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BESLUT

pa goda grunder

[ fsreliggande nummer av TIFF behandlas huvudsakligen
temat PLANLOSNING AV UNDERHALL och den
UNDERHALLSBEREDNING som gérs i samband
med anskaffningen av de stérre vapensystemen. Proble-
men har udigare berdrts i olika artiklar 1 TIFF och ir
darfor inte nyheter for lisarna.

Vad TIFF nu 6nskar ir emellertid att mera samlat séka
ge en information om de medel och metoder som anvinds
i beslutsprocessen. Vi har funnit det vara angeliget att
gora detta av flera skil. Frimst ir det dirfér att man
pa ansvarigt hill i hela var organisation, dir man ir be-
roende av de centrala besluten, bér-ha klart for sig de
forutsittningar som gillt. Men det r dven Snskvirt, att
man p4 skilda halli vrigt genom en breddad information
far upplysning om hur det gir till, nir vi séker finna
de mest ekonomiska 19sningarna och fylla de operativa
kraven. Négra av artiklarna férefaller mahinda vid forsta
anblicken teoretiska och svirlista med det kan bero pi
en helt onédig respekt f6r “teori” och en del nigot till-
kringlade uttryckssitt.

Inom F:UH har vi funnit praktisk erfarenhet kombinerad
med modern utvirderingsteknik vara fullt méjligt och
numera nédvandig. Idag ir sdledes matematiska modeller
realistiska och har blivit rutin. Det ir bl.a. erfarenheter
frén praktisk tillimpning av operationsanalytiska metoder
och anvindningen av datorer {6r riknearbetet, som gjort
detta mojligt.

Som tidigare namnts dr forutsittningarna visentliga. En
riknemodells resultat t.ex. avseende en behovsberikning
av utbytesenheter eller fordelningen av underhillsutrust-
ning pé olika nivier fordrar ju attingdngsvirdena ir riktiga
och héllfasta. T de nimnda exemplen bygger underlaget
imodellerna saledes bl.a. pa fasta reparationstider, trans-
portkostnader, antagen férdelning av underhillsobjekt
mellan de olika nivierna, felintensitet etc, faktorer som
1 h6g grad beror pa férbandens handlande vid drift och
underhall av materielen. Risk for brister och lag till-
ginglighet r stor om inte f6rutsittningarna kan innehal-
las. Naturligtvis kan felaktiga forutsittningar ha tagits
in vid utvirderingen, vilket dd visar sig vid utprovning
eller vid forbandsdriften. Da fir man scka felet och upp-
datera modellen. Felintensiteten ir kanske hogre in be-
riknat. Detta kan resultera 1 kompletteringskép, omfér-
delningar eller modifieringar {6r att sinka felintensiteten
eller 6ka underhallsmissigheten. Om detta inte ir méjligt,
t.ex. av ekonomiska skil, kan man tvingas att indra pd
ingingsdata av organisatorisk eller operativ art. En stor
fordel med anvandningen av den hir typen av modeller
ir mojligheten att variera forutsittningarna och préva
olika alternativ. Man fir en sikrare grund att std pa vid
beslutsfattandet, som alltid baseras pi en kombination
av modellresultat och erfarenhet.

Som wvanligt 4r vi intresserade av synpunkter och
debatt. Vilkommen kring dagens tema i TIFF. De
hir nu nimnda férutsittningarna, dir beroendet lig-
ger hos férband och verkstider, det ir de uppgifter
som finns i underhillsplanerna.

J O Arman



Kostnads-Effektivitetsanalys
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Utveckling av ett system innebir en ling sekvens av beslut
och val mellan olika alternativ. Betydelse och rickvidd
av besluten varierar och sd gor ocksa principerna for be-
slutsfattandet. Man kan “’géra som sist”, kasta krona och
klave, friga chefen eller allmint ta sig fram med tummen
och pekfingret. Man kan ocksa pa olika sitt utnyttja de

1) Det anvinds visentligen tvd typer av modeller:

— ”riknande” modeller (t.ex. ﬁostnadsmodeller och simule-
ringsmodeller) beriknar med inmatade forutsattningar kon-
sekvenser vad giller kostnader och virde-effektivitet f6r
ett enskilt beslutsalternativ. Alternativen fir sedan jimfsras
manuellt av beslutsfattaren

— ”optimerande” modeller har en inbyggd “mitare” med
vars hjilp alternativen automatiskt jimférs. Den i modellens
mening bista losningen presenteras for beslutsfattaren.

Modell - vad ar det?

| dessa sammanhang anvédnds véasentligen

tva typer av modeller:

— “raknande” modeller (t.ex. kostnads-
modeller och simuleringsmodeller) berak-
nar med inmatade fdrutsittningar kon-
sekvenser vad galler kostnader och varde-
effektivitet for ett enskilt beslutsalterntiv.
Alternativen far sedan jamféras manuellt
av beslutsfattaren
— "optimerande” modeller har en inbyggd

l ”maéatare” med vars hjilp alternativen

automatiskt jamfors. Den i modellens me-

‘ ning basta losningen presenteras for be-

l slutsfattaren.

MTBF)

Som hjidlpmedel vid planlésning av underhall
anvander F:UH ofta nagon form av operations-
analys, TIFF har tidigare och kommer i flera
sammanhang i fortsattningen att beskriva olika
tormer for denna teknik.

For den oinvigde kan operationsanalys verka
svaroverskadlig.

Fil lic Hans Ebenfelt, SYSTECON forklarar har
sammanhangen ur sin synvinkel, vilket bor latta
pa sléjorna.

mojligheter som modern utvirderingsteknik tillsammans
med berikningsmodeller av olika slag givit upphov tll.
Det ir mot bakgrund av denna senare utveckling jag har
uppmanats presentera en artikel och ge en personligt
firgad syn pa modeller!) och deras anvindning i besluts-
processen. Den kommer att foljas upp och avsikten ar
att senare ge en kompletterande beskrivning av de besluts-
och studieverktyg som idag utnyttjas inom F:UH och
som till en del redan redovisats i detta och tidigare
nummer av TIFF. Innan dess har det emellertid ansetts
angeliget att forst belysa de problem som maste beaktas
vid utveckling av modeller och inte minst vid deras an-
vindning. Detta {or att lisekretsen inte skall bibringas
uppfattningen att besluten fattas av datamaskiner.

Rubriken Kostnads-Effektivitetsanalys har inte valts for
att den skulle st {o6r en speciell metodik som innebar
en losning pd problemet att skapa beslutsunderlag.
Begreppet har emellertid, i Sverige och internationellt,
representerat en betydelsefull utveckling av principer for
beslutsberedning med speciell inriktning pd underhills-
och driftsakerhetsfrigor. Ordsammansittningen antyder
dessutom tre for all modellverksamhet visentliga frige-
stallningar:

— Hur miter man effektvitet och hur péverkar valet
av sddant mitt beslutsberedarens kompetens att ge
rdd i en beslutssituation?

— Hur miter man kostnad och hur pdverkas detta kost-
nadsbegrepp genom val av effektivitetsmért?

— Hur stiller man kostnad i relation till effektivitet och
vad ir 1 olika situationer en rimlig ambitionsniva vad
giller denna relation?



Denna forsta artikel kommer i f6rsta hand att belysa dessa
frigestillningar. Den lyhérde lisaren kan méjligen i detta
sammanhang avslja det genomgiende temat:

— Matsedeln ir ett foreriffligt beslutshjilpmedel, men
bor helst ej fortiras.

Principer for kostnads-effektivitetsanalys
K/E analysens princip ir mycket enkel. Den innebir:

Virdet av den prestation eller nytta ett visst beslutsalter-
nativ innebdr skall vigas mot virdet av de resurser som
behover tillféras och/eller uppoffras om alternativet vilys.

@ Virdet av prestation eller nytta kallas effektiviter.
® Virdet av resurser kallas kostnad.

Aven om principen som sidan inte upplevs som sirskilt
revolutionerande vid foérsta anblicken, bér man kanske
rannsaka sitt samvete infér den symmetri som uttrycks
vad giller bedémning och hinsynstagande till kostnad
och effektivitet. Bida faktorerna anses hir ha samma prio-
ritet och behandlas kvantitativt pid samma seridsa sitt.
Det ir hdr princip och verklighet har en tendens att skilja
sig. Det dr hidr modeller av olika slag: effektivitetsmodel-
ler, kostnadsmodeller och optimeringsmodeller kommer
in och detir hir svirigheter med &tf5ljande fel och misstag
tornar upp sig. Vi skall i det f5ljande ge nigra exempel
pa problem som inte alltid ignas den uppmirksamhet
de fértjinar.

Loser vi ratt problem?

Vi har alla nigon ging skrattat 4t historien om mannen
som tappat nyckeln och letade under gatlyktan, eftersom
det var ljusast dir. Det lustigaste 4r vil kanske att han
mojligen gor alldeles ritt. Den kan ju vara si morkt for
ovrigt att det vore meningslést att leta nigon annanstans,
Inom K/E analys férekommer det att man 5ser sina upp-
gifter utan att tillrackligt beakta nyanser i frigestillningen
eller olikheter i forutsittningarna frin ena gingen till den
andra. Dirfér g6r man heller inte alltid klart f6r sig och
beslutsfattaren hur frigan borde varit formulerad for att
svaret skall bli ritt. Ofta pressar man in problemet i en
modell som man redan har eller kanske sirskilt forilskat
sig i. Ibland 16ser men problemet p3 visst sitt, kanske
dirfSr att man ir sirskilt bra pi en viss metodik, t.ex.
linjirprogrammering. Som i fallet med mannen vid
gatlyktan kan detta vara ritt ur t.ex. kostnadssynpunkt.
Man borde emellertid gora klart f5r sig och andra, dels
varfor, dels hur modellvalet paverkar tolkningen av resul-
tatet.

Niér man definierat problemet och valt en utvirderings-
metodik, d4 har man ocks3 begrinsat sig till visst effektivi-
tetsmatt, till viss typ av kostnad samt i s.k. optimerande
modeller ocksi till hur alternativen skall jimféras med
varandra. Det ir i detta sammanhang viktigt att friga
Slg:

— Ar metodiken rittvis mot alla jimforda alternativ?
Ex.) Om man skulle forséka totaloptimera” fordelning

av underhéllsresurser mot ett effektivitetsmatt av
typen genomsnittliga antalet tillgingliga flygplan

skulle man inte f ritt resurser for t.ex. tillsyner.
Virdet av tillsyner avspeglas ej helt inom det valda
effektivitetsmattet (hinsyn till bl.a. flygsikerhet
saknas). En sddan virdering skulle dirfér inte vara
rittvis mot alternativet: investera i resurser for till-
syn. Fillan ir i detta exempel medvetet uppenbar,
men betink alla de fall d4 den kanske inte uppticks.
Kan det mojligen ocks3 finnas fall di den beriknade
kostnaden inte ir fullstindig och dir felet belastar
alternativen olika?

— Utvirderas genom metodiken de mest intressanta al-
ternativen? Elaka tungor péstir att inte ens en optime-
ring ger battre resultat in det bista alternativet av
dem som ir med i jimforelsen.

Val av effektivitetsmatt och kostnadsbegrepp

Fragan om val mellan olika effektivitetsméatt och limpliga
kostnadsbegrepp ir intressant. Den rymmer dock si
minga aspekter att den inte utforligt kan behandlas hir.
Foljande pastdenden kan dock fortjina viss eftertanke.

— Genom att sjilv vilja effektivitetsmitt och metod att
berikna effektiviteten (modell) har beslutsberedaren
eller modellbyggaren mojlighet att besluta om dels
vad som ir virt att investera i (sddant som ger bidrag
till effektiviteten i modellens mening) dels det relativa
virdet av olika egenskaper som paverkar effekrivite-
ten.

— Aven ett aldrig si “rationellt” effektivitetsmatt kan
vara helt meningslSst {6r beslutsfattaren. Med effekti-
vitetsmattet “’forvintad intike” borde t.ex. pen-
ninglotter vara omdjliga att silja.

— Problem i samband med vad som ir relevant kostnad
och hur den skall beriknas ir precis lika svirbemistrad
som motsvarande problem p3 effektivitetssidan.

Relation mellan kostnad och effektivitet

For att kunna besluta om hur mycket man totalt skall
satsa pd ett alternativ, t.ex. mingd underhéllsresurser av
visst slag, méste man stilla kostnad i relation till effektivi-
teten. Nir man bestdmt sig for en viss investering har
man omvint ocks3 beslutat sig for en viss sidan relation.
Relationen jag talar om ir av typen: sd mycket tillginglig-
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het ir virt sa mycket, medan sd mycket mera tillginglighet
ar virt s mycket mera.

En faktor av stor betydelse fér méjligheten att med
hjilp av modeller skapa rittvisande beslutsunderlag dr
hinsynstagande till osikerhet i uppskattningar av kostna-
der och utbyte av investeringar i olika alternariv.

Optimering forutsatter namligen att beslutsfattaren har
samma syn pd vdrdet av effektivitet och dess relation
till kostnad oberoende av vilket alternativ modellen valjer
som optimal.

Detta innebir att osikerheten 1 uppskattningar av in-
giende faktorer maste bara ungefir lika stor eller liten
for samtliga alternativ. Vi skall avsluta genom att se varfér
det bor vara sa.

Vi bérjar med ett Exempel:

En beslutsfattare A ir beredd att betala 200.000 kr
for ett nytt hus. Hur mycket dr han beredd betala for
en lott med 50% chans att vinna samma hus. ~Virdet”
av lotten 4r 1/2 - 200.000 + 1/2 - 0 = 100.000 kr. Detta
ar nimligen vad det i genomsnitt kommer att kosta lotttor-
siljaren att silja en sidan lott. Uppenbarligen finns det
inte minga kopare av dessa lotter. Den vanlige beslutsfat-
taren kommer kanske att efter ling betinketid satsa nigra
f4 tusenlappar i spelet. Man kan siga att beslutsfattaren
oftare foredrar att satsa pd en siker situation in pa en
osiker. Ju osikrare den ir desto mindre satsar han relativt
det genomsnittliga virdet av situationen.

L&t oss nu se pi en verklig beslutsfattare med problemet
att f si manga flygplan tillgingliga som mgjligt inom
viss kosntadsram.

Han 3r naturligtvis beredd att betala mer till den som
kan garantera honom ett flygplan 4n till den som enligt
predikteringar tror sig kunna tillhandahalla ytrerligare ett
flygplan (t.ex. genom investering i underhallsresurser).
Det senare alternativet motsvarar for honom méjligheten
att képa en lott i tidigare exempel. Det visentliga dr att
beslutsfattaren inte virderar effektiviteten lika i de tva
fallen och dirfor inte heller bor acceptera utfallet av en
totaloptimering dir dessa alternativ jimfordes pa samma
villkor. Samma resonemang giller ocksé fér den besluts-
fattare som fordelar pengar pa olika underhillsresurser.
Ocksa hir finns stora skillnader i osikerhet. Effekten
av otillrickliga klargdringsresurser eller resurser for ser-
vice och 6versyner pi antalet tillgingliga flygplan ir t.ex.
behiftad med osikerhet av ett annat slag in effekten av
otillrickliga resurser for reparationer. Vid en kostnads-
effektivitetsanalys ir det dirfor kloke att halla isir del-
problem med olika osikerhet och redovisa dessa separat
for beslucsfattaren. Majligheten att ”Optimera” {6r stora
bitar i taget ir bl.a. pa grund av dessa faktorer begrinsad.

De problem som diskuterats hir péverkar sjilvfallet
utvecklingen av de modeller och beslutsverktyg som ut-
nyttjas. Lika viktigt r att de dven ger upphov till stora
krav p4 den som anvinder modellerna och tolkar resulta-
ten. Genom att fora samman praktisk erfarenhet och
modern utvirderingsteknik har det som det konstateras
i detta nummers ledare, varit mg)ligt att succesivt Gver-
brygga tilldela kostnads-
effektivitetsanalysen en roll som betydelsefyllt besluts-
hjilpmedel 1 underhallsplaneringen.

problemen  och

TANKA

Som ett led i anpassningen av SK 60B och C fér sina
uppgifter i krigsorganisationen har snabbtankning pro-
vats ut vid praktiska &vningar pd FC och F 16.

For att foreskrifter och basmateriel skulle bl vil an-
passade till befintliga rutiner och materiel hade F:UH
ordnat ett snabbtankningsprov i autentisk milj6, varvid
representanter for FS, E1, sakbyrder, férband, Saab-
Scania samt CVM deltog. Nigra solvarma junidagar ge-
nomfordes detta vid F16, som limnade all tinkbar service.

En drinerslang mdste monteras — och dé bliser det varmt, for
motorerna mdste vara igang.

Eftersom minga instanser har ansvar i detta sam-
manhang blev programuppliggningen ganska omfattan-
de. Deltagarna fick samtidigt tillfille att gemensamt Sver-
ligga om varandras delar i processen. Men, en enkel tank-
ning, skall den verkligen behéva bli en sa stor affir?

Efter genomging av handlingsprogram och nigra
markkérningar pi 5:te kompaniets platta var det dags
for en serie prov i FRAMOM. Alla forutsittningar f6r
ett krigsfall gillde - fran ordinarie utrustning till personal
och flygplan. Dirtill fanns viss speciellt anpassad materiel

| L . i -E} | o
Utprovningsledaren Alf Gullberg F:UH diskuterar proven med
deltagarna.
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Fotograf: Tomas Adolfsson, vpl F16.

samt provisoriska foreskrifter pd plats nir flygplanen
borjade rulla in f6r 6vningarna.

Utéver den ordinare markpersonalen var manga aktiva
observatorer inblandade med tersur och protokoll. Det
var en fr6jd att se herrar byridirektorer krypa under
flygplanen for att sjilva konstatera hur mekanikermiljén
gestaltar sig i krig. Att det bliser varmt vid utloppsréren,
att det dr tringt och luktar flygbensin under planet, art
snabbheten kriver handlag och trining blev man snart
overens om.

Sedan var det ”’bara” lite efterdiskussion om detaljerna.
Foreskrifter och secialutrustning kan nu utformas for
vidare stillningstagande i beslutande instanser.

TIFF frigade utprovningsledaren ing Alf Gullberg
UHD, om detta arbetssitt var ndgot nytt.

~ Inte precis, men vir erfarenhet ir att handliggningen
och erforderliga samrdd for en sidan hir sak, som beror
bide tekniska och taktiska samt inte minst skyddsfragor,
kriver allsidig representation vid utprovningstillfillet.
Dirmed vinner vi avsevird tid och chansen till en bra
slutprodukt okar.

Alf Gullberg tillade:

— Det var sirskilt nyttigt att flera f6rband hade repre-
sentanter nirvarande. Deras synpunkter kommer att
beaktas si mycket som mdjligt och detta betyder nog
mest, for det ar ju de som skall géra jobbet.

Ingemar Lindstrand, CVM

Nir planet tankas pd klargéringsplatsen till héger om virnet mdste slangen dras frén puggen under planet.

