axel sd uppstar det en viss
“centrifugalkraft” ju langre ut fran jordaxeln du befinner dig.
Centrifugalkraft ar egentligen ett lite felaktigt uttryck — det
ar en form av troghet, dir en kropp i rorelse vill fortsitta i
rorelsens riktning och motverkar en riktningsindring med
denna reaktiva, fiktiva centrifugalkraft. Befinner du dig vid
Ostersjons sodra strand sa ar “centrifugalkraften” inte s stark
som nir du befinner dig vid Medelhavets norra strand, som ju
befinner sig nirmare ekvatorn in Ostersjostranden. Storst r
den vid ekvatorn, som befinner sig ldngst ut pa karusellen jor-
den. Jorden buktar alltsd ut vid ekvatorn jamfort med polerna.
Och darfor befinner sig havsytan vid Medelhavet hogre upp dn
vid Ostersjon. Hojdskillnaden gick att utlisa av skillnaden i
matresultaten for de bada kartografiska grupperna som mottes
i den tunna luften vid det vindpinade toppkorset pa Dachstein.

Forst oppnat godkint svar kommer fiin Lars Olausson i
Satends. Ett bokpremium kommer med posten.

En ensam nickros flot en dag i en damm.
Dagen darpa hade en till nickros slagit ut
och den tredje dagen var blommornas antal 4.
Nickrosorna fortsatte att fordubbla sig fran
dag till dag och efter precis tre veckor var hela
dammens yta tiackt av blommor. Hur lang tid
tog det tills dammen var halvtackt?

Alla godkinda svar deltar i dragningen och
ett premium utlovas till vinnaren.

Svaren vill vi ha in senast den 8 november
2010 till: TIFF-redaktionen, FMV Logistik-
stod, Box 1002, 732 26 Arboga.

Eller skicka ett mejl till tiff.info@fmv.se
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rofessor rFockes

1934 horjade Heinrich Focke konstruera en experimenthelikopter

Text: Tommy Tyrberg, Saab AB.

Det ar inget tvivel om vilket som var det forsta flygpla-
net. Alla dr ense om att det var broderna Wrights’ Flyer
No 1 fran 1903. Nar det giller vilken som var den forsta
helikoptern finns det ingen sddan enighet. En del haller
nog pa Sikorskys VS-300 fran 1942 som otvivelaktigt var
den forsta fungerande helikoptern med den nu kon-
ventionella konfigurationen med en huvudrotor och en
stjartrotor. Andra pekar pa Breguet-Dorands gyroplane-
laboratoire fran 1935 eftersom den var den forsta heli-
kopter som faktiskt kunde flyga i kontrollerade former.
Breguet-Dorands helikopter var emellertid en hog-
gradigt komplicerad konstruktion med tva motroterande
koaxiala trebladiga rotorer dér varje blad var ledat pa
tva stéllen och dar det hydrauliska styrsystemet omfat-
tade inte mindre 4n 32 hydraulpumpar. Om man darfor
i stéllet raknar den forsta praktiskt anvindbara helikop-
tern sa blir svaret otvivelaktigt Focke-Achgelis Fa 223
som flog forsta gangen i juni 1940.

Motroterande rotorer

Heinrich Focke hade grundat Focke-Wulfs flygplanfabrik
1924, och i slutet av 1920-talet och borjan av 1930-talet
hade man bl.a. licensbyggt Cierva C-19 och C-30 auto-
giros. Det var med utgangspunkt fran erfarenheterna av
dessa som Heinrich Focke 1934 borjade konstruera en
experimenthelikopter, Fw 61.

Den forsta prototypen, Fw 61 V1, flog forsta gangen
26 juni 1936. Fw 61 var ett rent experimentflygplan och
anvande flygkroppen av en Fw 44 Stieglitz (som dven
anvandes i Sverige som Sk 12) kombinerad med tva mo-
troterande trebladiga rotorer pa tva utriggare pa vardera
sidan av flygkroppen (bild 1).

Motorn var en 160 hk Bramo Sh 14a, samma som i en
vanlig Fw 44, men propellern var férkortad och fungera-
de bara som kylflakt medan huvuddelen av effekten gick
till rotorerna via en dubbel vinkelvixel bakom motorn
(bild 2).