Det finns olika tank(ning)ar

Tankning av fpl (hkp) 4r i de flesta fall den dimensione-
rande dtgirden i klargoringsarbezet.

De ir alltsd mycket visentligt att utrustning och meto-
der dr optimalt tillrittalagda.

Den vardagliga tankningen gir ut p4 artt fulltanka fpl,
men genom dren har vi vid olika tillfillen tillimpat varian-
ter pa normalfallet.

Begreppen snabbtankning och beredskapstankning 4r
definierade 1 OSM, och har sedan itskilliga ir tllbaka
utforts pa fpl 29 och 32.

Uttrycker deltankning som en variant pa tankningsfér-
farandet dr diremot inte klarlagt i nigon definition. Fpl
dr 1 allminhet konstruktionsmissigt inte anpassade foér
deltankning. Undantag finns, t.ex. 32B. For fpl forsedda
med fill- eller extratankar bor uttrycket deltankning inte
anvindas, savida inte “inre systemet” ir foérsett med
anordningar f6r deltankning. Man talar limpligen mera
1 klartext t.ex. “med filltankar” eller utan x-tank”. I
samband med uppvisningsflygningar ir det populirt att
inte fulltanka fpl. Detta frfarande kriver dock en speciell
6vervakning di automatiken i tankningssystemet normalt
inte kan utnyttjas. Man kanske skulle kunna siga att for-
farandet ir en form av deltankning, dock en inte fullt
kontrollerbar s&dan.

Bérje Engstrom, CVM
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En eller tvd motorer — medfér detta nagra
underhallstekniska aspekter? Sadana finnes
och kan nog vara sa aktuella att titta pa dven
om underlaget hérleder sig fran 1969. Ing
Claes Bjornesjo TELEPLAN har pa uppdrag
av F:UH gjort éversiéttningen.

Problemet med en alternativt tvi motorer 1 jakt/at-
tackflygplan har sysselsatt bide konstruktérer och flygva-
penpersonal under minga ér.

Minniskans inneboende kinsla f6r sikerhet talar for
tvi motorer men trots detta byggs de flesta flygplan idag
med en motor.

De vigande argumenten {5r en motor iar lagre initial-
kostnad, hogre underhillsmissighet och enklare under-
hall.

Att ge en enhetlig bild av totalkostnaden genom att
jamfora ett utfdrande med ett annat ir ej mojligt. Trots
detta kan man erhilla en klar indikation pd hur de olika
alternativen paverkar livslingdskostnaden.

En jimf&relse forutsitter att alternativen sitter i likarta-
de flygplansskrov och att uppdragsprofilen ir densamma
i bada fallen. P4 detta sitt dr det mojligt att hilla bida
planens effektivitet lika och jamfora kostnadsdifferensen
for att uppnd denna effektivitet. Det sviraste problemet
ir att jimfora effektiviteten for de bida utférandena i
tjanst. Detta utgdr den odefinierbara eller icke i kostnader
och intikter mitbara delen av jimférelsen.

En analytisk jimforelse mellan en- eller tvdmotorut-
forandet kriver att den gores pa grunder som kan kost-
nadsberiknas, och sedan presenteras som en operationell
effektivitet”.

\Genom att dela upp problemet i ett antal delar kan
en totalbild erhillas.

® Anskaffningskostnad
® Underhéllskostnader
@ Kostnader for att ersitta totalhavererade flygplan

Dessa tre rubriker motsvaras av tre aspekter pa flygpla-
nets anvindning:
O Behov av prestanda
O Driftsakerhet
O Forlustfrekvens

Med utgingspunkt frin ovanstiende aspekter kommer
bida utférandena att studeras och kostnadsdifferenserna
vid samma effektivitet att jimforas.

Anskaffningskostnad

For att uppnd samma prestanda behdvs samma totala
dragkraft fér de bida utfsrandena. Det forefaller naturligt
att tro att en stor motor blir billigare in tvd smd, men
di den storre motorn blir mera komplicerad och da
konstruktions- och utvecklingskostnaderna skall delas
mellan halva antalet motorer blir totalkostnaden mycket
lika. For de turbofliktmotorer vi hir talar om stiger kost-
naden exponentiellt med dragkraftbehovet vilket gor att
det troligen ir dyrare att uppna en viss specificerad total
dragkraft med en motor in med tvd mindre. (Tvd motorer
betyder dock dubbla system runt motorn). En analys
avden nuvarande kostnadstrenden, baserad p4 antagandet
att motorerna i bida fallen ir av samma klass betriffande
utveckling och sammansittning, indikerar att tvd motorer
kan bli ca 10% dyrare 4n motsvarande enkelmotorutfo-
rande.

Motorkostnaden fér ett flygplan i prisklassen 7,5 Mkr
ir ca 1,5 Mkr varfér den totala motorkostnaden, med
en reservmotor inriknad, skulle vara 3 Mkr. Med en
10-procentig &kning for tvimotoralternativer betyder
detta en merkostnad p3 300 kkr per flygplan vid anskaff-
ningstillfillet.

Underhallskostnader

D3 de bada motorkonfigurationerna antages sitta i samma
flygplansskrov kommer skillnadernaiunderhall att endast
galla motorer och motorapparater.

Grovt kan underhillet for ett flygplan delas upp i pla-
nerat och icke planerat underhall. Med utgingspunkt frin
denna uppdelning kan kostnadsbilden studeras.

Dubbla motorer tenderar att medféra dubbla antalet
mantimmar varfor tvimotoralternativet kan debiteras den
dubbla kostnaden. Men di ménga kontroller kan utféras
simultant eller med hégre hastighet i tvdmotorfallet kan
den totala arbetsinsatsen uppskattas till 90% stérre i detta
utforande. Med utgingspunkt frin RAF-erfarenheter,
frin en typisk motor med 3000 timmars livslingd — mot-
svarande 15 drs operativ tjinst — underhallspersonalens
arbetskostnad och underhillstiden per flygtimme (defini-
erad enligt en av ministeriet fastlagd formel) kommer
merkostnaden fér tvimotorutférandet att vara 480 kkr.

Under denna rubrik kan man ocksi rikna in brinsle-
kostnaden.

Nuvarande erfarenhet pekar p3 att det behovs 15%
stérre briansleférbrukning f6r att uppnd samma dragkraft
i tvimotoralternativet. Med dagens priser betyder detta
en merkostnad pa 300 kkr under flygplanets 15-ariga livs-
tid. >



Oplanerat underhall

Det oplanerade underhillet kan hinféras till tvd olika

grundliggande orsaker.

® Underhill orsakat av slumpartade fel.

@® Underhill orsakat av fientlig beskjutning.

For tvimotorutférandet ir sannolikheten for slumpar-
tade fel dubbelt sd stor som f6r enmotoralternativet, vilket
betyder ytterligare 100% arbetstid.

Vid uppskattning av skador och dirmed orsakade kost-
nader pga fientlig beskjutning krivs en analys av den
tientliga vapenmiljén. Det flygplan som denna artikel
avser att studera kan utfora tre grundliggande uppdrags-
typer.

O Arméunderstéd — Understod av markstridskrafrer i
strid med fientliga markstyrkor, anfall mot broar osv.

O Attackuppdrag — Lingre uppdrag eller taktiska anfall
for att forstora ett visst mail som radarstationer,
flygfilt osv. Anflygning sker hir pd optimal marsch-
fartshojd.

0O Jaktuppdrag — Uppdrag for att varna eller anfalla
oidentifierade flygplan. Bevipningen utgores hir av
jaktrobotar.

Markunderstddsuppdragen flygs pa upp till 450 meters
hojd dir den fientliga beskjutningen sker med litta och
tunga handeldvapen och dir flygplanets planprojektion
ir viktig. For radarstyrda luftvirnsrobotar och luftvirns-
kanoner ir radarmilarean i frontriktningen lika vasentlig.

I planprojektion ger ett dubbelmotorutférande med
motorerna sida-vid-sida en total areavkning pé ca 6%
eller en 10%-ig 6kning av flygkroppens projicerade area.
Pi motsvarande sitt fis en Skning av radarmélarean 1
frontriktningen med 10% och detta motsvaras av ca 7%
okad triffsannolikhet vid beskjutning frin flygplan med
kanoner eller robotar.

Saledes kan det oplanerade underhillet anses 6ka med
7% for tvimotoriga flygplan med markunderstddsupp-
drag, vilket dven giller for jakt och avvisningsuppdrag
pi medelhdga och hoga hojder.

P3 hog héjd kommer man att vara utsatt fér bade IR-
robotar och radarstyrda luftvirnsrobotar, men di det inte
finns ndgon skillnad i sirbarhet mellan en och tvimotorut-
forandet vad giller IR-robotar kan man siga att tvdimoto-
rutférandet ir ca 4 % dyrare i bide jakt och avvisningsfal-
len.

Genom att bilda ett medelvirde kommer tvamotorut-
forandet att erhalla 5 %osstorre triffsannolikhet for fientlig
beskjutning.

Den totala extra motorunderhillskostnaden kommer
saledes att vara ca 105% motsvarande en summa av 250
kkr enligt de killor som angivits tidigare. Under en tidspe-
riod av 15 4r kommer detta att betyda en extra under-
hillskostnad av 1,05 Mkr for tvdmotoralternativet.

Utbyteskostnaden

En viktig post {ér ett flygvapen ir kostnaderna fér er-
sdttning av forlorade flygplan s att den operativa styrkan
bibehilles pd en konstant nivd. Det ir sedan linge kint
att det finns ett samband mellan antalet motorer hos ett
flygplan och dess forlustfrekvens, men inte férrin under
senare ar har tillrickligt statistiskt underlag varit till-
gingligt f6r att bevisa detta f6rhillande. Analysens grund-
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material utgdres av underlaget till figuren. For de av oss
hir diskuterade flygplanen visar kurvorna i det skuggade
omridet att det {or varje forlorat tvimotorigt flygplan
torloras 2,5 enmotoriga. Kurvorna har tagits fram med
underlag frin olika flygplanstyper i bruk i Europa och
USA och inkluderar siffror frin bide Vietnam- och Alge-
rietkrigen.

Kurvorna ir vil dokumenterade och autentiska men
grundkillorna méste pga sikerhetsskil f6rbli okinda.

Inneborden av kurvorna ir att dd man képer ett enmo-
torigt flygplan riskerar man att férlora detta 2,5 ggr fortare
in om man k&pt ett tvimotorigt. Utnyttjande en lag for-
lustfrekvens som ir jamforbar med erfarenheterna frin
Tyskland, Frankrike, Kanada m m i fredstid (och séledes
ligre in de amerikanska forlustfrekvenserna) samt anta-
gandet att ett land endast ersitter férlorade flygplan under
de forsta tio dren kan féljande siffror gilla.

@® For varje under en tio-ars-period inkdpt enmotorigt
flygplan kommer 0,63 att forloras.

@ For varje under en tio-drs-period inkdpt tvimotorigt
flygplan kommer 0,25 att forloras.

Detta betyder att for varje inkdpt enmotorigt flygplan
kommer ytterligare 0,63 att inkopas under en tio-
ars-perid. Motsvarande siffra for det tvimotoriga alter-
nativet ar saledes 0,25.

Genom ett grovt 6verslag kommer sdledes ett 7,5 Mkr
enmotorigt flygplan att belastas med en utbyteskostnad
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av 4,7 Mkr under en 10-drs-period medan samma siffror
for ett tvimotorigt flygplan blir 1,8 Mkr vilket betyder
en kostnadesdifferens p3 2,9 Mkr till tvimotoralternati-
vets fordel.

Slutsatser

Med utgangspunkt frin ett 7,5 Mkr flygplan kan féljande

siffror galla.

® Tvimotorutforandet ir 300.000 kr dyrare i anskaff-
ningskostnad.

® Tvamotorutforandet ir 1,05 Mkr dyrare att under-
halla.

® Tvimotoralternativet ar 2,9 Mkr billigare i utbyres-
kostnad.

I borjan av denna artikel pekades pi problemet med
jamforelser av effektiviteten f6r de bida utférandena. I
detra kan man se tvd grundliggande aspekter.

a) Ienmotorfallet méste uppdraget avbrytas om dragkraf-
ten dr ldgre an normalt vid start eller under uppkorning
fore start. 1 tvimotorfallet kan uppdraget i minga
fall fulltéljas med ligre dragkraft hos en motor.

b) I hindelse av att en motor triffas av fientlig eld ar
det troligr att det tvimotoriga flygplanet kan fortsitta
sitt uppdrag eller dtervinda till basen. Detta férutsit-
ter att konstruktionen ir sidan att en motorskada
inte paverkar den andra motorn samt att flygplanet
kan behélla héjden med endast en motor.

Med detta som bakgrund samt frin diskussioner med
NATO-personal forefaller det behovas ett extra flygplan
per 30 enmotoriga f6r att gora en och tvimotoriga férband
lika operationellt tillgingliga.

Detta betyder att for varje inképt enmotorigt flygplan
skall ete ulligg goras med en summa som motsvarar 1/30
flygplan eller ca 250.000 kr. Om man nu gér en summe-
ring kan féljande konstateras.

Enmotoralternativet ir

1. 300.000 kr billigare i anskaffning

2. 1,05 Mkr billigare att underhalla.

3. 2,9 Mkr dyrare i utbyte av férlorade flygplan

4. 250.000 kr dyrare ur effektivitetssynvikel.

Totalt betyder detta att for varje inképr flygplan ir
tvimotoralternativet 1,7 Mkr mindre kostnadskrivande
under en 15-irs period inkluderande inkép, underhall
och ersittningskostnader under en 10-irs period. Om
vikten av den bittre effektiviteten férsummas ir detta
alternativ indock 10% mindre kostnadskrivande vid
samma effektivitet. Detta kan dven tydas som att tvimoto-
ralternativet ar 10% kostnadseffektivare. Liggs dirtill
vikten av den hégre effektiviteten betyder detta totalt
11,5% till tvimotoralternativets férdel.

Anmaérkningar

1. Det finns minga faktorer som ¢j kan virderas i ekono-
miska termer. Man kan inte virdera férlusten av pilo-
ter pa grund av den hdgre forlustfrekvensen for enmo-
toriga flygplan eller dess effekt pa stridsmoralen. Man
kan inte virdera de enklare transporterna fér sm3 litta
motorer till spridda och avligsna flygfilt osv. Det

10

TRE(A)-BLADIG
propeller
for SK 61

FMV avser att vid F:FC prova ut en trebladig pro-
peller — med triblad — f&r fpl SKé61.

Dert dr sirskilt vid Arméns Artilleriflygskola som
krav pa kortare startstricka har framkommit. Man
ir dven intresserad av bittre stigfart i ldghastighets-
omrddet. Tribladen innebir minskad risk for ut-
mattningsbrott 1 jimforelse med metallbladen.

Den trebladiga propellern tillverkas av Propeller-
werk Hoffman, Rosenheim, Tyskland. Firman ir ti-
digare vil kind, kanske mest for sin tillverkning av
triblad av hdg kvalitet {6r stillbara propellrar i oli-
ka effektklasser. For nirvarande anvinds inom FV
Hoffman-tillverkade triblad pi propeller HC 21,
fpl SK50. Med den trebladiga propellern kan man
i jimfdrelse med nu, anvind tvibladig propeller f3
en ej ovisentlig Skning av dragkraften, sirskilt un-
der starten.

Per Siberg F:MO

FOR LANGT
SODERUT ...

CVM IF ordnade en klubborientering pi 30-talet, dar
bl.a. Bengt Wassgren och C-A Nilsson deltog. Dessa
tivlande triffades i skogen och konstaterade att bida hade
gdtt vilse, sa de slog folje fram till ett torp och frigade
var de befann sig.

Torparen svarade med stillets namn: — Nain. Wass-
gren: — Jaha, tack, di vet vi var vi ir.
Efter en stunds irrande i skogen kom de till ett annat
torp, dir en gumma upplyste om dess namn: — Betlehem.
Wassgren: — Nej Du C-A, Du har fel kartblad, vi ir
ju dnda nere 1 Palestina.

betyder ingenting ur ekonomisk synvinkel att dessa
punkter pekar mot tvimotoralternativet.

2. Huvudargumentet fér tvimotorutférandet ir den
lingre ersittningskostnaden som bygger pi for-
lustfrekvensen enligt kurva 2, fig 1. Dessa siffror visa-
des for ett NATO-auditorium vid en presentation
av flygplanet Jaguar i Tyskland, och var inte bara
accepterande utan dess inverkan pi valet mellan en
och tvd motorer ansigs som kritiska p4 samma sitt
som visats hir.

Fotnot:

Denna artikel dr en Gversittning av The Choise Between One
or Two Engines for Tactical Strike/Close Support Aircraft, pu-
blicerad i The Aeronautical Journal of the Royal Aeronautical
Society, vol 73, July 1969, forfattad av R.W. Higgins.

Artikeln bygger pd statistik frin Europa, Vietnam, Algeriet
och USA.,
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Ett av vdra mest kostnadskrivande under-
hallsobjekt &r motor RM8 vilken svarar for
ndrmare 50 % av de totala driftskostnaderna for
fpl 37. Kunskaper omkring dess underhall-
behov ar darfor av stor vikt.

Motor RM8 i fpl 37 ir en av VOLVO-Flygmotor AB
(VFA) vidareutvecklad version av Pratt & Whitney
Aircraft’s motor JT8D. Denna motor bedémdes vid
anskaffningen ha goda fSrutsittningar att uppfylla
kraven pd prestanda och funktionssikerhet till ac-
ceptabla kostnader. Ur underhillssynpunkt bedom-
des, trots detta, att motorn med sin avancerade, kom-
plexa konstruktion kommer att kriva en storre del
av flygplanets totala underhillskostnad. Motorn har
dirfor dgnats sirskild uppmirksamhet i detta avseen-
de. Mot denna bakgrund och di forutsittningarna
delvis forindrats, har FMV-F:UH funnit noédvindigt
att ta fram en underhillsanalys i syfte att bl.a.finna
mdjligheterna till kostnadesbesparande itgirder.

Malsattning

Den dvergripande milsittningen f6r underhillsanalysen

formulerades pa foljande sitr:

— att kartligga och avstimma underhillsbehovet

— att ta fram underlag till UHP-S (Underhillsplan
System)

— att ta fram underlag f6r pigiende arbete med aktuella
objektprogram

Bland annat uppstilldes foljande delmal:

— Kartligga de underhillsobjekt i motorn som orsakar
de stdrsta underhallskostnaderna

- Utnyttja kvarvarande flexibilitet for at ni ligsta mojli-
ga underhillskostnad

— Skapa forutsittningar f6r VFA att ytterligare piverka
motorkonstruktionen 1 en underhillsvinlig riktning

— Skapa underlag f6r bedémning av vilka itgirder som
kan leda till sankning av predikterade drift- och under-
hallskostnader

UH-analys

Underhéllsanalysen har bland annat inneburit:

- Klassificering av underhéllsobjekten, bl.a. omfattning-
en av de begrinsat reparabla enheterna

— Lokalisering av stor motortillsyn (SMT) regionalt eller
centralt

— Kravsittning av utbildningskvalitet och kvantitet
— Beldggning pd olika underhillsnivier i organisationen
— Avvigning av reservmotorbehov och dtgirdstider
— Berikning av tid mellan motoréversyner (MO)
Tillstindskontroll, liget idag och infor RMSB (JA37)
Ett forsta steg i arbetet var att bryta ned motorn till
“underhillsobjektnivd”, dvs. till sidana objekt som i
storre eller mindre omfattning utsitts fér underhill.
Genom att i analysen ta med ca 100 prioriterade objekt
berdknas minst 95% av underhillskostnaderna tickas in.
Det bér namnas att motorn i sig sjilv ir ett underhalls-
objeke, eftersom den utsitts f6r service, Gversyn eller
omfattande reparation p3 central verkstad.

V;arje enskilt underhillsobjekt “varudeklarerades”
direfter genom att till dessa knyta valda underhillsdata
som t.ex.:

— Benimning och beteckning

— Klassificering i utbytesenhet och reservdel
— Underhillsniva for olika 3tgirder

— Antal dtgirder per flygtimme

~ Antal erforderliga man per underhillstillfille
— Antal mantimmar per underhillstillfille

— Reservdelskostnad per flygtimme

— MTBE (medeltid mellan fel)

~ MTBM (medeltid mellan underh3ll)

— MTBR (medeltid mellan utbyten)

— MTTR (medelreparationstid)

- Erfordras motorurmontering eller ej

— Pris per objekt

— Etc.

Medelreparationstiden har beridknats for varje objekt
som summan av de dtgirder som utfors frin det att fel
indikerats till att fpl ir dterstillt igen.

Berédkningsverktyg

For att kunna omhinderta alla dessa grunddata och

berikna totalt reservmaterielbehov, kostnader m.m.

anvindes parallellt med analysen ett antal datorbaserade

berikningsmodeller,

~ OPUS, for berikning av utbytesenhetsbehov och re-
servmotorer
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— BALET, {6r avstimning av redan anskaffade utbytes-
enheter
— BALAS, {6r reparations/kassationsanalys
- MANTIC, fér kostnadsberikningar och kinslighets-
analyser
varav BALAS och MANTIC utvecklades speciellt for
denna analys.
Dessutom har manuella kostnads/effektivitetsanalyser
utforts.

Resultat underhallsanalys RM8

Begrinsat reparabla enheter (bre)

En analys av materielens reparerbarhet (BALAS) visade
att flera av de nuvarande reservdelarna (rd) bér klassifi-
ceras om till utbytesenheter (ue) eller till begrinsat re-
parabla enheter och dirmed repareras for alla eller vissa
upptridande fel. Totalkostnader kan dirmed minskas
iven om ytterligare reparationsutrustning behover an-
skaffas. Skillnaden i flddena mellan de tre olika objekten
illustreras av figuren.

For berikning av ue-behovet anvindes optimerings-
modellen OPUS. Erfarenheten visar att optimering i da-
torbaserade modeller ger 20-40% bittre resultar 4n en
manuell berikning.

Genom att klassa reservenheterna i 3 klasser 1 stillet
for bara i ue och rd, bedoms anvindningen av de mer
realistiska berikningsmetoderna som skisserats ovan ge
en besparing pa 5-10 Mkr.

UNDERHALLSOBJEKT MOTOR RM8

Inloppsdel med kapa

1 Kaépa
2 Stativ
3 Inloppsdel
4 Tapp
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Lokalisering av stor motortillsyn (SMT)
Msjligheterna av att gora inbesparingar i reservmateriel
och utrustning om SMT forliggs till central verkstad eller
av att vissa forbands B-verkstader slis ihop har under-
sokts. Resultatet utvisar att nigon lonsamhet ¢ kan
uppnis med centralisering av SMT. Centralt utférd SMT
beriknas t.ex. kosta ca. 5 milj. kr mer under en 15-
irsperiod. De frimsta anledningarna till att sammansla-
gningseffekterna ej slir igenom pa totalkostnaderna ir,
— Beliggning pa personal. Om SMT tas bort frin for-
banden kan endast ca. 20% beliggning pa B-
nivipersonalen erhillas, eftersom flera arbetsmoment
periodvis kriver fler man in genomsnittsbeliggning-
en.
— Transportkostnader till central verkstad och investe-
ring i motorbehallare.
— Okat reservmotorbehov pga. transporttider.
— Eftersom SMT utgor ca. 80% av arbetsinsatsen pi B-
nivi bedémdes det foreligga svirigheter att uppratthal-
la kunskapsnivin om SMT forliggs centralt.

Yteerligare axplock ur analysen framgar av féljande:

Utbildning

Tidplan for VFA kurser om motorer RM 8 har utarbetats

och koordinerats med 6verforingen av SMT ll for-

banden f6r att bl.a. undvika beliggningssvarigheter.
Sid. 30 -

""\farudeklaration”
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METRIC
for optimal ue-berikning

TIFF hari artikel i forra numret (1/73) beskrivit tekniken for utvirdering av lampligaste underhallsniva
for utbytesenheter. Den modellen kallas ORLA. Har beskriver fil mag Kurt Blomqvist, SAAB-SCANIA,
en modell for berdkning av behovet av utbytesenheter och dess férdelning. Den tekniken har numera
vid F:UH blivit till en rutin for total optimering av ue-behov, dir sikerheten fér ritt férdelning av

pengarna bedéms vara god.

Férutom METRIC som vérderingsmodell finnes ett flertal andra, exempelvis OPUS och OPTALG:

TIFF far nog anledning aterkomma till detta.

Reservmaterielen kan indelas i tre huvudkategorier, be-
roende pi sidana faktorer som komplexitet, utbytbarhet,
pris och underhillsfilosofi:

® Utbytesenheter [Ue}l Ue 60%
® Skrovenheter [Se} Se 10%
® Reservdelar {Rd] Rd 30%

Bilden visar p3 ett ungefar hur investeringarna i reservma-
teriel vid ett initialkop fordelar sig pa dessa rubriker (fpl
35). Riknat over flygplanets livstid blir bilden nigort an-
norlunda.

Utbytesenheterna (ue) intar emellertid en sirstill-
ning. For att klassificeras som en ue krivs det bl a, att
enheten skall
@® vara latt utbytbar
@ vara mojlig att reparera
® betinga ett sddant pris och vara av en sidan konstruk-

tion, att det 4r lonsamt att ldta den ingi i ett utbytes-
system

Eftersom ue i allminhet inképs for hela flygplanets
livstid 4r det betydelsefullt att veta hur stora investeringar
som beh6vs, hur investeringarna skall férdelas ps de olika
enheterna och hur enheterna skall fordelas pa de olika
lagren. Det finns en rad optimeringsproblem, som kan
forknippas med anskaffningen och hanteringen av ue och
der dr hir som METRIC kommer in.

METRIC
METRIC (Multi-Echelon Technique for Recoverable I-
(tem Control) 4r en modell av ett tvi-niviers under-
hillssystem, realiserad i ett mycket effektivt dator-
program och avsedd for hantering av ue-problem.
METRIC har prévats mycket ingdende i USA. Det
konstaterades d4, att stora kostnadsbesparingar vore méj-
liga, om ue-anskaffningar baserades pi METRIC-
berikningar. Enligt uppgift kommer ocksi USAF under
1973 att infora METRIC som en del i ALS (Air Logistic
System). Kint dr att METRIC ocksd anvinds i1 Kanada,
Holland och Australien.

Stort framsteg

I Sverige introducerades METRIC 1968 och har sedan
dess grundligt prévats av Saab-Scania i samarbete med
FMV-F:UH. Ett stort antal tillimpningar har bekriftat,

att METRIC representerar ett stort framsteg inom ue-

omridet. Inom sivil Saab-Scania som FMV-F:UH utgor

METRIC idag en vil etablerad metodik, som 4r och kom-

mer att vara det huvudsakliga hjilpmedlet vid ue-

anskaffning och analys av ue-problem {or de olika versio-

nerna av fpl. 37.

Modellen METRIC har bl.a. féljande karakteristiska
drag:
® METRIC ir i sin nuvarande form avsedd for ue 1

ett tvi-nivders underhillssytem.

® METRIC arbetar med ett dndamélsenligt effektivi-
tetsmitt — antalet restorder. Med en restorder avses
en ¢ tillfredsstilld efterfrigan.

® Det ir indamalsenligt dels dirfor att det bekvimt kan
studeras i ett verkligt underhillssystem, dels dirfor
att det dr ndrbesliktat med det operativa effektivi-
tetsmdttet “antalet ej insatsberedda flygplan ill f5ljd
av ue-brist”.

@ METRIC har mojligheter att pd ett méngsidigt sitt
gora prognoser om efterfrigan pa ue — prognoser som
tar hinsyn tll ridande osikerhet.

® METRIC tar hinsyn till att olika ue betingar olika
pris med den allminna konsekvensen att billiga ue
premieras vid sammansittningen av ett ue-paket.

® METRIC tar ej hinsyn till att kassation av ue férekom-
mer, dvs det antages att materielen alltid gir att repare-
ra och eventuellt modifiera under flygplanets livstid.

® METRIC tar inte hansyn till att [in av ue mellan baser-
na kan férekomma.

Datorprogrammet METRIC tilldter ett ue-sortiment
pé upp till 10.000 enheter och en underhilisorganisation
bestdende av hogst 20 baser. Programmet har av Saab-
Scania anpassats for kérning 1 dator.

UE-problem och METRIC

® Hur mycket bebsvs? — Nir ett nytt flygplansystem
skall infSras dr det viktigaste ue-problemet hur stora inve-
steringar som ar nédvindiga. METRIC ger ett beslutsun-
derlag i form av kostnads-effekrivitetskurvor av skilda
slag tillsammans med kinslighetsanalyser, som visar hur
kinsliga erhdllna resultat ar f6r att antagna forutsittningar
ocksdi kan realiseras 1 verkligheten. Kostnads-
effektivitetskurvorna belyser hur investeringsnivin pa-
verkar sidana saker som
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— antalet ej insatsberedda flygplan
— vintetiden vid en efterfrigan pi ue
— underhilssystemets uthillighet
Med “’uthallighet” avses hir underhillssystemets for-
méga att klara sig utan verkstadsinsatser. Nir investe-

A Vantetid pa ue ( dgr }

\ 120 tim/4r

0,80

0,60

YO ti miér\
0,40 \

020 — 17~

e

o || E—
Investering
- { milj kr )
24 -
20 30 A 40

ringsnivin bestimts, kan man ur METRIC-resultaten {3
svar pi andra i detta sammanhang intressanta frigor: Hur
mycket skall képas av de olika enheterna och hur skall
dessa fordelas pa de olika lagren?

® Omfirdelning av ne-resurser — Nir ett flygplansystem
varit 1 drift en tid, ir det troligt att underhallssystemet
forandrats jimfoért med vad som antogs vid ue-
anskaffningen. S3 kan t ex antalet baser ha férindrats
och dirmed kanske ocks4 antalet flygplan i tjanst. Vidare
har en viss erfarenhet om efterfrigan pi ue byggts upp.
Foljden av detta dr da, att den rddande fordelningen av
ue inte lingre ir optimal.

Med hjilp av METRIC kan man dels fa reda pé effekui-
viteten hos den ridande fordelningen, dels géra en op-
timal omférdelning av ue-resurserna, om s& befinnes
Snskvirt.
® Nyanskaffning av ue — Om effektiviteten hos ett un-
derhillssystem betriffande ue-hanteringen blir oaccep-
tabelt lig, kan det bli aktuellt med nyanskaffning av ue.

METRIC kan limna underlag f6r sddana beslut i form
av kostnads-effektivitetskurvor, varvid hiansyn tas till exi-
sterande lager.
® Arunderhilssorganisationen effektiv?¢ — Finns det moj-
ligheter att géra underhillsorganisationen effektivare?

Skulle det t.ex 16na sig att regelbundet utnyttja flyg
for transport av ue mellan de olika baserna och depén?

Ett sidant tillvigagingssitt skulle naturligtvis f6ra med
sig vissa investeringskostnader och driftskostnader men
skulle 4 andra sidan kriva mindre ue-investeringar. Ar
flygtransporter ldnsamma? METRIC kan bidra med vi-
sentliga underlag till en lonsamhetsstudie.
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Tvi baser foreslis fi en gemensam verkstad med
utokade resurser. Ar forslaget lonsamt?

Forslaget medfor vissa rationaliseringsvinster be-
triffande personal och utrustning men hur piverkas un-
derhillssystemets effektivitet? Behdvs det nyinkép av ue
for att uppehilla effektiviteten pid en 6nskad niva?
METRIC kan anvandas fér att belysa denna viktiga sida
av forslaget. Harvid utvirderar METRIC de givna ue-
resurserna dels idet ursprungliga underhéllssystemet, dels
i det genom férslaget modifierade systemet. Blir skillna-
den visentlig, liter man METRIC sitta ett pris pi denna
genom att berikna virdet av de nyinkdép av ue, som
behovs f6r att aterstilla effektiviteten till sitt ursprungliga
virde.

Detta ir ett par exempel pd hur METRIC kan anvindas
for analys av effektivitetn hos ett underhillssystem, dvs
hur METRIC kan anvindas som ett s.k. ”management
tool”. Exemplen kan mangfaldigas.

METRIC och DIDAS

METRIC har siledes ett mycket brett anvindningsomra-
de.Forutsittningen for att detta skall kunna utnyttjas till
fullo pa ett meningsfullt sitt ir, att representativa indata
(utbytesfrekvenser, reparationstider, befintliga lager
m.m.) kan erhillas. Fér enstaka tillimpningar kan natur-
ligtvis indata uppdateras manuellt men framtida rutin-
missig METRIC-anvindning kriver mer regelbunden
uppdatering inom ett datorstdtt informationssystem.
Flygvapnets driftsdatasystem DIDAS ir ett sédant infor-

A Antal ej tillgangliga fpl

\120 tim/é&r
30 3
80 tim/ar
20
. \ O\
6lL—+——-X%————|——
: : Investering
I | w  {( milj kr )
¥ \'H'L S
20 24 30 40

mationssystem med potentiella mojligheter att betjina
METRIC-anvindare. Det dr dirfér 6nskvirt att en
anpassning DIDAS-METRIC kommer till stind. >



NYA INSTRUMENT

Teraobhmmeter M 3620-133110.

Fér mitningar inom trideransmissionsomradet har under
senare tid tillkommit

® Teraohmmeter Norwi M3620-133110.

® Uri-meter Ramet GVM 30 M3618-227110 samt

® Distorsionsmeter Siemens 2H2 M3641-144010

Teraohmmeter Norwi M3620-133110 ir avsedd for
isolationsmitningar frimst pd koaxialkablar, dir kraven
ir utomordentligt stringa, men ocksi i samband med
6vrigt kabelunderh3ll. De flesta av oss kanske inte tinker
pi att en forbindelse som gér fram 1 ett kabelpar bara
ir en kort link 1 en lang férbindelsekedja och med princi-
pen om den “’svagaste linken” inser man att kraven miste
vara stringa ocksd pd den lilla korta bit som gir fram
i baskabeln eller utpunktskabeln.

Mitomradet ir frin 0,6 M £, (dvs 600.000 ohm) uill
5000 T}, (teraochm) dvs 500 - 10126, Instrumentet drivs
frdn 220 V -nitet och tilldelas TV.

Uri-meter Ramet GVM 30 M3618-227110 ir en batte-
ridriven elektronisk galvanometer, avsedd som komplet-
tering av befintliga Leedsbryggor pd TV.

Med denna galvanometer kan kinsligheten 6kas till 30
pA dvs 30 - 10-'2A f6r att kunna mita mer hégohmiga

Metric . .. forts.

Exempel
® Forutsittningar — Enunderhéllsorganisation bestdende
av en depd, (C-nivd) och fyra baser (B-nivd). P4 varje
bas liksom pd depin finns lager och verkstad. Tv av
baserna har 40 flygplan vardera och de tvd 6vriga vardera
20 flygplan.

Ovriga intressanta data:
— 240 ue
— 80 och 120 flygtim per ar och fpl
— Basreparationstid = 10 dagar
— Depireparationstid = 35 dagar
® Uppgift — Att beridkna hur stora ue-investeringar, som
ir nédvindiga. Vad som ir nodvindigt, méste uttryckas
1 en ambitionsnivéd, vilket kan ske pid manga sitt, tex
antalet ej tillgingliga fpl till f5ljd av ue-brist = 5%
@ Resultat — Den angivna ambitionsivin, 6 ej tillgingliga
flygplan (5% av 120), motsvarar en investering av ca 24
och 34 milj kr fér de bida flygtidsuttagen 80 resp 120
tim per ar och fpl. (Bild 1)

Bild 2 visar att man da vid en efterfrigan pa ue pd
B-nivin miste rikna med en genomsnittlig vintetid av
ca 0.2 dagar. O

tel. Tidigare har man 6kat mitspanningen med ett yttre
batteri, men detta har fort med sig att ev fuke torkat
ur och att felet har forsvunnit for tillfillet. Instrumentet
gir iven att anvinda som ren URI-meter. Mitomrade
30 pA till 300 pA, 1 mV tll 30 V samt 1 k() till 300
MQ.

Distorsionsmeter Siemens 2H2 M3641-144010 slutli-
gen ir avsedd for kvalitets- och underhillssmitningar pa
datatransmissionsférbindelser. Distorsion 1 detta sam-
manhang innebir férvringning och/eller bortfall av data-
tecken.

Avendeniravsedd for TV och miter all slags distorsion
i samband med datadverforing.

Stig Moller F:UH

{ K 3 - . S

Distorsionsmeter M 3631- 144110.

Ei ER

Elektronisk galvanometer. Urimeter M 3618—227110.

Gatan

Storleken pa den icke rumsliga storheten Gkar efter
hopvikning av foremalet men forblir oforandrad
efter halvering.

Sk foremailet och storheten, som bida ir om-
nimnda 1 detta TIFF-nummer.

Ritt svar belonas med en bok. Sind ditt svar
till TIFF, se adress pd omslagets 2:a sida.

En efterlysning

Luftfartsverket saknar LUFTFARTSREGISTRET 1923,
en pa hojden lingsmal bok, c:a 120 X 350 mm, mycket
tjock samt inbunden 1 klotklidda tripirmar.

Den har utldnats helt legitimt — kanske under hand
— men ldnaren har synbarligen tillfilligt gléomt bort bide
boken och dess dgare. Aven TIFF:s lisare kan vara hi-
storiskt intresserade och dr den glomd hos ndgon lisare
var vanlig sind den till Luftfartsverket, Centralférvalt-
ningen, 161 89 Bromma, attention: 1:e bing Lars Glitze.
Kostnaden kommer att ersittas. Tack!