Vil i luften fungerade Fw 61 i stort pa samma satt
som en nutida helikopter, men med en vasentlig skillnad.
Nagon stigspak fanns inte utan Collective Pitch kunde
bara stéllas i tva lagen, ett for motorflygning och ett for
autorotation. Lyftkraften varierades i stillet via rotor-
varvtalet, alltsd med hjélp av gasspaken. Detta kravde
en speciell teknik eftersom rotorerna svarade ganska
langsamt pa padrag och avdrag.

Kontroll i gir och tipp liksom rorelseriktning styrdes

med Cyclic Pitch pa vanligt sétt, vid flygning framéat
stodd av konventionella hdjd- och sidroder. Det dr dock
inte riktigt sant att siaga att Collective Pitch var helt
ofordnderlig. Nar styrspaken fordes i sidled andrades
namligen Collective Pitch differentiellt for att kontrollera
helikoptern i rolled.

I stort sett alla som flog Fw 61 och/eller Fa 223 tycks
ha varit eniga om att Fockes helikoptrar var lattflugna
och i stort sett betedde sig som “vanliga” flygplan. De
tva punkter som nimns som svagheter var bristen pa
naturlig stabilitet i roll och den ldngsamma responsen pa
gaspadrag.

Pé nisan

Provflygningarna gick hipnadsviackande bra och pro-
blemfritt &ven om prototypen vid ett tillfalle gick ’péa na-
san” vid en landning d& chefprovflygaren Ewald Rohlfs
som den troligen allra forste upptackte olampligheten av
medvindssvangar i byig vind med helikoptrar (Bild 3).

I maj 1937 gjordes den forsta autorotationslandningen
fullt ut och efter exakt ett ars provflygningar, den 25-26
juni 1937, kunde Fw 61 gora nagot som sakert aldrig
kommer att upprepas, nimligen att pa tva dygn sla alla
internationella rekord for helikoptrar, i de flesta fall med
véaldiga marginaler (tabell 1).

Nagra manader senare kom Fw 61 i rampljuset nar
den berdmda aviatrisen Hanna Reitsch demonstrerade
dess manodvrerbarhet och kontrollerbarhet genom att
upprepade ganger flyga den inomhus under en propa-
gandautstéllning 1 Deutschlandhalle i Berlin (Bild 4).
Det tillgdngliga utrymmet var ungefar 75 x 30 meter
och Hanna Reitsch anség faktiskt att Fw 61 var lattare
att flyga inomhus dar det var vindstilla. Hon kom dock
i konflikt med Reichsluftsfahrtsministerium som inget
visste om helikoptrar och av sédkerhetsskal ville att hon
skulle flyga pa mycket 1dg hojd, medan Hanna Reitsch,
helt riktigt, ansag det sdkrare att flyga hogt nog for att
undvika markeffekten.

Hon flog darfor efter eget huvud och det enda proble-
met man stotte pa var att motoreffekten sjonk en aning
under uppvisningens gang beroende pa att syrehalten
inne i byggnaden minskade. Ur publicitetssynpunkt blev
det hela dock i viss man en besvikelse. Internationella
massmedia blaste visserligen upp det hela, men koncen-
trerade sig forutsagbart inte pa helikoptern utan pa att
foraren var en kvinna.
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Bild 1. Fw 61, virrldens forsta riktiga helikopter?

Bild 2. Fw 61 motorinstallation
med viixellidan bakom motorn.

Det var dndé obestridligt att Fw 61 var en stor tek-

nisk framgéang och planer gjordes under 1938 upp av
Reichsluftsfahrtsministerium for serieproduktion av tva
helikoptertyper. Den ena, Fa 225, var en tvasitsig "upp-
snyggad” version av Fw 61 och framst avsedd som en létt
skolhelikopter. Den andra var Fa 223, en betydligt storre
och mera ambitiés transporthelikopter. Andringen av
bolagskoden fran Fw (Focke-Wulf) till Fa (Focke-Achge-
lis) avspeglade att professor Focke efter en langre schism
tvingats bort fran ledningen av Focke-Wulf och istéllet
grundat ett nytt bolag for helikopterutveckling.

Fa 225 projektet tycks ha lagts ned i samband med
krigsutbrottet 1939 och det beslutades i stéllet att
koncentrera resurserna pa Fa 223 Drache (Draken) och
bestéllningen som ursprungligen bara géllde 2 prototy-
per 6kades till 30 provhelikoptrar.

Konfigurationsméissigt var Fa 223 en forstorad Fw 61.
Den stora skillnaden var att foraren satt i den inglasade
nosen och att motorn (en 1000 hk BMW Bramo 323D)
nu var i mittkroppen mellan rotorerna.

De enda viktigare tekniska dndringarna géllde rotor-
naven, som inte visat tillfredsstidllande driftsdkerhet i Fw
61. Vid ett tillfalle under “genrepet” infor flygningarna
i Deutschlandhalle hade en katastrof varit nira da en
kardankoppling i ett rotornav brast, lyckligtvis bara pa
ett par meters hdjd. Rotornaven var darfér omkonstru-
erade och de skruvdomkrafter som anvints for rotorstyr-
ningen var ersatta av styrplattor av i princip samma typ
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som fortfarande anvinds i rotornav. Dessutom hade en
sikerhetsanordning byggts in som automatiskt frikopp-
lade béada rotorerna och stillde om dem till autorotation
om de miste synkroniseringen t.ex. genom ett ensidigt fel
i kraftoverforingen.

Den forsta prototypen Fa 223 V1 var klar i oktober 1939
och borjade marktester och sa smaningom “tjudrade”
flygprov. Dessa prov blev betydligt mera besvérliga 4n
man hade vintat sig. Som sé ofta i flyghistorien visade
det sig att det langt ifrén ar en trivial sak att forstora ett
flygplan. Det blev stora problem med rotorstyrningen
och med vibrationer i rotorstativen och prototypen
maste modifieras och repareras i flera omgéngar.

Det skulle dréja till den 18 juni 1940 innan den forsta
“riktiga” provflygningen kunde genomforas. Nar Fa 223
vil kom i luften gick dock provflygningarna bra och re-
dan 22 oktober 1940 flogs helikoptern de 270 kilometerna
till den tyska flygprovcentralen Rechlin for typcertifie-
ringsprov. Under dessa prov naddes en maxfart om 182
km/h med en tjanstevikt om 3 700 kg, en stighastighet vid
havsytan om 8,8 m/s och en topphdjd av 7 090 m. Som ett
resultat av proven 6kades bestédllningen av Fa 223 med 70
seriehelikoptrar utdver de 30 provexemplaren.

Fran borjan hade tanken varit att Fa 223 skulle byggas
i fem versioner: Fa 223A (ubatsjakt), Fa 223B (armé-
spaning), Fa 223C (sjordddning), Fa 223D (transport)
och Fa 223E (skolhelikopter med dubbelkommando), >



men planerna dndrades och den tredje prototypen Fa
223E V3 byggdes istillet som en Fa 223E-0 standard-
helikopter med dubbelkommando som med hjilp av
umrustsitze kunde utrustas for vilken som helst av de
fem planerade rollerna.

Man kan tycka att det borde ha funnits alla skal att
skynda pa programmet, men eftersom 223E-versionen
som var betydligt tyngre dn den fOrsta prototypen

men med samma motorstyrka fullt logiskt hade lagre
prestanda (se tekniska data nedan) reducerade i stéllet
Reichsluftsfahrtsministerium bestéllningen fran 100 till 22
helikoptrar i oktober 1941.

Nasta bakslag kom 34 juni 1942 da ett bombanfall
Odelade Focke-Achgelis fabrik i Delmenhorst. Bada de
flygdugliga prototyperna plus ytterligare sex helikoptrar
under byggnad forstordes.

Anfallet var for ovrigt inte riktat specifikt mot helikop-
terprogrammet eftersom de allierade 6ver huvud taget
inte kinde till Fa 223 existens forrian i september 1944 da
Fa 223V14 rakade komma med pé ett spaningsfoto dver
flygfaltet i Dornstadt.

Produktionen flyttades till Laupheim i sddra Tyskland
men det skulle drdja till februari 1943 innan den forsta
helikoptern kunde levereras darifran, och da hjilpte det
foga att RLM hade dndrat sig &nnu en géng och okat pa
bestéllningen till 50 helikoptrar i november 1942 och till
821 april 1943. Detta 6kade intresse kom dock mindre
frin Luftwaffe dn fran den tyska flottan och armén som
hade borjat forsta helikopterns potential. Trots detta
hade helikopterprogrammet fortsatt 14g prioritet bade nir
det gillde personal och materiel och bara 7 helikoptrar
(V11-V17) hann levereras innan éven fabriken i Laup-
heim 6delades av ett bombanfall i juli 1944 varvid en
leveransklar helikopter och ytterligare 32 under byggnad
forstordes. Efter detta bakslag beslutade RLM i oktober
1944 att lagga ned all helikopterutveckling och Sverfora
all personal och 6vriga resurser till Me 262-programmet.