15



Inbyggd

underhallsbarhet

Som framgatt av tidigare nummer av TIFF dgnas
numera under utvecklingen av en ny flygplans-
version stort intresse at underhallsfragor i syfte
att minimera kostnader for drift och underhall.
Genom att ett underhallsblock ingar i Saab-
Scania projektorganisation for JAKT-VIGGEN
har storre mojligheter att bevaka detta skapats.

Om projektorganisationen och diri ingaende
objektblocket UNDERHALL handiar denna arti-
kel.

Underhillskostnaderna utgér som bekant en stor del
av den totala kostnaden for ett flygplansystem och de
tenderar att 6ka med 6kande komplicitet hos flygplanet.
Till stor del beror dessa kostnader av hur materialen ut-
nyttjas liksom av effektiviteten hos brukarens underhalls-
organisation. Tillverkaren kan emellertid 1 hog grad bidra
till att hilla underhillskostnaderna nere, bland annat
genom att tillhandahilla

produkter med goda driftsikerhetsegenskaper
metoder och planer for effektivt underhall
vilanpassade instruktioner for underhallsarbetet

effektiv utbildning och inskolning av kundens per-
sonal

rekommendation for ritt reservmaterielanskaffning
rekommendation av ritt hanterings- och underhalls-

utrustning
@ assistans till kunden under inkorning och drift
@® bistand till kunden vid driftstdrningar

Den verksamhet som bedrivs vid Saab-Scania i syfte
att fullgra huvudleverantérens roll i detta avseende, har
under senare ir okat kraftigt i omfattning och de metoder
och hjilpmedel som anvands 1 arbetet undergar successivt
en modernisering f6r att motsvara de okade krav som
stills pd verksamhetens resulrar.

Eftersom det kan antas att denna del av arbetet i utveck-
lingsprocessen for en ny flygplantyp eller -version dr re-
lativt okind for en stor del av TIFF:s lisare, kommer
vi | ett antal uppsatser, forfattade av personer ur Saab-
Scania’s produktservicekontor, att presentera huvuddra-
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TIFF har vid ett flertal tillfallen tagit upp un-
derhalisproblematiken vid anskaffning av
bl.a. ny flygplanmateriel till behandling. F:UH
har numera i anskaffningssammanhang spe-
cificerade krav pa bl.a. kostnadsuppfdljning,
underhallsberedning, underhallsmassighet
och materielens tillgdnglighet.

| nagra artiklar kommer nu SAAB-SCANIA
att ge sin syn pa hur dessa spérsmal attac-
keras och hur de kan losas pa ett fér kunden
godtagbart satt.

gen i de relativt omfattande aktiviteter som utférs for
att forbilliga och underlitta underhallsarbetet.

Saab-Scania ir huvudleverantor av SYSTEM 37 till
svenska flygvapnet pa uppdrag av FMV. Med SYSTEM
37 avses hir, férutom flygplanet som omfattar 5 versio-
ner, viss kringutrustning som erfordras fér drift och un-
derhill vid férband t.ex. underhallsutrustning, reservma-
teriel, publikationer, utbildning etc.

Uppgiften som huvudleverantdr innebir f6r Saab-
Scania att bitrida FMV-F med uppgift att leda och
samordna framtagningen av projektet JAKT-VIGGEN.

For att mojliggora den 6nskade ledningen och samman-
héllningen av projektet finns vid Saab-Scania en pro-
jektledning bestiende av ett antal personer, vilka var och
en svarar for sin del av projekret.

Vid projektledning giller det att leda sitt projekt mot
ett definierat mil och i huvuduppgifterna ingdr att kon-
kretisera detta mal, att uppritta en totalplan och detalj-
planer samt att driva projektet enligt dessa. Ansvarert for
detta ligger hos projektledaren, som med hjilp av 6vriga
inom projektledningen skall se till att arbetet 16per och
ger forvintat resultat. For sdvil projektledaren som 6vriga
i projektledningen finns faststillt 1 instruktioner vilka be-
fogenheter de har och vilket ansvar som 4vilar respektive
befattningshavare.

Projektstyrning

Hur kan di en projektledning ni resultat utan att ha
befilsritt 6ver andra avdelningar, som medverkar i pro-
jektarbetet? Svaret ligger, férutom i nimnda instruktio-
ner, iven i de styrdokument som upprittats for JAKT-
VIGGENS utveckling.

Salunda ir det primira tekniska mélet for JAKT-
VIGGEN uttrycke i en specifikation benimnd Huvud-
specifikation (HS) JA37. Diri anges tekniska ataganden
och milsitening for flygplanet med utrustning, vilka Gver-
enskommits med FMV-F. Jimsides med detta dokument
och med samma status finns Bas- och underhallsférutsitt-
ningar (BUF), som férutom angivande av grundliggande
underhallsforutsittningar iven innehiller mélvirden for
flygplanets driftsikerhet.

Det sistnimnda dokumentet ir ett vigledande in-
strument for samtliga leverantorer till JAKT-VIGGEN



under driftsikerhetsarbetet samt vid definition och
framtagning av underhéllsresurser. Dessa bdda dokument
anger projektets 6verordnade tekniska malsittning och
skall styra ovriga specifikationer, sisom kravspecifika-
tioner, objektspecifikationer, seriespecifikationer etc,
vilka 1 detalj definierar olika delar av projektet.

Den tidsmissiga styrningen av projektet iterfinns i den
huvudtidsplan som alltid finns aktuell. Generellt kan
mélet anges med ett enda datum exempelvis d3 flygplanet
skall tagas 1 drift pa forband. Detta ir dock ej tillfyllest
vid ett projekt som detta, eftersom hir inryms en mingd
hindelser som sinsemellan méiste samordnas for att slut-
hindelsen skall kunna uppfyllas. Huvudtidplanen for
JAKT-VIGGEN anger siledes grovt verksamheter inom
projektet och visande de storre huvudhindelserna. I dia-
grammet terfinns en huvudplan fér ett fingerat flygburet
vapensystem.

Jémsides med den tekniska och tidsmissiga mélsittnin-
gen balanseras kostnaden for projektet mot tillgingliga
eller forvintade medel. Detta sker genom upprittade del-
kalkyler och kostnadsramar, som faststillts f5r ing3ende
verksamheter.

Genom lépande kontroll av kostnader, tiditgdng och
kvalitet bevakar projektledningen att de ovan nimnda
6verordnade primira mélen uppfylles.

Objektledning

Projektet skall styras s3 att de primira milen uppfylles.
Det dr dock sillan praktiskt ate direkt styra projektet
mot dessa. En uppdelning av de primira mélen i sekundira
mi] eller ansvarsomraden har dirfor gjorts. Dessa sa kalla-
de objekt ar noggrant definierade och avgrinsade samt
sammanférda i storre grupper — objektblock.

Huvudtidplan fér ett fingerat flygburet vapensystem

Indelningen av projektet JAKT-VIGGEN i objekt och
objektblock framgir av tabellen.

For varje objekt ar en person — objektledare — tillsatt.
Han skall leda och koordinera verksamheten inom objek-
tet. For en sammanhoérande grupp av objekt — ett
objektblock — finns en objektblockledare. Objekt- och
objektblocksledare tillhér organisatoriske den linjefunk-
tion diar huvudparten av verksamheten utféres. Objekt-
blockledarna jimte sammanhéllande instanser fér kon-
trakt, planering och aerodynamiska prestanda ingir i pro-
jektledningen.

Objektprogram

Milet f6r objekten dr beskrivna is.k. objektprogram som
finns upprittade for vart och ett av de angivna objekten
och dir akeuella verksamheter noggrant ir definierade
och nedbrutna 1 delverksamheter. Objektprogrammen
utgdr tillsammans med ovan nimnda huvudspecifikation
och bas- och underhéllsférutsittningar kontraktsdokum-
ent som definierar det 4tagande som Saab-Scania har ge-
nemot FMV-F.

Objektprogrammens uppgift 4r att styra linjefunktio-
nernas verksamheter mot de definierade milen. Fér in-
giende delaktiviteter ir siledes ansvariga instanser ut-
sedda och angivna 1 programmen.

For att exemplifiera programuppliggningen beskrivs
nedan de stérre aktiviteterna som ingar inom objektblock
U — underhill”.

Underhallsaktiviteter

Med underhill avses i detta sammanhang den beredande
verksamhet som bedrivs under JAKT-VIGGENS
utvecklings- och konstruktionsfas. Huvudparten av de

'L Ar 1 | Ar2 Ar3

Ard | A5 Ar6 Ar7

I
v Typarbete
|

Bestéllningar

v Sleriefpl

Specifikationer Huvud-v Objekt- Serie- v
Spec. spec. spec. Tillverkning forsta seriefpl
Produktionsunderlag fpl | ]
GR1 \ GR2 \ FK \ A0
[ [ | |
[ Tillv pfpl
Forprojektstudier Llevera_ns% :
] Mark¥ Flyg- | [Systemprov / 1:a seriefp
egensk :
D Vinter- )
prov
Flygburen [Tillverkn prototyper
utrustning L

Produktionsunderlag flygburen utrustning

I

Delsystemprov

Underhall

__— Serietiliverkning flygburen utrustning

| |

J./Underhéllsberedning

| ] T ]

Publikationer

17



underhéllsforberedande aktiviteter som ankommer pid
Saab-Scania att utfora aterfinns 1 objektprogrammen

® “Underhallsberedning” (U1)
@® “Underhillsresurser” (U2)

Undantaget ir utveckling av inre och ytire testfunktioner
som ansetts si hirt integrerat med systemarbetet for elek-
tronikutrustningen att den dirfor ingér 1 objektblock S.

PROJEKT JAKT-VIGGEN
Objekt

[ Objektbiock

| Allmént systemarbete och
flygburen utrustning’ S’

Allmant systemarbete
Primardata

Ma3linmé&tning

Taktiska funktioner
Presentation och mandvrering
Dator och programvara
Testfunktioner
Bevapningsfunktioner
Grundflygplan och Allmant typarbete
motor K" Skrov med funktionssystem
Motoranldggning
Styrsystem

Allméant utprovningsarbete
Pfpl 37-2, 37-21 och 37-71
Pfpl 32-JA, 37-31 och 37-8

Flygteknik och funktions-
system

Flygburen utrustning
Motoranldggning
Underh3ll """’ Underhéllsberedning

Underhéllsresurser

Serietillverkning "'P"” Material

Foradling

I objektprogram U1 ingir bl.a.:

® Samplanering underhall — innebarande assistans dt
FMV-F:UH vid nitplanering av underhillsresurser
hos samtliga berorda leverantorer.

@ Driftsikerhetsverksamhet — innebarande funktions-
sikerhets- och
system och delsystemniva. Denna verksamhet syftar
till att genom successiv uppféljning av driftsiker-
hetsdata och forslag till konstruktionsférbittrande at-
girder, sikerstilla att uppsatt mélsittning for flyg-
plansystemets driftsikerhet innehalles.

@ Underhillsanpassning och -metodik — verksamhet
som syftar till att genom rddgivande, granskande, ut-
redande och uppféljande verksamhet under typarbetet

underhillsmissighetsanalyser pé

medverka till att flygplan med utrustning uppnar
stillda krav pd underhallsmissighet. I denna verksam-
het innefattas iven utarbetande av underhéllsplaner.

1 objektprogram U2 ingir:

@® Underhillsutrustning — behovsanalys och rekommen-
dation av underhillsutrustning for serieflygplan samt
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provningsutrustning for underhall av Saab-Scania an-
skaffade apparater.

® Emballage — behovsanalys och rekommendation av
emballage for apparater och hanteringskritiska reserv-
delar.

@® Publikationer — utarbetande av text- och bildmanus
jamte block- och funktionsscheman samt uppliggning
av lay-out, sittning till firdigt origram och tryckning
av informativa och direktiva publikationer.

® Utbildning — utrednings- och planeringsarbete for
fastliggande av utbildningsbehov samt direfter ut-
bildning av underhallspersonal

@® Reservmateriel — utarbetande av forslag till anskaff-
ning av utbytesenheter, och reservdelar for av Saab-
Scania framtagen materiel. Tillverkning sker senare
efter bestillning frin FMV-F.

Natplaner

Ovan beskrivna underhdllsaktiviteter — liksom &vriga
inom projektet erforderliga aktiviteter — 4r ull en viss
nivi nedbrutna i delaktiviteter och inplanerade med ut-
gingspunkt frin den primira tidsmissiga malsittningen
— huvudtidsplanen.

Den teknik som hirvid genomgiende har anvints inom
projektet ir nitplanering enl metoden PERT.

For varje objektprogram finns saledes att antal upp-
gjorda nitplaner som tillsammans med programmen
hilles under stindig uppf6ljning.

Denna teknik anvindes for $vrigt av samtliga instanser
som har ansvar for framtagning av underhallsresurser for
JAKT-VIGGEN och genom f6rut nimnd samplanerings-
verksamhet tillses att samtliga underhdllsresurser for
projektet blir tidsmissigt koordinerade och péd limpligt
sitt knutna till FMV-F planer fér férbandsuppsittning
m.m.

Avvigning

Den ovan kortfattat beskrivna styrande och koordineran-
de versamheten torde bidra till ett underhallsvinligt och
tillforlitligt flygplan. Det fordras emellertid ocksa att sy-
stemutformare och konstruktorer aktivt bidrar genom
att i alla skeden beakta dessa egenskaper under sitt arbete
om en optimal avvigning mellan framtagnings- och un-

derhallskostnader skall erhillas.

Arne Fagerstedt
Saab-Scania

Grundfpl

JA37




Om du ligger pa sjukhus och skall ha syrgas
eller dylikt sa kan du kdnna dig trygg fér att
du far ratt medium. Férvixlingsrisken ar nara
nog obefintlig pa grund av ej forvéxlingsbara
slanganslutningar. Har liksom pa manga andra
stéllen kan den s.k. ménskliga faktorn komma
in, némligen férvéxling vid reparation av slang,
vilket tyvérr har hant.

Betriffande aggregat, for att ta ett exempel bland otaliga
apparater och anliggningar som ir férsedda med luckor
av olika slag och funktion, si ir det en stor konstruk-
tionsmiss om en lucka kan vindas fel och dirigenom
orsaka skada, ja kanske till och med en katastrof. Ritt
konstruktion 4r lika med hég funktionsgrad och siledes
en siljande “grej”.

Nu kan vi komma in p3 flygplan, exempelvis 35 och
37 och deras luckor. Men forst vill jag papeka att vad
inledningsvis sagts endast ir en anknytning till vad som
f6ljer och ej avsett som ett angrepp pi flygplanskonstruk-
torerna utan endast en friga (kanske dum) fran en enkel
CVM-konstruktor.

Som bekant har det 1972 konstaterats pi flygplan 35
att parkeringsluckans skarvdon (pos 75 i Rd-katalog,
ritning SAAB-1279710) vid felvindning 180° erhaller ett
ogynnsamt lige och att ledningsknippet di pressas mot
luftkanalen. Risk for felvindning av undre luckor pi
flygplan 37 har dven konstaterats.

Hir skall inte problemer med skruvférvixlingar i
luckor med risk f5r brinslelickning, vilket ir nog sa all-
varligt, tas upp.

Nu till frigan. Kan inte en lucka i flygplan utan storre
oldgenheter konstrueras si att en felmontering utesluts?
Kunde inte nigot av f5ljande forslag ha varit en godtagbar
18sning?

1) Ettav fisthalen, alternativt bada, liggs osymmetriskt
1 f6rhéllande till luckans centrumlinje.

2) Hornen pi luckans ena inde utférs med stora radier,
den andra med mindre.

3) I'luckan borras ett mindre hal och i luckliget placeras
ett stift som svarar mot detta hl

Alternativ 1 och 2 medfér ingen som helst fordyring vare

sig pé luckan eller for erforderliga verktyg.

Alternativ 3 medfér en fordyring bide betriffande
lucka och verktyg. Fordelen ir dock mycket stor. Man
kan dven i totalt mérker kiinna atr luckan kommer i ritt
lige. Ovanstiende giller iven utforande 2.

Nu har man en mirkning av luckorna respektive skal-
platen. Mirkningen bestir av 12 mm higa siffror pa hife-
folie. Det ir nog i dagens lige den enklaste och billigaste

= IF 5 == !.'k‘ﬂ_" - H g _;4..-“_,‘.‘-‘:
Luftfartsverket presenterade i maj sin nya flygplats
Sturup vid tvd flygdagar.

Frin naturvdrdarhdll har det varit minga protester,
speciellt dd trakten 4r kind for ert rike figelliv.

— Nej det ir fel, sa’ generaldirektdren, Sturup har
inget figelproblem.

Trots detta har Sturup rustat sig mot figlar och
skaffat sig en hégmodern figelskrimma i form av en
buss med bandspelare, hégtalaranliggning och signal-
pistol. I dess arsenal finns ett dussin olika figelarters
d6dsskrin inspelade pi band. Det ir bl a skrattmss,
fiskmds, tofsvipa, rika, stare och kaja. Dessutom an-
vinds en gaskanon, vars knallar ir mycket effektiva.
Emellertid fir dessa anordningar inte sittas in for
ofta, eftersom figlarna kan vinja sig.

Sturup dr £ 6 férst i landet med radar for fagel-
uppf6ljning. Uppticks nigra svirmar eller fagel-
strick omdirigeras flygplanen p3 andra kurser.

Nej Sturup har inga figelproblem.

- RFB

PS. Hall truten!
(Blandaren)

16sningen. Men det finns ett men. Vi vet att under fredliga
forhallanden kan de mest hipnadsvickande saker intriffa.

Vad kan di inte hinda under brinnande krig med
standigt héll i ging dag som natt, i synnerhet i skymning
eller morker.

Utvindig rengéring av flygplanen kommer sikert att
begrinsas till ett minimum. Trots sifferfoliernas stora
motstindskraft mot olja, nétning m.m. si kan kanske
den med kort utbildning inkallade meken l3sa fel pa grund
av smutsiga, slitna siffror eller mérker. Han kanske tror
sig ha gjort ritt bara numret p3 lucka respektive skalplat
stimmer men gldmmer att siffrorna skall ligga nira varan-
dra. Ar dylikt uteslutet> Egendomligare saker intriffar
ju som _bekant dagligdags.

I dag mirker man ju bland annat alla luckskruvar med
ett gult streck Gver sivil skruvens skalle som inp3 skalpla-
ten. Skulle inte ett gult streck pa sivil tidigare omtalade
luckor och p3 skalpliten, utéver siffrorna, vara en om
dn liten, sikerhetsitgird? Filtmissigheten kan inte nog
understrykas.

Lat TIFF ta upp dina frigor och synpunkter si fir
vi alla veta mera. Din synpunkt kan bli en mycket vir-
defull 16sning.