Nagra veckor senare kom en sista dramatisk omkast-
ning. Adolf Hitler beordrade personligen hogsta prio-

ritet for helikopterprogrammet och att 400 helikoptrar
per manad skulle byggas! En fabrik i Tempelhof utanfor
Berlin fick uppdraget men produktionssiffrorna var
naturligtvis vid den tidpunkten totalt orealistiska. Bara
en helikopter hann bli fardig innan ryska trupper intog
Berlin i april 1945.

Bakgrunden till Hitlers beslut dr oklar, men man kan
misstdnka att det hingde samman med en serie prov
med samverkan mellan en Fa 223 och bergstrupper som
genomfordes i september 1944. Dessa omfattade trans-
porter av utrustning i lastnat (inklusive kompletta 7,5 cm
bergskanoner), evakuering av sarade och transport av
upp till 12 soldater i taget (varav atta dock fick sitta pa
rudimentéra utvindiga sdten).

Proven som skedde pa hojder mellan 900 och 2300
meter blev en stor succé och vid en tidpunkt dd manga
nazistledare hoppades att kunna hélla ut mot de allie-
rade i en ”Alpenfestung” kan helikoptrar plotsligt ha tett
sig intressanta.

I samma riktning pekar bildandet av vérldens for-
sta helikopterforband, Transportstaffel 40 1 Miihldorf
i Bayern i februari 1945. Det var dock ingen sdrskilt
imponerande styrka, man hade tillgang till tre, senare
fyra Fa 223E och tva sma tvasitsiga F1 282, och Tr.St.

40 huvudsakliga verksamhet under dess korta existens
blev en serie patvingade forflyttningar for att undfly de
framryckande allierade trupperna.

Ett slaende exempel pa hur faltméssig Fa 223 dnda
hunnit bli 1945 gavs nir det kom ett Fiihrerbefehl den
25 februari att en helikopter skulle flygas till Danzig
(Gdansk) for att evakuera ett par namngivna personer
fran Graudenz (Grudziadz) som var omringat av ryska
trupper.

Den forsta helikopter som blivit firdig pa produk-
tionslinjen 1 Tempelhof (Fa 223V51) fick uppdraget.
Uselt vintervider och amerikanska bombanfall gjorde
att helikoptern forst den 5 mars och efter langa omvéigar
nadde Danzig, bara for att fa reda pa att sovjetiskt luft-
varn nu gjorde det omdgjligt att landa i Graudenz. Dagen
ddrpa kom ordern att atervinda till Berlin.

Under tiden hade emellertid sovjetiska trupper intagit

Bild 3. Varfor man inte bor géra med-
vindssvingar pd lag hojd.
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Bild 4. Hanna Reitsch flyger i
Deutschlandhalle.

Bild 5. Fu 223 V1, den forsta prototypen.
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Bild 6. Serieutforandet Fa 223 E-0. Kulsprute-
ringen i nosen dr tydligt synlig. De bada morka
"banden” runt mittkroppen dr kylluftsintaget
respektive — utloppet for motorn.

alla flygfélt mellan Danzig och Swinemiinde, en striacka
som egentligen var langre dn helikopterns aktionsradie
med full last pa lag hojd, ett problem som 16stes genom
att ta med ett 200 liters fat med bensin i kabinen och
successivt pumpa Over innehallet 1 helikoptern brinsle-
tank med en handpump. Flygningen som genomfordes
1 daligt vader och pé lagsta hojd den 9 mars var med
sina 320 km flugna pa 3 timmar och 35 minuter troligen
den langsta som genomforts av en helikopter vid den
tidpunkten. Totalt hade da Fa 223V51 flugit 1675 km pa
16 timmar och 25 minuter, utan nagot underhall utéver
normal klargéring.