Kan vi hoja filtmissigheten? — ja, siger

A Hallberg CVM
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En internationell flygutstalining —vad ar det?
Jo, ett kalejdoskop med manga bildelement,
centrerade kring flygplan och helikopter som
transportmedel, som vapenbérare, som sta-
tussymbol, som dyrbar leksak. Vad krévs
darnast for att gora bilden fullstindig? Jo,
reklam, design, firg, inramning, konster for
6gat, buller fér 6rat. Och sedan i en ringdans
motorer, komponenter, teleutrustning, in-
strument, samt en liten gnutta om underhall
nagonstans (men da helst av nagon annans
produkter, de egna &r bra dnda).

Men satelliterna da, vem vill kopa en satel-
lit? Internationellt skryt, kanske, hogt driven
teknik, kanske; men egentligen bara en till-
lampning av tekniken, en dyr sadan.

Kan sedan nagon tillfredsstillande moti-
vera varfor man maste kunna rolla med en
helikopter? Undertecknad kan det inte, inte
heller varfér sakerhetsmarginaler inte langre
respekteras over tittbebyggt omrade. Ska-
despelet skrivet som en komedi, men pléts-
ligt oavsiktligt en tragedi; samtidigt som flyg-
sikerhet ar utstidllningstema och forsélj-
ningsargument. En osokt paminnelse om
Ikaros-sagan.

Avrunda sedan med tunga bordor av da-
tablad och broschyrer, trotta fotter efter
milslanga vandringar mellan utstéllarnas
montrar och huvudet surrande av alla
virldens tungomal — ja da blir bilden av en
internationell flygutstilining komplett. L.F.

LaYie Parisienne

Vart annat ir riktas virldens blickar mot en liten trist
férstad till Paris, Le Bourget, mer kind som slutstation
for resor till Den Skona Synderskan vid Seine in som
plats for virldens storsta flygutstillning.

Arets var den trettionde och ignades 100-arsminnet
av ALBERTO SANTOS-DUMONTS fédelse 1 Brasilien
och som ar 1906 i Paris lyckades konstruera och flyga
en motordriven flygfarkost. Hans namn nimnes med
vordnad 1 sitt hemland, dir han redan 4r ndgot av en
nationalhjilte. 1 Frankrike hedras han som en av de
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-Paris igen

verkligt stora pionjirerna inom fransk flygindustri.

Till Le Bourget kommer statsmin och astronauter {or
att sprida glans 6ver denna gigantiska show. Dir samlas
industrichefer och forsiljningsdirektorer, dar finner man
Kvarlevor frin bivinge- och ballongtid, dir finns djirva
min med tankarna bortom planeterna och dir trings pd
publikdagarna M. Dupont frin Lyon och Hr Johansson
fran Stuvsta med alla jordens folkslag.

Eftersom vir ankomst skedde samtidigt med en TV-
presentation av de ryska och amerikanska astronauter




utvalda f6r det rymdprogram de bida supermakterna
bedriver dver vra hjissor tilldrog vi oss endast intresse
frén en leende virdinna i presskvarteret som 6verlimnade
det forsta kilot skrifter om de 661 utstillarna frin 17
lander.

Darar
TIFF:s minst flygkunnige medarbetare hade turen att
infor statyn av SANTOS-DUMONT méta en viss Mon-

sieur Durand, som di vi omtalte vir vaggas hemuvist,

Alberto Santos Dumont.

berittade hur det var pa  Ahrenbergs tid” allt under det
han hjilpte till med tid- och blindarval. Den beundrade
Hjilten skulle avbildas s3 fordelaktigt som mojligt. Men
— pé frigan: ”Vad tycker Ni, Herr Durand, om irets
utstillning™ blev svaret en viltalig huvudskakning och
ett grymtande: ”’Ils sont fous!” vilket narmast kan &ver-
sittas: De dr drar!

Och nog ger denna koncentration av teknik anledning
till funderingar. Nationella status — och prestigesymboler,
skrickinjagande vapenbirare, mastodonter till tran-
sportplan presenteras med firgrika inramningar. Med alla
till buds stdende medel f6rsoker man finga intresset till
komponenter, teleutrustningar, instrument, simulatorer,

motorer — till avguden TEKNIK!

Rymdteknik
En stor del dgnades at satelliternas ervring av rymden.
USA, Sovjet och Forsék till europasamverkan” demon-
strerades 1 stora hallar dir silver- och guldglinsande till-
limpningar av hogt driven teknik kommenterades av
spoklika roster till ackompanjemang av sfirisk musik.
Ryssarnas manfarkost, amerikanarnas Skylab och visteu-
ropas Symphoni frestas man kalla for internationellt skryt
eller sysselsittningsterapi for ndgra tiotusental av de
1.200 000 minniskor som i dag arbetar inom flygindu-
strin.

Flygplan sisom Concorde — framgang eller felspekula-
tion— kopian Tu-144, som oavsiktligt skapade sorg och
tragedii ett helgsovande samhille nagra mil frin Le Bour-

1975 méts de i rymden. Astronauterna frdn Sovjet och
Amerika var levande utstillningsobjekt.

get, Cobran, ett annu si linge ljusblitt svar pd Mirage
och Viggen, Falcon och minga andra, som f6rda av mer
eller mindre &verambititsa piloter styrdes upp mot
molnen i djirva geometriska monster.

Svenska kullager

Vi europeer har innu si linge langt kvar ull gigantiska
projekt, men naturligtvis skadar det inte att forscka. Ett
konsortium kallat CIFAS och huvudsakligen bestiende
av franska Thomson-CSF, tyska Siemens och Telefunken
visade i en stort upplagd demonstration sin satelit,
Symphoni, avsedd for telekomminikation.

Ehuru viinte kdper en satelit bor vil inda TIFF framfo-
ra sina lyckénskningar till ett framgangsrike fredligt ut-
nyttjande av rymden - sirskilt som det finns ett svenskt
kullager med i spelet.

Finns det nigot som snurrar, rullar eller ror pa sig
som inte ir forknippat med SKF kullager? Man kan vil
utan Sverdrift pisti att SKF ir en bland de mest kinda
svenska internationella industrierna. Det franska SKF har
sitt hdgkvarter i férstaden Clamart strax soder om Paris
i stora och moderna lokaler. Utstallningen pa Le Bourget
lit oss f3 en uppfattning om hogklassiska produkter och
en framitgdende industri.

SATT Elektronik AB, enligt sin reklam “not too big
or too small”, hade i en lugn hérna stillt ut en del av
sin militira produktion. Som sig bor var TIFF:s utsinda
de forsta besdkarna, ty vad ir mer spinnande 4n att stude-
ra hur svensk industri ger sig ut i denna mérdande konku-
rens. Vi fann tvi ingenjdrer, som just slagit 1 den sista

LME wvisade med denna bild hur deras avstdndsmitare
med laser underlittar bl a rangering pd marken.
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spiken, och som tog virt besok som ett gott omen. Att
som forstagangsutstillare forsoka dra uppmirksamheten
ull sig tillhor forvisso icke det litta, men djirvhet i fo-
rening med saklig framstillning ir en god bérjan.

De svenska firmorna var £.6. de enda som var villiga
att diskutera underhill.

Svensk radar

Vad kan vara storre lisa f6r trotta fotter 4n att {3 sjunka
ned i en mjuk f3tolj1en avspind milj5? Och fi information
pa drans och hjiltarnas sprak!

LM Ericsson MlI-divison hade med god smak i blatt
och gult ordnat med en inbjudande oas i denna djungel
av utstillare.

I talande bilder och modeller visade LM sin tillverkning
av radar for Lansen, Draken och Viggen, som ju for
TIFF:s lisare iar mer in vilbekanta. En mobil “early
warning”-radar” med beteckningen PS-70/R och imnad
att ingd 1 ett svenskt “anti-air-craft missile system” upp-
fattade vi som en av de fi nyheterna bland alla de radaran-
laggningar utstillningen uppvisade.

I en “skimtsam” broschyr presenterades ISIDOR-
programmet. ISIDOR uttytr till Integrated Speedometer
and Intruder Doppler Radar bestar av ett antal méjligheter
attanvianda smd enkla och prisbilliga enheter. Sa om ndgon
behover ett mandverdon for att stinga av tv-lidan utan
att resa sig ur stolen si stdr ISIDOR ull tjanst.

LM samarbetar i flera systemprojekt med Contraves
och Marconi och dr med stora steg pé vig ut pd en interna-
tionell marknad. Vigar man férutspd att militardivisio-
nens produkter en ging blir lika kianda som telefoner
och vixlar?

Volvo och Viggen
Fragar man fransmin 1 dldern Kortbyxa till gammaldags
Basker om vad man vet om Sverige si blir svaret nistan
alltid: *Volvo och Viggen! ”Den ildre tilligger mihinda
?smorgasbord” och den yngre Roger Magnusson.
SAAB och VOLVO-Flygmotor hade vigg i vigg med
varandra pa en strategiskt vil vald plats i hallen for flygpla-
nindustrin dskddliggjort vad virldspressen kallar ’un seul
avionneur, un seul motoriste” med bilder av flygande
“taggar 1 den svenska igelkotten” och med Flygmotors

Ett tag pi RM 8.
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stjirnprodukt RM8. Ut pa virldsmarknaden gir ju dessa
firmor och deltar i konkurensen att silja till Nederlinder-
na, Schweiz och Australien. SAAB samarbetar med brit-
tiska BAC, tyska MBB och spanska CASA i ett flygplans-
projekt EUROPLANE, vilket sigs bebida en tystare
virld, en stilla nid att bedja om.

Naturligtvis stannade vi upp f6r att beskida och beund-
ra den djirva och eleganta uppvisning med Viggen som
flygvapnets piloter utférde och 13t oss erkinna att nigot
av “ur svenska skatters djup” bemiktades oss.

Efter var rundvandring slog oss den tanken att just
hir borde det finnas mojlighet for flera andra svenska
industrier att enskilt eller i samarbete visa upp svensk
kvalité. Vi letade forgives efter t.ex. Stan-Saab, som ju
utan tvekan har avancerad elektronik artt visa.

USA storst

”Man in flight — from Kitty Hawk to the Planets” var
arets slogan for den amerikanska utstillningen, vars
ingdng markerades av méinfarare vid sidan av en si berémd
minbil. En docka av Willbur Wright upplyste oss (p&

FROMKITTY HAWIK TO THE PLANETS.. FARIS 1873

Wilbur Wrights flygplan wvarmed bhan gjorde virldens
forsta motorflygning 1903.

franska!) om att det den 17 december 1 ir 4r 70 ar sedan
man vid Kitty Hawk gjorde sin sensationella flygning
och med en bugning for Wilbour slank vi férbi Den
Vakande Argus, viftande med virt presskort.

USA lamnar inget it slumpen nir det giller ’business.
Med amerikansk energi och framitanda inleder man
“kampanjer”” sex méinader fore utstillningen. Tusentals
av prominenta och professionella inom regeringar, press
och industri, uppletade av ambassader, erhiller personlig
inbjudan till bes6k 1 den vildiga cirkelformiga hallen.
Kampanjen riktas till hela virlden.

Over 100-talet utstillare ger ett vervildigande intryck
av denna maktiga industrination.

Boeing, ITT, Nortrop, Singer, Collins, RCA,
Westinghouse m.fl. lit oss villigt taga del av sina till-
verkningar och utvecklade tekniska kunskaper. Synkroni-
serad med Skylab méste den amerikanska utstallningen
sagas vara den mest pdkostade och framgingsrikaste.

Australien kommer

Sovjet, Kanada, England, Israel och Australien hade
ocksi egna paviljonger och det var till det senare vi for-
hoppningsfulla stillde stegen fér att méta nigot nytr.
Australien stillde ut for forsta gingen i Paris och hade
aven de genom en brett upplagd kampanj dragit till sig



uppmarksamheten. Om nigra av ovriga nationers ut-
stillare visade upp en del “’trétta” rutiner s var det inte
fallet hos australiensarna. Mottagna av ett par hégst for-
tjusande vardinnor (aven i denna virld fér min har ju
kvinnan sin givna plats) i fantasifulla ”nationaldrikter”
inbjods vi att till en bérjan bli medlemmar av Kinguru-
klubben, vars medlemmar hade fritt tilltride till den pa-
viljong dar utstallarna var redo att limna upplysningar.
Aven en pd mjolk och litts] uppvixt svensk kan ju vara
nyfiken pa 4l frin den femte virldsdelen, sirskilt nir
en medlem av ambassaden férsdker utréna vad vi egentli-
gen var ute efter, nimligen att jamf6ra underhéllsmetoder.
Men - business is business — och underhill ger inga fyllda
orderbocker . . .

De flygobjekt som visades hade fantasifulla namn
sisom Nomad, Airtruk och Ikara och man framhivde
med stolthet att landet dr en av virldens mest flygande
nationer. Forutom flygplan visade man upp ett flertal
elekeroniska utrustningar som stir sig bra i jimforelse
med europeisk tillverkning.

Ett antal industrier kan ju vara till nytta att anteckna
fér ev. framtida kontakter. Australasian Training Aids,
tillverkare av simulatorer, Teknis Malvern, som stillde
ut en avancerad electronisk kontrollinstrumentering och
Amalgamated Wireless, mitinstrument. Aven forsvaret
deltog och visade upp ett system for topografisk mitning
baserat pa laser.

— och Israel

Bevakade av polis utrustade med kulsprutepistoler nirma-
de vi oss Israels nigot avsidigt liggande utstillnings-
byggnad, men presskortet var dven hir ett Sesam Oppna
Dig.

For forsta gingen visades fér allminheten det berdmda
?’Gabriel sea-to-sea missile system” som i faltmissig drikt
kan tas som bevis pd vad en liten nation i tringt lige
kan astadkomma. Mindre kint ir kanske att landet har
ett antal industrier som tillverkar flygplan och civila ut-
rustningar. Dessa sysselsitter mer in 13 000 personer.

Det kinns beklagligt att det i vir virld, pi en interna-
tionell utstillning av detta slag skall vara nodvindige att
uppratthélla bevakning och skydd mot missrikead upp-
fattning om bruket av vald.

Hemmaplan

”’Monsieur le Ministre de la Defense behagar i dag besoka
vir paviljong”. En militirpolis i paraduniform upplyste
oss detta nir vi stod utanfor ingdngen till den stora franska
forsvarsutstillningen. Presskortet bidrog dock till att vi
anvisades en limplig plats for fotografering “’péd sikert
avstind for att undvika attentat mot monsieur le
ministre”’. Omgivna av guldsmidda min och “gorillor”
férsvann si smaningom Hogst Densamme och vi kunde
trida in. Ingen moda var spard for att “visa, ova och
instruera” hur de tre forsvarsgrenarnas flygvapen funge-
rar. Man var samtidigt angeligen att silja forsvaret till
de franska skattebetalarna. Man kunde sinda telex till
anhoriga fosterlandsforsvarare till lands, ull sjéss och 1
luft, man kunde skjuta med kanoner och lokalisera u-
bitar, man kunde f6lja hur ”fi” nirmade sig och hur
den till slut oskadliggjordes. Man kunde beskdda kontroll
av invecklad teleutrustning och f8lja hur forsvarets lirde
arbetade. — Vi letade traget efter ndgon att diskutera un-
derhdll med och fann till slut en informationsdisk dir

en sot .lotta med en blick pd presskortet undrade vad
TIFF var? Naturligtvis var det inte alltfor svart att dréja

£ LY -

Den som gar pé flygutstillning behover ett kraftigt landstill.

kvar en stund f&r att forklara och naturligtvis — ja, skrivar-
ens forsok till att stirka banden mellan mellan tvi fredligt
samexisterande nationers forsvar kan mihinda vara av
mindre intresse for lisaren.

Underhill? *’"Mais oui, Monsieur””, men mannen som
vi fick oss anvisad &t lunch och forresten “’skulle man
med ndje besvara skriftliga frigor.” Vi drog oss sakta
mot utgangen mellan leden av fransmin, som, glémska
av de tyngande skatteskalorna, sikerligen styrkes i for-
svarsanda och patriotism.

Pa publikdagarna 6versvimmar den ungdomliga publi-
ken utstillningslokalerna och likt Egyptens flygande gris-
hoppor rensar de rent frin pikostade broschyrer och silj-
blad. Visa min drar sig undan och si gjorde iven vi.
Men - ligger det inte nra till hands att tro att just bland
dessa vetgiriga unga kanske finns de blivande skaparna
av en Area for International Cooporation and Peace
for All Mankind”, en sidan virld som Monsieur Durand
inte behover skaka pd huvudet &t.

Bengt Daxberg, CVA
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For att fpl ska kunna utféra sina uppgifter och géra det pa avsett sétt krdvs att de tekniska funktionerna
#ru a. Detta sdkerstiller man genom kontroller fére start, under uppdraget och efter avslutat uppdrag

for att snabbt vara beredd pa nytt.

Sa langt ar alla éverens om principen, men nér det kommer till fragorna hur? och med vilka

hjalpmedel? skiljer sig svaren at.

Under flygutstillningen 1 Paris fanns for forsta gingen
mojlighet att gora en sidan jamforelse, dock helt baserad
p4 intervjumetodik, eftersom endast ett fital testutrust-
ningar fanns utstillda och inga alls f6r hela fpl-system.

En intressant iakrtagelse vid intervjuerna var hur litet
man visste om varandra, Northrop med sin Cobra och
Dassault — Breguet med sin Mirage F1. Diremot verkade
bida ha studerat Viggen och uttalade sig med respekt
om detta plan.

For Mirage har en automatisk testutrustning utvecklats,
kallad SDAP, vid en av fabrikerna, Electronique Marcel
Dassault, i samarbete med Matra. Utrustningen inryms
i en slipvagn med tvi tons vikt och bestdr i princip av
en halremsstyrd komparator for jimforelse mellan
mitvirden frén navigerings- och bevipningssystem med
motsvarande normalvirden.

Vid testen utférs alla stgirder i cockpit pa order frin
en bildskirm med olika diabilder och kvitteras med en
mandverlida. Forutom dessa forbindelser med testut-
rustningen anvinds ytterligare fyra kablar.

Med tanke pi den tidskrivande testmetodiken ar hu-
vudsakliga syftet att lokalisera fel efter avslutat uppdrag
med felanmilan och att testa efter byte av ue.

Northrop har for sin Cobra valt en nigot annorlunda
filosofi, berittade deras Chief Test Pilot for TIFF.
Tyngdpunkten har hir lagts pé inbyggd test i de olika
systemen. Som typexempel pd detta kan tas det av
Westinghouse fér Cobran utvecklade radarsystemet, som
bygger pa digital teknik och inbyggd dator samt en lart
antenn av Cassegraintyp.

Under flygning kors dterkommande testprogram och
om fel intriffar, informeras piloten om vilka begrinsning-
ar i systemet detta medfér, si att han eventuellt kan ge-
nomféra vissa delar av sitt uppdrag. Nir sedan fpl har
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landat, indikeras direkt pi den felaktiga utbytesenheten
var felet ligger, utan att man behéver tillgripa yttre testut-
rustning.

Efter viss pitryckning medgavs dock att denna hoga
ambitionsnivé inte kunde hillas genomgiende. S3 t.ex.

e Bildskarm

__—— Mendverlida

Kraftkontakt
" 200V / 400 Hz

1. Telefonkabel
2. Kraftkabel
3. Radiokabel
4. Mandverkabel

miste yttre autotest utnyttjas for styrautomat och luftda-
tasystemen samt for tillvaratagande av den information
som erhalles om motorernas tillstdnd (vibrationsanalys
etc). Eftersom Cobra innu inte ir firdigutvecklad fanns
inga nirmare data eller informationer att tillgi.
Testmetodiken for Viggen forutsitts vara bekant. Sam-
manfattningsvis kan siledes konstateras att Viggen vil
hivdar sin plats vid internationella jimforelser dven vad
giller underhallsfilosofi.
Lars Frennemo, CVA




Intetf nytt

under
solen

— f6r att citera bibeln — galler ocks3 ett s3 exklusivt omrade
som flygtekniken. P4 Musée de I’Air i Meudon utanfor
Paris finner vi att redan 1865 fanns idén till ett jetflygplan
(drivet med anga virmd av fotogen och med elektrisk
tindning) projekterad av fransmannen de Louvrie.
Deltavingen kom tvi ir senare utvecklad av ryssen Tele-
scheff. Flygplanen finns i modell. Idéerna och projekten
fanns: det dr vér tid som gjort dem till realiteter.
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Dagens flygplan BD-5

Pa le Bourget
Dagens flygplan visar styrka och elegans 1 alla dimension-
er. Det minsta flygplanet uppvisade USA i sin paviljong:
BD-5, ett flygplan f6r hembygge, 4 m lingt, 5 m spdnn-
vidd, 40 hk motor och lir prestera 300 km/h. Den kom-
pletta byggsatsen kostar “bara” 2.600 dollar. Det vore
ju ndgot att ha! I motsats hirtill visades jattar for trafik,
men bortsett frin Boeing 747 som redan nu 4r gammal,
s& har man gatt tillbaka till “normala” storlekar.
Militirflyget visar sin styrka med manga hdga decibeller
och farter. Dir fanns de flesta gamla bekanta: Mirage,
Harrier, Phantom m.fl.

Panavia MRCA.

Vid flyguppvisningarna, som pigick dagligen med en
start ungefir var 8:e minut, gjorde forarna sitt ytrersta
av sin egen férmiga och med flygplanens egenskaper.
Ett litet amerikanske biplan — ur det engelska Rothmans
Team, Pitts” — gjorde en synnerligen avancerad flygning.
Som toppmanéver kom en stigande skruv avslutad med
en fallande skruv — med stjirten fore. En vilbalanserad
cirkuskonst, som applideras och beundras av publiken.

MFI 17, SAAB 109 och en rote AJ 37 ”Viggen” frin
F7 gjorde berittigat uppseende. De tva sistnimnda ge-
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nomférde uppvisningsprogram, som “’salde” typen till
varlden i konkurrens med ”Mirage”, och de inte firdiga
PANAVIAS MRCA och Northrops ”Cobra”.

I utstillningshallarna och montrarna visades motorer
och mekanisk utrustning, mest sidant TIFF tidigare rap-
porterat. En utstallare erkinde franke atv utstillda nyheter
vid tidigare expo kopierats till nista av konkurrenterna.
Eljest syntes de dominerande inslagen ligga inom elektro-
nikomridena.

Ny aerodynamik?

Northrops nya P-530 Cobra Multirole Fighter ir ett (bit-
tre?) projekt i konkurrens med PANAVIA:s MRCA.
Attrappen av flygplanet i naturlig storlek visades hir fér

P
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Vindtunnelmodellen till Northrop COBRA. Vid
fotograferingen i ultraviolett ljus har olja sprutats
ut for att ﬁsgﬁdliggb'm luftstromningen.
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forsta gingen i Europa och syntes ha nyheter i aerody-
namisk utformning. Cobran ir en utveckling av jaktplanet
F-5 E Tiger I1, men avviker p4 atskilliga punkter. Cobran
har tva fenor, som lutar c:a 30° mot vertikalplanet. Trots
detta har den normal horisontell stabilisator. Vingformen
ir extrem dubbel-delta med en §ver metern ling c:a 1
dm bred luftspalt mellan kroppen och bakre delen av
“framvingen”. Nigot av Viggens nosvinge. Flygplanet
har provats Gver 5.000 timmar i vindtunnel och p4 bilden
har luftstrommarna skidliggjorts med rék si att man
kan bedéma dess aerodynamik. Fordelen framfér MRCA
dr vil bl.a. att hir dr vingsystemet fast medan den europe-
iska konkurrenten har vridbara vingar.

For cobran har General Electric specialkonstruerat
motor GE-15, en specialversion av Y] 101. Tva dylika
skall f6ra planet in 1 2 M-omridet.

Ar bogsergafflarna fér tunga?
Bland markmateriel fanns arbetsplattformar i olika utfs-
rande, men de dr konventionella. Transportabel tele-
skopstol synes komma fram mer och mer fér ytterarbeten
pé stora och hoga flygplan. D4 de hela tiden vanligen
binder ett motorfordon och stiller sig mycket dyrbara
ir dessa endast avsedda fér tillfilliga arbeten.
Bogsergafflar avsedda for flygplan fran 35:ans storlek
upp till ’jumbojet” blir nu tyngre och har dirfér forsetts

o

raullift.

Bogsergafflar med hyd

med transporthjul av stora dimensioner och hydraulisk
lyfranordning, enklare och littare 16sning borde vil fin-
nas?

”’Kaffekvarnar” bort igen
Det blinkljus som finns pa flygplan fér kollisionsvarning
ir vanligen ett roterande ljus, s.k. kaffekvarn™. Nu pre-
senteras ett blinksystem — PULSTAR - i princip samma
som elektroniska fotoblixtrar. Av 11-30 V likspinning
erhilles 60 blinkar/min med en intensitet av 1250 Cd
(candela). Det fungerar i temperaturomridet 40°Ct 0 m
+55°C. Systemet kan anvindas som positionsljus och
kollisionsvarnare (strobljus). Det har inga rérliga delar,
sa mekaniska fel dr nistan helt uteslutna. Foretaget limnar
garanti pa 1000 h eller 1 &r. Tillforlitlighetsprov har visat
MTBF pé 1742 h; dock skall blixtréret bytas varje 1000
h och kondensator varje 2000 h.

For storre flygplan finns motsvarande system
STROBALERT f6r 400 Hz vixelstrém. Tillférlitligheten
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Blinkljus for montering pi ving- och fenspetsar. Lamporna ger
40 blinkar/sek med upp till 500 Cd ljusstyrka.

pd detta dr uppmatt till 15.755 h, med reservation fér
blixtrérsbyte vid 1000 h och kondensator vid 3000 h.

Mutter och skruv in frAn samma sida

For att vid reparationer sitta in nya bultférband, di man
inte kan komma 4t baksidan har det tidigare funnits meto-
der, men hi-kor specialmutter frin USA gor det bittre
och elegantare. Nir man drar 3t skruven stukas muttern
pé insidan.

-

Hjédlmar med automatiskt féillbara visir

Englands Minstry Of Defence visar inte nigot underhalls-
program fér flygmotorer i ar. I stillet diskuterades om
flygarhjilmar bér ha automatiske fillbart visir. Enligt pa-
stienden skall USAF ha fringitt detta medan man for
MRCA lir ha beslutat att fdrarna skall anvinda en engelsk
av ML Aviation utvecklad hjilm, som inte endast har
automatiskt fillbart visir utan ocksd ir utbyggd s att



den skyddar effektivt frin sidorna och framifrin. P3 en
16stagbar bage framfor ansiktet hills syrgasmasken pi
plats dven vid accelerationer. Visiret ir klart eller firgat,
helt eller delvis. Hjilmen kan férses med dubbelvisir som
normalt stills in i nskat lige. Forst vid utskjutningen
kommer den automatiska nedfillningen. Hjilm och hela
utrustningen med hérlurar, mikrofon, syrgasmask etc,
vager 1850 g, vilket ir 25 % littare dn hittillsvarande typer.
Ljudisolationen 4r ocksd mycket god: 20 dB nedsittning
vid lagfrekvens och 50 dB vid hégfrekvensomradert.
Enamerikansk hjilm har manuellt nedfillbara visir som
utloses genom att trycka pa knappar p3 sidorna. En annan

Hjalm som ger allsidigt skydd och har automatisht nedfillbart

viser.

hjalmtyp hade en elektro-optisk presentation av radarbil-
den pa visiret, dvensom en anordning som gor att foraren
pé sitt visir fir angivet det mil, som spanaren observerat.

Tystare flygpian

Nir det giller propellerflygplan ir jimte avgassmattret
propellern den visentligaste bullerkillan. Propellertill-
verkarna tillbakavisar problemet till motorkonstruktérer-
na. En 100 hk Mercedesmotor frin 1916 gav vid 1250
r/min med en propeller av 2,70 m diameter 300 kp
dragkraft och férorsakade nistan férsumbart buller. For-
hillandet dragkraft till effeke var 3 kp/hk.

En modern kolvmotor pi 200 hk har en propeller pa
1,88 m och ger vid 2.800 r/min 300 kp dragkraft. Effekt-
forhallandet blir hir 1,5 kp/hk. Ar inte detta en tillbaka-
gang? Vi betalar mycket for mianga hk i st f dragkraft
och far i stillet mer buller. (Naturligtvis har vi dirvid
férsummat tanken pa motorvikten). Sdledes ir bullret
en uppgift f6r motorkonstruktéren.

Men det har i alla fall visat sig att bullernivin sinkts
mirkbart — upp till 10 dB - d.v.s. hilften — genom att
gora flera propellerblad (3 i st f 2), mindre diameter och

SYMFONI - Telefunkens telekommunikationssatellt.

bittre blad-profiler. Resultat har ocksi erhallits genom
att byta material. Metallpropellrar ~ spec smidd dural
~kommer latt upp i svingningar, som i sin tur ger buller.
Fibrost material, t.ex. trd med plastklidsel har gynnsam
verkan, Sildes syns det finnas stora mdjligheter att dimpa
bullret hos propellerflygplan.

Betriffande jetmotorer, har inte by pass”’-systemet
utvecklats s& mycket, men Fokker F 28 och Lockheed
"Tristar” dr exempel pi ritt vig.

Brandskyddsmateriel

Austrailen, har ju redan tidigare varit en god leverantér
av médlroboten Jindivik och premiirvisade t.ex. Jindiviks
eftertridare Turana. Bland intressant markutrustning
fanns brandskyddsdrikter — Flameguard — heldrikt med
skyddshuva och visir. Driikten skall vara oantindbar och
vil isolerad mot hetta.

Flygutstillningen gick i 6vrigt langt utanfér ramen.
Bortsett frin allmin information om olika linders férsvar
- spec Frankrikes — samt olika rymdsystem visades me-
dicinsk apparatur, sisom blodtransfusionsutrustning,
hiért—!ungmaskin for komplicerade operationer m.m.

Vi limnade Paris med ett vilfyllt hjirnminne och 20
kg broschyrer. Nu skall detta komma till anvindning,

RFB

29



Planering . .. forts.

Personal
Mantiminsatsen pi varje underh&llsnivd och {6rband har
beriknats som hjilp f6r personaldimensioneringen.

Reservmateriel

Reservdelsférbrukning per flygtimme ir framtagen och
optimering av utbytesenhetsbehov och reservmotorer
har utforts.

Kostnader

Det nyutvecklade programmet MANTIC har utnyttjats

for att erhilla olika kostnadsskirningar, som t.ex.

— Qrognos dver flygtimkostnaden och totala drliga kost-
naden

— Mantim- och reservdelskostnaden per flygtimme, per
kompani, férband etc.

- Kostnad per underhéllsobjekt och ar

- Kostnad per flygplantyp och ar

— M.m. (totalt 9 kostnadsskirningar och 2 typer av-
kinslighetsanalys)

Ovriga resultat
@ Analys av genomloppstider i verkstad och reservmo-
torbehov

@ Prognos av SMT och MO, fordelning i tiden

@ Listning av de mest kostnadskrivande underhills-
objekten

® Berikning av effektiv tid mellan MO och l6nsam-
hetsgrins att utféra MO i samband med reparation
vid central verkstad

@ Forslag till kostnadsbesparande atgarder

Anviandning av UH-analysen

Rapporten (utsind ca 15/7-73) utgor et for FMV,
huvudverkstad, forband och leverantdr gemensamt refe-
rensdokument 6ver underhillet pA motor RMS8.

Konsekvenser av en indring i fOrutsittningar m.m.
inom ett delomride kan dirmed studeras insatt i sitt sam-
manhang.

Dokumentet avses uppdateras och utgor dessutom un-
derlag for UHP-S och for pagiende arbete och styrning
enligt objektprogrammen.

EMV-F:UH kommer dven under hosten att anordna
information och utbildning for bl.a. férbanden om un-
derhallsplanlosningen f6r motor RM8.

Lars-Erik Dahlberg och Rolf Falkenberg,
SYSTECON

Ej filt- eller radios

ir 1:e fl tekn Georg Wicander, baskomp F 5, som
har klicke idén till ett enkelt och bra alternativ till de
forvaringspasar med snabboppningsbara »kardborrlas”,
som redan tagits fram. (Enl prisavtal for brandmateriel
16:)

Wicander har brandfilten inlagd i en plastpise, som
ir upphingd i en enkel sele av resarband, vilka ldsdsas
med sprintar. D2 man rycker i 6glan 6ppnas pasen direkt
och filten ir klar till anvindning. Bra filtberedskap i han-
gar!
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Tabla

Forsvaret har gitt in f6r enhetsammunition 7,62 mm och
har harfor byggt om ksp 36 mark med hirtill horande
nya rekylforstirkare, pipor och patronledare.
Bestimmelser for riktning och anvindning star i skr
F:UHD M 873:2/72, men beskrivningen kommer inte
att omarbetas.

Fanjunkare Gunnar Bjork, 4 komp F1 har i stallet gjort
tablier med uppfasta rekylforstirkare, pipor, patron-
ledare och ammuntion s& att man Sverskadligt och latt
kan se vilken kombination som skall véljas for att fa ract
resultat. Nigon To kommer inte att utfirdas, men
forband kan efter behov sjalva tillverka dylika tablaer
f6r utbildning.
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| artiklarinforda i TIFF nr3/69 och 1/73 berérdes
den nya forradsorganisationen vid materielver-
ket. En av forutsittningarna, for den del av
omorganisationen somberorde flygmaterielens
utrustningsdel, var att redovisningen &ndrades
fran manuellt forfarande till datorbaserat. Bl a
hdrigenom bedémdes rationaliteten vid omor-
ganisationen bli tillfredsstillande. Organisatio-
nen pa lokal inva berdrdes ej vid den undersok-
ning som foregick organisationsforandringen.
Rationaliteten i den lokala redovisningsverk-
samheten bedoms ocksa f.n paverkas i ringa
grad.

I nedanstiende férteckning 6ver maélet for Forsyst F
finns emellertid ocksd punkter som berér den lokala redo-
visningsverksamheten
@ Rationalisera redovisningen av flygmateriel (utom rd

och ue) pi alla nivier.

e Eliminera den manuella redovisningen vid centrala
sakinstanser.

e Eliminera den manuellaredovisningen vid dep- och
fordelningsforrad.

e Eliminera den manuella redovisningen vid flj for
materiel vid strilanldggningar.

e Forenkla den 6vriga lokala, manuella bokforingen.
— Ingen lokal, manuell uppféljning av transaktio-
ner/verifikationsnummer.

— Ingen lokal, manuell uppféljning av saldofor-
indringar.

® Producera totalt 6verskadligare och korrektare mate-
rielsammanstillningar.

® Producera uppgifter angiende differenser 1 forhallan-
de till dokumenterade materielbehov.

® Mojliggdra en smidig Overging ull ett gemensamt
krigsmaktssystem.

Forsyst F ir allts ett datorbaserat forridssystem (redo-
visningssystem) fér utrustningsfornédenheter flygmate-
riel och motsvarande visentlig materiel vid FV och FMV-
F depositions- och fordelningsforrad, samt vid vissa statli-
ga och civila féretag. Det tidigare manuella systemer in-
nebar att likartad bokforing utférdes saval pa flj (motsv)
som vid respektive materielansvarig sakinstans vid FMV-
F (9 redovisningsstillen). Data transporterades mellan de
olika redovisningsinstanserna med hjilp av leverans-
uppgifter (LU) och andra redovisningsdokument. Redo-
visningsdatan frin dokumenten noterades p4 forradskort
och andra sammanstillningar. Detta system ir arbetskra-
vande, felkillorna minga och dataflédet svirt att kontrol-
lera. Hirmed inte sagt att inte datorbaserade system —
Forsyst F inget undantag — ar felfria. Vissa felkillor i
manuella och datorbaserade system kan vara desamma
t.ex. skrivfel och lisfel och datorbaserade system kan
ha unika felkillor t.ex. maskinfel, felstansningar, fel 1
bearbetningsprogrammen m.m.

Datorbaserade redovisningssystem ar emellertid totalt
mindre arbetskrivande och dataflédet gir att kontrollera
varigenom fel i dataflodet latt kan upptickas och felkillor-
na analyseras och elimineras.

L
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Systemutvecklingen, som pdborjades 1 slutet av 1970,
bedrevs tillsammans med representanter frin de olika sak-
instanserna inom FMV-F. Hirvid faststilldes de krav
m.m som skulle gilla for arbetet med f6rradssystem F.
Vissa onskemal fick tyvarr avvisas p.g.a. den for arbetet
gillande malsittningen, att inom en ud av cirka ete ar
tillskapa ett forridssystem som 1 stort grundar sig pa
motsvarande system for arméns tygmateriel.

Systemutvecklingen skulle ske i tre steg

Steg 1 Allmin tillgangsredovisning

Steg 2 Sirskild redovisning av ullgdngar pd marktele-
anlaggningar

Steg 3 Behovs- och differensredovisning

Allmin tillgingsredovisning

Planerad systemstart var den forsta juli 1971. [nmatningen
1 systemet som ockséd borjade vid denna tidpunke skedde
successivt och avsdg i forsta hand materielen vid under-
hallsavdelningen.

Utrustnings- och utbildningsmaterielen redovisas per
mobmyndighet (flj/motsv).

Materiel vid depositions- och fordelningsférriden re-
dovisas per berord handliggande sakinstans.

Utrustningsfornodenheterna avsigs ursprungligen re-
dovisas forbandsvis vid respektive mobmyndighet. Dessa
planer har emellertid tills vidare fitr skrinlaggas, da de
ej gir att realisera inom ramen for de mojligheter som
star till buds. Datamingden blir nimligen si omfatrande
att det tillgingliga informationsmediat — listor — blir svar-
hanterligt. Den manuella redovisningen av materielfor-
delningar m.m. inom myndigheterna kommer siledes 1
vissa fall att bibehillas relativt ofériandrad.