Efter krigsslutet vickte Fa 223 stort intresse bland de
allierade eftersom den pa det hela taget hade battre
prestanda dn samtida amerikanska helikoptrar och
bade i Frankrike och Tjeckoslovakien byggdes kopior
av Fa 223. I ingetdera fallet blev det emellertid mera
an prototyper. Helikoptern var mekaniskt komplicerad
och krivande att bygga, och man hade i bada linderna
problem med att fa acceptabel tillforlitlighet. Den daliga
stabiliteten i rolled upplevdes ocksd som problematisk.
Mirkligt nog hade Fa 223 ocksa en svensk anknyt-
ning. Rotorbladen var (faktiskt) till storre delen av tra
och klddda med plywood och duk men var uppbyggda
kring ett hoghallfast stalror som tillverkades av Seefab i
Sandviken, som troligen inte hade en aning om vad roren
skulle anvéndas till.

Bild 7. Fa 223 fotograferad
under proven i Alperna
i september 1944.

Bild 8. Fu 223V51, den sista som
tillverkades, efter att den erévrats av
amerikanska trupper.

Det allra mirkligaste med Fa 223 dr nog trots allt
topphéjden pa 7 090 meter som registrerades i Rechlin 1
oktober 1940, men som ju aldrig registrerades som rekord
eftersom det skedde i krigstid. Det skulle droja till 1955
innan det overtriffades av en fransk Alouette-helikopter.

Telmisin dufa Ga 22860

Motor: BMW Bramo 3230-3 Fafnir niocylindrig stjdrnmotor
med 1000 hk maxeffekt och 620 hk marscheffekt. Bransle
490 liter internt. En 300 liters falltank kunde monteras under
flygkroppen. Toppfart 175 km/h pa 2000 m hojd, marschfart 122
km/h vid havsytan, 134 km/h pa 2000 meters hojd. Maxfart vid
bakatflygning 20 km/h. Stighastighet, vid havsytan och 3850 kg
tjanstevikt, 4,1 m/s. Hovringshéjd (i markeffekt) 2000 m, (utan
markeffekt) 850 m. Tjanstetopphdjd, vid 3 850 kg tjanstevikt,
4900 m. Aktionsradie (inre bransle) 435 km (med falltank) 700
km.

Tomvikt 3 180 kg, normal tjanstevikt 3 860 kg, max tjanstevikt
4 315 kg. Maximal rotordiskbelastning 19,0 kg/kvadratmeter.

Bevépning: En 7,9 mm rorlig MG 15 ksp i nosen. Tva
ETC500/1Xb vapenbalkar under mittkroppen. Lastalternativ:
tva 250 kg SC250 sprangbomber, tva sjunkbomber eller en 300
liters falltank.

Lastkapacitet: 6 passagerare eller 4 skadade pa barar eller
en rdddningsvagga och en vinschoperator eller upp till 1000 kg
hangande last.

Nytt rekord satt av
Kategori Géllande rekord Satt av Fw 61 25-26.6 1937 Senare forbattrat till
Uthallighet 1 timme 2 min 50 sek. Breguet-Dorand 1 timme 20 min 49 s.
Topphojd 158 m Breguet-Dorand 2439 m 3427 m
Toppfart 44,6 km/h Breguet-Dorand 122,6 km/h
Distans i sluten bana 44,7 km Breguet-Dorand 80,6 km
Distans i rat linje 1,08 km D"Ascanio 16,4 km 230,2 km
TIFF nr 3 2010 a1




TIFF far ny redaktor

Kiell Norling har avlosts som
redaktir. 1 hans stille har
Anders Svakko FMV tagit
over som redaktor for att
driva tidskriften TIFF vidare.

Vilkomna tillbaka till hdstnumret av
TIFF efter en sommar som blev den
varmaste pa decennier. Forhopp-
ningsvis har alla fatt en valfortjant
semester med sol och bad.

Nagot som inte ar lika soligt ar
att, efter néstan tre ar slutar Kjell
Norling som redaktor for TIFFE.

Vi ar glada for allt som Kjell har
bidragit med. Men tyvirr kommer
Kjell att fortsatta med nya och in-
tressanta utmaningar. Kjell kommer
framledes att fortfarande bidra till
TIFF, men lamnar 6ver redaktors-
ansvaret till mig Anders Svakko.

Vi lyckonskar Kjell i hans framtida
projekt.