For materiel 1 anliggningar aves dock en sirskild sido-
rutin utvecklas (steg 2) for att mojliggora redovisning
av denna materiel per anliggning.

Tillgingsredovisningen 1 systemet ir i stort en dver-
foring till ett gemensamt datorregister av den information
angiende fysiska tillgdngar som fanns pa de olika redovis-
ningsstillena. Utover denna redovisning av fysiska till-
gingar omfattar systemet emellertid ocksd information
angiende
- materiel under omférdelning mellan myndigheter/

forrad
— bestilld materiel och fordelning av denna
- lan av materiel

Grundinformationen angiende materielen i systemet
himtas frin FMV-F materielregister och omfattar

@ f{5rradsbeteckning
@ forridsbenimning
@ sakansvarig instans
® forridsgrupp

Systemet levererar sammanstillningar p3 listor &ver
fordelade och forradsstallda tillgingar (inkl varor pa vig
och bestilld materiel) samt ldn. Férsyst F kommer, 1
likhet med flertalet andra system vilka tillimpa listor som
informationsmedium, atti viss omfattning dverg till mik-
rofilm och s.k. lisapparater COM (Computor Output
Microfilm).
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Veteran
som
gick

Anders Hogfeldt, 60,
nu konsult 4t FFV-U.,

I samband med att FFV underhdllsverkstider den 1
juli organiserades om i en sektor (FFV-U) under en
gemensam chef limnade en mycket kind Arboga-
profil sin befattning, nimligen chefen f6r CVA, verk-
stadsdirektor Anders Hogfeldt, som nu ar pensionir.

Vid forsvaret borjade han sin bana hos Kungl Flyg-
forvaltningen 1940 som kontrollingenjér vid NOHAB
Flygmotorfabriker i Trollhittan. 1946 blev han civil-
militir och flyttade 1954 till CVA som produktions-
overingenjor. Han blev chef fé6r CVA 1961.

Hans kunskaper och insatser inom motortekniken
har varit mycket betydelsefulla for flygvapnet. Dessa
erfarenheter kommer nu vil till pass, dd han limnat
FFV och bérjat anlitas som handlingskraftig konsult
at FFV UNDERHALLSSEKTORN.

Informationen ur systemet kan sorteras pa begrepp en-
lige foljande
totalt inom flygvapnet
tlygeskader
luftforsvarssektor
militiromride
forsvarsomrade
flotulj (motsv)
forsvarsstaben
flygstaben
sakansvarig instans (giller materiel 1 depositions- och
fordelningsforriden).
Sirskild redovisning av tillgidngar pd anliggningar
Detta utvecklingssteg (steg 2) beriknas sattas i drift under
tredje kvartalet 1973.
Behovs- och differensredovisning av materiel
Slutmalet f6r systemet ir en behovs- och differensredovis-

ning (BTD-redovisning).

For att systemet ska kunna ge 6nskvird rationalitet
erfordras att redovisade materieltillgdngar kan stillas 1
relation till av flygstaben dokumenterade materielbehov.
Hirigenom blir det mojligt att via dator och vissa fast-
stillda férdelningsmodeller uppnd hégre materieleffekt
genom bittre anpassade fordelningar ian vad som ar
mdjligt i det decentraliserade och manuella redovisnings-
system som hitintills har anvints inom flygvapnet.

Are
" Sob) & NRGER,
N FALCL
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En av de storre kostnaderna vid kabellaggning
orsakas av grdavnings- och schaktningsarbeten.
Olika forsok att forbilliga kabelldggning har
gjorts ochbland annat har major Géran Hagberg
FS/sign i anslutning till ett besok i USA och har
hemma vid savdal LME som Televerket studerat
fragan och lamnar hir en del synpunkter av
véarde att beakta i TSB-sammanhang.

Tillverkning av kablar har genomgitt en kraftig ut-
veckling. Nya isolerings- och skyddsmaterial har ull-
kommit i kombination med forbittrade elektriska egen-
skaper. Detta har lett till en utveckling mot minskade
kostnader/talkanal.

Forliggningsmetodiken 4 andra sidan har utvecklats
lingsamt och inneburit stindigt stegrade kostnader. Sam-
tidigt finns en allmin tendens till 6kning av mingden
jordférlagda kablar.

Hit hér krigsmaktens kablar med speciella tillaggskrav
pa motstandskraft mot skador i samband med krigshand-
lingar.

Kostnaderna for nedliggning ir ofta storre dn kostna-
derna f6r sjilva kabeln.

Minga telefonbolag sokte tidigt 16sningar for att for-
enkla och forbilliga kabelférliggning i jord. Den
forskning som utférts hade nistan uteslutande skett for
jordbruksmaskiner och erfarenheterna dirifrdn kunde
inte direkt tillimpas.

Plogning

Férsta kabeltillimpningen blev ett redskap med formen
av en smal plog som med hjilp av en traktor tvingades
genom jorden.

De praktiska erfarenheterna visade att plogens stora
motstind i de flesta jordtyper kravde uppluckring av
jorden genom ett antal raspningar (med samma plog)
innan kabeln kunde liggas ut.

Nista utvecklingsfas blev dirfor att plogen gavs nagon
form av egenrorelse samtidigt med framdragningen
genom dragfordonet. Bide oscillerande och vibrerande
plogar provades och bida metoderna dstadkommer be-
tydande dragkraftreduktion.

Tva olika utféranden av kabelplogar har studerats
under tillimpade kabelliggningar och bedémts under lika
yttre betingelser. Den ena plogen har dessutom studerats
i mycket svir terring. Televerket bedriver liggning med
plog som ir pdhingd en traktor. Plogen bestir av en
hydrauliskt manévrerad rasp med vibrator. Bakom raspen
monteras ett kabelliggarrér, genom vilket kabeln auto-
matiskt matas ut under liggningen.

Kabelpldjningen studerades under liggning i stubb-
gker. Vid ett tillfille (vit lera) dversteg plogens motstind

traktorns dragkraft trots anvind vibration. Detta resul-
terade i avbrott i plojningen och Sverging till handgriv-
ning.

LM Ericsson har konstruerat ett redskap, som bestér
av rasp och kabelliggare. Detta redskap ar monterat 1
stillet for grivskopa pa en fyrhjulsdriven traktor. Kabel-
liggaren kopplas till raspen under kabelliggningen.
Kabeln matas manuellt ned i liggaren. Kabelpléjningen
studerades under liggning pd markunderlag motsvarande
stubbiker och dessutom mycket vit lera. I bida dessa
fall skedde kabelldggning utan avbrott. Vid ett annat ull-
fille studerades plogen i svir till mycket svér (stenbunden)
mark. Kabelpléjningen utfrdes hir intill grinsen f6r me-
kanisk héllfasthet hos grivaggregatet. Laggningen fortsat-
te ddrefter av samma traktor genom skopgravning av ka-
belgrav o.s.v.

Bida de omtalade plogtyperna ir vil limpade for ka-
belliggning i litta till medelsvira marktyper och 6ppen
terring. Den fdrst beskrivna plogen bedéms ha nagot
storre kapacitet.

Skillnaden mellan plogarna ir stor och ibland mycket
stor vid svira markforhéllanden.

P4 vat och 16s mark konstaterades vid ett ullfalle att
plogmotstindet &versteg dragkraften f6r den férstnimnda
plogen. Den senare som studerats i motsvarande och
svirare situation, kan genom att man anvinder grivaggre-

Televerkets kabelplog ligger kabel genom vigbank.




gatet med stillastiende traktorhjul och stédben »6ka”
dragkoefficienten.

Under liggningsarbete efter raspning till liggningsdjup
kor liggningsekipaget ofta fast genom det tilliggs-
motstind som adderas genom tillkoppling av liggarrér
och kabelliggare.

Ett sddant avbrott i laggningen resulterar 1 att kabeln
far tas upp till markytan och liggningsarbetet fortsittas
6ver den “’svdra” strickan med tidsédande handgrivning.
Plogalternativ 2 har hir foérdelen att kabelliggaren kan
lamnas i marken (med kabel) varefter férnyad raspning
sker 1 hindret. Skulle hindret mot férmodan inte &ver-
vinnas genom denna extra raspning kan &verging ske
till skopgravning, fortfarande utan att kabeln behover
tas upp till ytan.

I mycket ojamn terring (stenar och slinter) har denna
plog stérre framkomlighet (och dirmed liggningsmsj-
lighet) genom att man utnyttjar kombinationen grivagg-
regat och stédben vid forflyttning. Kabelpléjning har
kommit {6r att stanna. Genom de prov som utférts vid
liggning av kablar tillhérande krigsmakten har ligg-
ningskostnaderna i vissa fall kunnat reduceras till ungefir
halften.

Mycket kan 4stadkommas for att anpassa framrida ka-
belforlaggning till just plogmetoden och dirmed ytterliga-
re sinka anliggningskostnaderna.

Planering av kabelarbeten med stakning kan i stérre
utstrickning dn som nu sker utféras med sikte p3 plogning
och dess mdjligheter. Kablar kan med enkla medel och
till 1ag extrakostnad anpassas till plogmetoden och dirige-

Traktorhjulen gor de storsta skadorna i dkervallen.
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CUB-ERAN SLUT g 55

— Arméns Cub-era dr f6rbi, sa’ arméchefen general
Eric Almgren vid en enkel ceremoni pi F8 i juni. D3
6verlimnades de fyra sista SK 51, Super Cub till KSAK,
som t v far disponera dem utan ersittning. Ett av dessa
tpl kommer senare att 6verlimnas till flygmuséet i Ryd,
Linkoping. Tidigare har KSAK képt 14 flygplan av
samma typ och dessa stir nu till anslutna klubbars f&r-
fogande — speciellt fér bogsering av segelflygplan. Fér
den kungliga klubben var Gverste Ake Sundén mottagare
- symboliskt genom att ta emot journalerna — och han
tackade for arméinitiativet.

Dirmed har armén samtidigt med flygvapnet 6vergitt
till en ”Bulldog” — epok med SK 61 och ser fram mot
ett vidare samarbete vapengrenarna emellan.

nom ytterligare 6ka metodens anvindningsomriden till
grovre telekablar och kraftkablar.

Eftersom alla krigsmaktens kablar liggs och sannolikt
dven i framtiden kommer att liggas genom entrepenad
blir huvudfrigan att soka intressera entrepenérer fér
ink6p av plogutrustning. Kan detta, som i fallet med
utrustningen frin LM Ericsson, ske som komplement
till standardutrustning i dvrigt pa traktor, bedoms majlig-
heterna till framging vara stora.

| B



Brutenkretsprov

Rubriken kan anvandas i olika sammanhang
men for mej ar den outplanligt knuten till
tidpunkten da flygplan B18B forsags med rake-
tinstallation. Aret var 1946 och det innebér for
oss pa marksidan en helt ny och till en bérjan
spannande era.

Vi var ju vana vid att hinga “cementklumpar” s k &v-
ningsbomber och vid vissa hogtidliga tillfallen aven
stridsbomber eller alternativt ladda kulsprutor och kano-
ner, numera kortfattat akan.

Dessa procedurer kunde vara nog si pligsamma och
svettiga men krivde inga speciella sikerhetsforeskrifter
utéver att flygplanet skulle std uppstillt 1 en speciell
riktning vid laddning respektive plundring for att even-
tuella vidaskott inte skulle ge skadeverkan.

S4 kom raketer och de var annorlunda for med dem
kunde det hinda saker och ting (och det gjorde det ocksd
ibland).

Raketer var forsedda med elektrisk tindning och flyg-
planet har ju som bekant elektriska installationer som
vil har sina fel och brister.

D3 féddes uttrycket “’brutenkretsprov” som alltsa in-
nebir att elkretsen i flygplan, for avfyring av raketen,
skulle kontrolleras innan raketkabeln anslots till flygpla-
net.

Om elkretsen var spinningsférande vid denna anslut-
ning avfyrades ofelbart raketen och sedan blev det till
att soka fel . . .

"Livfdrsdkringen”

Hir utvecklades den forsta brutenkretsprovaren. Den
kallades och kallas fortfarande, tror jag, for livsforsik-
ringen”. Vi anvinde en eltindare av samma typ som fanns
i raketen. Om den efter provet fortfarande var hel, hade
vi en viss garanti for att inget skulle hinda nir vi anslot
kabeln. I samband med forberedelse for raketskjutning
skulle forbandet st uppstillt pd filtet, flygforaren pa
plats och alla f&rberedelser i kabin utférda samt hu-
vudstrommen vara tillslagen.

En sikerhetsofficer pa linjen skulle nu beordra flygfora-
ren att hilla hinderna dver huvudet varefter vi ”’bruten-
kretsprovade” och anslot raketkablarna.

Ja, detta var lite historia om de forsta brutenkrets-
provarna respektive raketerna.

Aren har gitt och vi har forbittrat utseendet pa bruten-
kretsprovaren, men fortfarande anvinder vi eltindare av
samma typ som i raketerna.

De elektriska installationerna i flygplanet har forbirt-
rats men nigra garantier for att fel inte ska kunna upptrida
har inte kunnat ges.

1 FMV-F amriskgrupp dir undertecknad dehar, till-
sammans med olika specialister foér sakinstanser och

centrala verkstider, har just sikerhetsfrigan betriffande
elinstallationer i stridsflygplan diskuterats ingdende.

Dessa diskussioner har aven gett till resultat att elinstal-
lationen 1 flygplan AJ37 kunnat utforas sé att risken for
felfunktion 1 bevipningskretsarna ir ytterst liten eller
nirmast obefintlig.

Minskliga faktorn

Den minskliga faktorn kvarstar dock alltid och dirfor
har vi jimsides med de nya kraven pi elinstallationen
i1 bevipningsinstallation dven latit konstruera en ny prova-
re som erhallit namnet ”KRETSPROVARE”.

Den nya kretsprovaren ir konstruerad av CVA, dir
den ocksa sereitillverkas.

Ett omfattande arbete har lagts ner for att gora in-
strumentet filtmissigt och troligtvis har man lyckats.
Kretsprovaren har tva funktioner. Dels normalt kretsprov
dir man ’kinner av”’ om elkretsen ir stromférande, dels
kontroll av att en krets dr sluten (motstindsprov).

Kretsprovaren bestir av en huvudenhet till vilken
passande anslutningar kan kopplas till de olika installa-
tionerna.

Den ir forsedd med en indikator (blinkare) som fore
provet visar att provaren ar funktionsduglig och efter
provet om ndgon anmirkning framkommit.

En liten enkel checklista pd provaren hjalper till att
hilla kunnandet vid liv.

Gemensamt har vi lagt ner mycket arbete pd atr i
den nya kretsprovaren litthanterlig och enkel att skota,
och hoppas den skall ge markpersonalen skydd och kinsla
av sikerhet for uppgiften art halla stridsberedda flygplan
i luften. Vi dterkommer pd TOMT med utforlig beskriv-

ning och handhavandeinstruktion.
Gunnar Richard F:UH

Kretsprovaren med anslutningar.
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Rode hanen-

farlig lekkamrat

I:e brandmadstaren Folke Lif, numera pensionir, gir en betraktel-
se aver raddningsmatericlens urveckling fran den tid intendent-
ren svarade for den vll wira dagar. Det var Folke Lif som pd
sin tid varinitiativtagare tll och stor torare for att pulverslackning
skulle infaras vid flygvapner.

1947 uppsattes Flygforvaltningens Brand- och Radd-
ningssektion (FF/MV/Br), med en dversteléjtnant som
chef samt tvd man, en f6r husbrand- och en fér riddnings-
tjanst.

Tidigare lag det centrala ansvaret f6r brandtjinsten
inom flygvapnet pa intendenturen, som i slutet av 30-talet
anskaffade skumaggregat for i huvudsak flygplansbrin-
der. Samtidigt anstilldes civila brandférmin, f6r material-
vird, utbildning av virnpliktiga, och beredskap vid flyg-
ning. Dessa arrangemang var inte tillfredsstillande.

Nagra skrickexempel:

Pi en flottilj hittades i en killarskrubb ett tusental
meter anvind brandslang vari det hade gitt jordslag
(mégel som fororsakar forruttnelse). Nistan hela
slangpartiet fick kasseras.

Under provkérning med ett brandfordon {511 kardan-
axeln till marken, vissainstrument saknades, bromsar-
na var diliga, kérvisare och vindrutetorkare var ur
funktion och registreringsskyltarna hade endast ett
par siffror kvar.

Bogserbara skumaggregats skumgeneratorer fungera-
de inte. I huvudsak saknades centrala bestimmelser
for tjinsten samt f6r materielens skotsel och vard.
Detta var ingen engingsforeteelse. Liknande anmirk-
ningar kom fram p3 flertalet flottiljer. Med sidan ma-
teriel skulle personal riddas ur brinnande flygplan.

Upprustning
Nu inkdptes terringgdende surplusfordon ur ameri-
kanska krigslager i Europa och byggdes om fér brand-
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Den fiirsta kursen _,I’-r'»' ﬂr_:.'{iﬁp‘-“fislsr i brand- ach _,-a'dif,;g};gﬂj;}'yj5!,
I mitten sittande kurschefen dversteldjtnant B Carlstromer flan-
kerad t v av artikelforfattaren Folke Lif och t b bing Stilemo.

och riddningstjanst. Bilarna gjordes ramrena, renovera-
des fullstindigt och en brandmaterieltillverkare byggde
pé utrustning.

Detta blev ’Brandbil haveri GMC?”, som anvindes
tll omkring 1960, di den ersattes av “Haveribil 9147,
som ir uppbyggd pi ett terringgiende Volvochassi.

Redan 1948 tillférdes varje flottilj f6r omedelbar “be-
redskap pi filtet” tv3 littare fordon — riddningsbilar,
uppbyggda pa Dodgechassi samt utrustade med skum-
aggregat och verktyg for att i forsta hand ridda besitt-
ningen i havererade flygplan.

Den tyngre haveribilen stod i andrahandsberedskap for
att med sin storre slickningskapacitet utféra totalslick-

B e
Haveribrandbil GAC 1948 fore och efter omb

yggnad.



ning. Dodgefordonen tjinstgjorde med den iran till
bérjan av 60-talet da ett limpligare chassi fanns tillging-
ligt.

Nya slickningsmedel hade ocksd kommit fram i virl-
den. Aven hir gjordes “férsok och prov”” med dem. >’Pul-
verdimma” frin stora aggregat, visade sig effektiva mot
brinnande flygplan men slickningen lyckades sillan totale
da aggregaten var for sma for att hindra iterantindning.

En firma fick di konstruera ett storre aggregat som
kunde spruta stor pulvermingd med kraft genom ett
svingbart ror — en s.k. “’pulverkanon”.