Vem ar da jag? Efter avslutade
mediastudier var jag ett tag egen
foretagare inom IT. 1999 borjade
jag pa FMV pa davarande Resmats
Informationsenhet. Efter ett kort
inhopp pa FMLOG kom jag 2004
tillbaka till FMYV, Tinfo (Teknisk
information). Dar arbetade jag med
bl. a systemforvaltning for For-
svarsmaktens resursledningssystem,
KLAS och JAS 39 exportstdd fram
till nu, da jag ska ta mig an redak-
torsrollen for TIFF. Varfor vill da en
“datanord” halla pad med en papperstidning! Jo jag an-
sOkte om uppdraget darfor att jag alltid tyckt om att lasa
TIFF med alla dess artiklar, om materieltjanst och for-
svarshistoria med sin unika blandning av fortbildning och
ndje. Och jag kan sdga att i dagslaget finns inga planer pa
att TIFF kommer att konverteras till att bli "digital” (for
vem vill sldpa med sig datorn ut i hingmattan).

Sa néagra storre omvalvningar av TIFF blir det inte
men min forhoppning ar att medarbetare/ldsare runtom
ilandet (4ven utom landet) fortsitter eller borjar limna
forslag.pa artiklar om sitt eller andras arbete inom
framst Forsvarsmaktens tjanster eller uppdrag. Kom
ihag att man inte beh&ver vara expert for att skriva ett
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bra uppslag. Man kan beritta om sitt arbete/uppdrag,
eller nagot 6vrigt man tycker ska uppmarksammas. Hor
av er sa hjélper vi till med skribenthjilpen.

Det ar en viktig del av TIFF eller rittare sagt sjalva
sjdlen “av oss—for oss”.

Sa ar det ndgot som ni tror skulle vara av intresse sa
tveka inte att kontakta mig personligen pa telefon: 08-7
826 400 anders.svakko@fmv.se eller ndgon av TIFF's
kontaktpersoner.

Med forhoppning om ett fortsatt gott ar och en lyckad
algjakt for de som ar “lagda” &t det hallet.

Anders Svakko

TIFFnr 3 2010



Artiklar om verksamheten ute pa vara férband, och det géaller bdde armé, marin och flyg, lyser ofta med sin franvaro.
Rapportera gdrna om nagot som ni dr duktiga pa eller nagot som &r unikt for er del.

Har du uppslag till, eller sjalv vill skriva, nagon artikel som kan intressera TIFF-lasarna kontakta gérna nagon av nedan-
stdende kontaktperson for eventuell hjalp eller végledning. Det gar givetvis ocksa bra att kontakta redaktoren direkt pa
telefon 08-782 64 00.

Fortfarande géller att tidningen gors “av oss — for 0ss”.

Redaktéren
Kontakipersonerna finns inom olika specialomraden
och organisationsenheter vilket framgar nedan:
Namn Organisation Ort Tin
Stefan Tiller F7 Sétends 0510-47 74 90
Jonny Lennartsson F17 Ronneby 0457-47 17 61
Hans Ohlund F21 Luled 0920-23 46 31
Mikael Eriksson FMTS Halmstad 035-266 23 32
Bo Svensson Hkpflj Linkdping 013-28 37 42
Rickard Wahrby Marina Basbataljonen Karlskrona 0455-861 71
Bjorn Wennergren Goteborg 031-69 25 71
Lars Lindegardh P4 Skovde 0500-46 59 11
Hans Karlsson TeK Mark Boden 0921-34 80 82
Jan Lindgren TeK Mark Stockholm 08-788 78 61
Ann-Katrin Widing FMLOG/Teknikdivision Arboga 0589-404 22
Pontus Berg MSS Skovde 0500-461 72
Stefan Frisk TeK LedSyst Enkdping 0171-1587 00

Jan Sandin KamraToff Strangnés 0152-701 96

Per Englund Forsvarsmaktens flygoperator Stockholm 070-712 54 46
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Posttidning B

FORSVARSMAKTEN

Anneli Gunhardson
Saab Aerotech
581 82 Linkdping

Nya Flygvapenmuseum i Linképing erbjuder fantastiskt fina lokaler med manga spinnande och spektakulira planlosningar.
Kryddar man detta med museets enastaende samlingar dr det inte sa konstigt att besoksfrekvensen 6kat markant.