Effekten med denna var mycket god mot flygplans-
brinder. Aggregatet monterades pi2 Willys-chassi och
benimndes ’Raddningsbil 915”. Flottiljerna tilldelades
denna 1960, men den togs ur tjinst samma ir, di chassiet
var for svagt. Under tiden levererades ett innu stérre
pulveraggregat pd Volvo-chassi — “Riddningsbil 918.

Forutom tillverkning av brand- och raddningsfordon
pagick anskaffning av nya ambulanser, brand-,
riddnings- och skyddsutrustningar samt utbildning 1
brand- och riddningstjanst.

Flottiljpolisutbildning

1949 borjade centraliserad utbildning i brand- och radd-
ningstjinst av blivande flottiljpoliser, vilka skulle utgéra
ryggraden i resp flottiljs raiddningsorganisation. De frsta
flottiljer med den nya polisorganisationen var F2, Fé,
F12 och F13. Varje ar holls tvd kurser med ca 30 elever.
Trots provisoriska férhillanden, med smd méjligheter ¢ill

dvningsvariation p.g.a. begrinsat utrymme blev resultatet

Forr brann det inte sd ofta

bra. Dirtill bidrog den goda anda, som alltid ridde mellan
elever, lirare och eleverna emellan.

For att kunna genomféra. riddningsévningar med
brand i flygplan férsvann bl.a. mycken dyrbar lektionstid
till sndskottning och birgning av fordon ur bottenlds
lera. Men detta onda hade det goda med sig, att alla
elever lirde sig kora tyngre fordon under svira forhallan-
den.

Olyckstillbud kan aldrig undvikas under hirda 6vning-
ar. Strivan ir att komma verkligheten s3 nira som mojligt.
Brinnskador var naturligtvis vanliga. Rygg- och ben-
skador uppstod ofta av det pifrestande arbete. Men nigra
allvarliga skador intriaffade icke, vilket vil ocksa fir ull-
skrivas turen.

Néra grilining

Handelser som kunnat fi allvarliga foljder gloms inte
s& latt. Tillgingen pd ovningsfordon och materiel var i
regel god under kurserna och varje 6vning kunde genom-
foras med en extra omging fordon, vilka var bemannade

med elever, som kunde ingripa vid ett ev olyckstllbud.
Under en av kurserna kom ett antal engelska officerare
pa besok till F13. Vad var d& naturligare dn att kurschefen
inbjod dessa engelsmin fér att se en flygplanbrand och
visa svenska flygvapnets duktiga riddningspersonal i ak-
tion.

En 6vning for att visa livraddning ur ett brinnande
flygplan forbereddes i en hast. Ett flygplan med utfillt
still, stilldes upp pa en skottad isbana med hirda snoval-
lar. En docka sattes 1 férarstolen och kasserad flygbensin
(tusentals liter; det skulle visas en ordentlig brasa) hilldes
ut innanfor snovallarna och bildade en ’bensinsjé™ runt
flygplanet. Riddningspersonal (elever) bemannade en
omging fordon — en haveribil och tvi riddningsbilar —
intog utgingslige medan en andra omging bemannade
fordon stod beredda att ingripa vid eventuella olyckstill-
bud. Kurschefen med engelsminnen intog 4skadarplatser-
na pd en vall pd lisidan av flygplanet, men anmodades
att ta plats pd lovartsidan f6r att undgé varmestralningen.
De envisades och ville ej ga frén den fina utsiktplatsen.
D3 branden flammade upp bérjade évningen men hettan
tvingade dskddarna att hastigt flytta sig bakom vallen for
att komma i nyt dskidarlige.

Under tiden hade fordonen kommit fram och persona-
len borjat ligga en “’skumgata” fram till flygplaner, och
tvd man hade genom denna tagit sig upp pa flygplanet
och ridda “féraren”. Den intensiva virmen hade di
fortirt skumgatan och flygplanet var helt omvirvt av
lagor.

Nu gillde det sekunder om de tvd, som stod pa flygpla-
net skulle kunna riddas fran att bli stekta. Eleverna fattade
icke hur allvarligt laget egentligen var. Slackningsmedlet
1 den forsta omgingen fordon var forbrukat.

Sillan har en order att ingripa genomforts sd snabbt,
som di de tomda bilarna kordes t sidan och gav plats
4t andra omgingen som totalslickte branden snabbt. De
tvd nodstillda eleverna vid flygplanet kunde dtergd med
den riddade foraren”.

Forst di branden var slickt och 6vningen slut kom

Sid. 39 -
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PASCAL:=Pa

Blasie Pascal, fransk matematiker och filosof (1623—1662), upp-
stillde lagarna for wvitskors tryck (Pascals princip) till
hydromekaniken.

| forra numret av TIFF informerade vi 6versiktligt
om Sl och dess inforande i Sverige. Vi skall i
detta och i nagra kommande nummer beritta
lite mer om vissa enheter och regler. Vi borjar
nedan med pascal, den nya enheten for tryck
och mekanisk spanning.

Tryck ir en hirledd storhet som definieras som kraft
per area. I SI dr enheten for kraft 1 newton och fér
area 1 kvadratmeter. Tryckenheten pascal blir
diarfor lika med 1 newton per kvadratmeter.

Detta verkar ju enkelt Men inda har valet av enhet for
tryck blivit ndgot av ett problem. Vissa lander, frimst
Visttyskland och Frankrike, foredrar enheten bar. For
att forstd detta bér man komma ihag att tryckenheten
ir en av de mest anvinda enheterna. Minga minniskor
kommer dagligdags i kontakt med tryckmitningar i nigon
form. Det finns ocksd mycket pengar investerat i mit-
instrument och dokumentation.

O For de linder, diribland Sverige, som miter tryck
1 kp/cm? kan det synas vara praktiskt att gd Sver till
bar. 1 bar ar nimligen ungefir lika med 1kp/cm?. Det
skiljer bara 2%. Kunde man bortse frin denna differens,
vilket brukar g bra i de flesta fall, skulle man kunna
anvinda den nuvarande graderingen pi instrumenten och
slippa ifrdn dyrbara modifieringar. Bar eller millibar
anvands aven internationellt inom meteorologin — det
normala atmosfirstrycket dr ju for dvrigt 1 bar. Ett annat
bestickande forhallande ir att bar, som egentligen ir en
cgs-enhet, har anknytning till SI pa si sitt att 1 bar ir
exakt lika med 100 000 pascal. Enheten bar ir dock inte
en Sl-enhet.

Det som talar for pascal vid val av enhet ir framférallt
enkelheten. Pascal ir en SI-enhet. Detta innebir att man
bibehaller den fina samstimdheten som finns i SI och
slipper att anvanda omvandlingsfaktorer vid berikningar.
En 6vergang till pascal bor ske snarast, hivdar man. Det
blir virre ju lingre man vintar — jimf6r hogertrafikom-
liggningen 1 Sverige. I “meter”-linderna ir indringen
litt att genomféra dven om den blir omfattande. Vad
ar dock detta jimfort med svirigheterna vid Sverging
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till SI i linder med “tum-pund”-system dir allt dndras
och inga invanda virden pi omgivningen kvarstar.
O Linder som saknar anknytning till kp/ecm? gir som
regel in f6r pascal, hit hor t.ex Australien, Indien, Kanada,
Sydafrika, USA och flertalet utvecklingslinder. Sovjetu-
nionen avser forbjuda bar efter en Gvergingsperiod. I
Storbrittanien ir man lite vacklande liksom man varit
i Sverige. Hir har man dock nu valt sida. Pd en SIS-
konferens nyligen antogs i en resolution att enheten pascal
skall foredras och tilliggsenheten bar endast anvindas
i vissa fall (t.ex om sirskilda marknadsskil foreligger.)
Lat oss titta lite pd den nya enheten. Hur “stor” ir
den t.ex. jimfort med den gamla? Vi utgir frin 1 kp =~ 10
N (ett tips: ligg detta samband pi minnet om du inte
vet det sedan forut) och 1 m? =10 000 cm?och stiller
upp likheten:

1 kp 10N

10000 cm?  m?

som efter hyfsning blir:

1 kp/em? ~ 100 000 Pa

Det exakra sambandet finns i omrikningstabellen nedan.
I de f6ljande exemplen riknar vi dock for enkelhetens
skull med det approximativa virdet.

1 pascal dr siledes bara c:a 1/100 000 av virdet for den
gamla enheten. Du kan f3 ett begrepp om storleken om
du tinker dig det hir bladet ur TIFF utlagt pi ett bord.
Trycket som bladet gér mot bordsskivan ir ungefir 1
pascal.

Vi tar et prakeiskt exempel. Du skall kontrollera
trycket for ett bildick. Det skall vara c:a 1,5 kp/cm?.
Vad motsvarar detta uttrycke i pascal? Ja, vi vet ju att
1 kp/cm?=100 000 Pa, di bér 1,5 kp/cm? vara 1,5 ggr
storre eller 1,5-100 000 Pa = 150 000 Pa.

Med aproximationen 2% far vi trycket angett
i pascal genom att multiplicera mitetalet for
trycket i kp/cm? med 100 000



Vi tillimpar regeln pa ytterligare tvd exempel:

a) 7,5 kp/cm?~=100 000 - 7,5 Pa = 750 000 Pa.

b) 13 kp/cm?~100 000 - 13 Pa = 1 300 000 Pa.

Nuir detinte praktiskt att ange virden i s& stora mitetal
som ovan. Man bor istillet anvinda multipelenheter i
vilka ingér prefix ssom k (kilo) fér tusen och M (mega)
f6r million. T stillet f6r 150 000 Pa siger man hellre 150
kPa (kilopascal), 750 000 Pa blir 750 kPa och 1 300 000
Pa blir 1,3 MPa (megapascal). Regeln ir att man efter-
stravar mitetal inom omréidet 0,1 —999,9 . . .

Vissa av de 1 omrikningstabellen givna tryckenheterna
har oftast fatt representera 6vertryck, andra absoluttryck
och ndgra ibland évertryck, ibland undertryck. Till en-
hetsbeteckningen at har man lagt en férklarande bokstav
och skrivit at & for dvertryck, at u fér undertryck. Det
ensamma kp/cm? har dock i teknikerkretsar alltid tolkats
som Svertryck.

Den tekniska situationen férblir ju ofdrindrad nir
pascal infors. Dirfor finns ocksé for den behov ate forklara
tryckuppgiftens referenspunkt. I avvaktan pi interna-
tionella beslut bor man dirfér — om situationen ej ir
helt klar — skriva t ex ”6vertryck 500 kPa” eller “’absolut-
tryck 600 kPa”.

I kp/cm? = 9,80665 - 104 N/m? = 100 kPa = 0,1 MPa =
} Etar = 9,80665 - 10* N/m? = 100 kPa = 0,1 MPa =
]l ::I:-I = 1,01325 105 N/m? = 100 kPa = 0,1 MPa =
s)a;si = 6,89476 - 10> N/m? = 7 kPa = 70 mbar

ftorr = 133,332 N/m? = 130 Pa = 1 mm Hg vid 0°C

1 mm vattenpelare = 9,8 N/m? = 10 Pa = 0,1 mbar

Lycka till med pascal!

Rolf Hjirter F:UH

Réde banen . .. forts.

engelsminnen fram och kunde se igen. De var imponerade
och kunde inte forstd hur vi lyckats med denna svira
uppgift. Ingen upplyste dem om att tvd omgéngar fordon
anvants.

Aterblick

Utbildningsverksamheten p3 F13 pégick till 1954, di den
flyttades till FCS i Visterds, dir sista kursen var 1958.
Sedan dess leder FCS utbildningen helt p3 F14.

Nu har flotuljpoliserna funnits i tjugo &r och jamfort
med startlaget har man idag ett stort fértroende for bade
personal och materiel. Den flygande personalen kan lita
p4 att bli undsatta i nédsituationer.

Standarden kan givetvis forbittras, dd bl.a. perso-
nalbristen loses och ett lattare fordon tillkommit som
kan ni haveriplatsen snabbare. Fér mig har det varit en
inspirerande och rolig uppgift att {3 arbeta 1 denna tjanst
och speciellt med utbildningen av blivande flottiljpoliser.

Folke Lif
fd 1:e brandmistare

Hur mycket
eld tal
manniskan?

Vilken chans har besattningen vid brand i eller
kring sitt flygplan, och hur boér beséattningen
eller raddningsmanskapet handla? Brandens
lage och omfattning dr ju det fundamentala,
men hur lang tid har jag pa mig i flygplanet att
klara mig ut och hur lang tid har jag som
brandman att fa ut dem som sitter i kabinen?
Vid ett sadant tilifille forekommer ett oandligt
antal variabler och ingen kan rimligen férutse
vad som skall handa i ndasta sekund. Men dven
om det blir en mycket grov bedémning, kan de
inblandade ha en viss uppfattning hur man bér
handla. Ett felgrepp i en relativt godartad situ-
ation kan bli hopplost omdjlig att klara upp.

For att utdka sina erfarenheter om flygplansbrand har
UHDF beordrat FC att grovt redovisa kabinmiljon 1
flygplan 37 som funktion av tiden vid ett par fall av yttre
brand.

Med hinvisning till de oindligt manga variablerna for
brinder, begrinsas proven till tvd ytterlighetsfall med
mojligheter till utvirdering. Hiarvid skall ocksd goras
f6rsok till medicinsk bedomning av tidpunkter for sinnes-
fornimmelser, smirtgrinser samt maxgrinsen fOr att
overleva.

Forutsittningarna ir normal utrustning och kladsel
samt med forstirkt virme- och andningsskydd. Tvé
flygplan 29 har stillts till forfogande och dess kabiner
skall utrustas si att de ur brandsynpunkt miljémassigt
Sverensstimmer med flygplan 37.

Ett prov skall géras med 100 % brandexposition, d.v.s.
ungefir 1000°C omedelbart utanfor kabinen. Detta kom-
mer att utfdras genom att tvd diken om 1 x 3 m ordnas
lings med och 0,5 m utanfor resp kabinsida. Dikena klis
med plast som skyddas av en vattenbadd. Pa vattenytan
uthilles 1 vardera diket 300 1 nc 77, som motsvarar c:a
5 min brinnud.

Det andra provet skall géras som en minimibelastning
och utfors sisom ovanstiende, men branden skall vara
lokaliserad till flygplanets bakre begransningslinje eller
pi 10 m avstdnd till kabinens bakre kant. Vid detta prov
skall det vara 600 1 brinsle i vardera diket.

Proven kommer att utféras vid F3 och en redogorelse
kommer i senare nummer av TIFF.
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Ingenjor Claes Bjérnesjo, TELEPLAN, har sammanfattat ett antal amerikanska synpunkter inom omra-

det "automatiska overvakmngssystem for fpt”- Fragan har tidigare diskuterats i TIFF och &r intressant,
framst med tanke pa okad flygsakerhet. For FMV-F:UH del &r det emellertid dven de underhallsekonof

miska aspekterna som ar intressanta. Da i allra hogsla grad livstidskostnaderna for materielen ka

Under 1960-talet uppkom ett vixande behov i USA av
mojligheter att uppticka fel i flygplansutrustningar pa
ett tidigare stadium dn vad som hittills varit mojligt. De
flesta dvervakande instrumenten i ett flygplan var di —
och ir fortfarande av sddan typ att vid felindikering miste
dtgirder omedelbart vidtagas. Exempel vid indikering av
for lagt oljetryck eller for hog vibrationsnivé 1 en motor
har piloten instruktion att omedelbart stinga av motorn
och han fir direfter ta konsekvenserna av detta hand-
lande.

Inom det civila flyget i USA restes frigorna om bittre
overvakningsinstrumentering huvudsakligen av flygbola-
gen. Eftersom flertalet civila plan ir flermotoriga utgdr
forlusten av en motor ej en primir sikerhetsrisk. Diremot
innebar en sidan hindelse ett mycket stort ekonomiskt
problem. Kostnaden f6r utbyte av en motor ir mycket
hoég om arbetet miste utforas pa en olimplig plats. Trans
World Airlines har uppskattat att den ekonomiska for-
lusten av ett motorhaveri kan uppgid till $ 150.000
forutom kostnaderna for reparationer som behéver ut-
foras pd den havererade motorn.

Detta skulle undvikas om motorfel kunde upptickas
10-20 timmar innan det blir s3 kritiskt att motorns funk-
tion dventyras.

Inom det militira flyget 1 USA restes frigan om mojlig-
heten att tidigare uppticka motorfel till att bérja med

Fotomultiplikatorrar sg'qu
{E1t tor varje 1 motorn

ingdende limnal,

Presentationsenhet

Elekirisk skrivmaskin Oljeprav

Automatiserad SOAP-analys av smorjolja utgor en av flygmate-
rvielens viletablevade Vhilsokontroller”. (SOAP-analys gors dt
forsvaret vid CVM sedan mdnga dr).
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Efnkiiodss

av sikerhetsskil. Manga militira plan har endast en motor

och forlusten av denna leder darfér till totalhaveri och

risk f6r besittningen. Eftersom varje motorfel leder till

forlusten av ett helt flygplan ir aven de ekonomiska fakto-

rerna allvariga. Den forsvarsgren som tidigast blev aktiv
Framre

vibrationsaccelerometer

Tre2

PT2— -

Bakre
vibrationsaccelerometer

e Y

PTT

Inbyggda givare pd strategiska punkter i motorerna ir ett villkor
for antomatisk intensivivervakning.

i denna friga var flottan, som nu t.ex. sedan ett flertal
ar regelbundet Gvervakar ménga av sina flygmotorer med
spektrometrisk oljeanalys for att p3 ett tidigt stadium
uppticka slitagepartiklar.

Under den senare delen av 60-talet och bérjan av 70-
talet har i USA det militira intresset for Svervaknings-
system blivit mer och mer ekonomiskt betingat. Man
ir ytterst intresserad av att underséka alla mojligheter
att minska sina underhillskostnader och har startat ett
stort antal utvecklingsprogram f6r framtagning och
provning av 6vervakningssystem for flygplanmotorer.

Sammanfattningsvis kan man allts3 siga att kraven pa
de avancerade motordvervakningssystemen huvudsakli-
gen rests av anvindarna, d.v.s. de som betalar f6r motor-
underhéllet. Dock har resultatet blivit att bdde anvindar-
na, flygplantillverkarna och flygmotortillverkarna nu ar-
betar intensivt pd att fa fram och verifiera Svervakningssy-
stem. Det har namligen visat sig att erbjudandet att redan
frin bérjan forse jetmotorer med inbyggda sensorer etc.




for ett Gvervakningssystem utgdr ett visentligt forsilj-
ningsargument.

Problemet vid framtagning av ett system som skall
kunna uppticka fel, ett antal timmar, innan motorns
funktion dventyras giller férst och frimst valet av para-
metrar som skall Svervakas.

Man kan konstatera att det redan pi ett tidigt stadium
stod klart att de konventionella vervakningsparametrar-
na sdson tryck, temperatur, total vibrationsnivi etc. ej
skulle ricka till. Ett antal system har visserligen byggts

I princip gdr det att presentera t.ex. skadeinslag i kompressor-
skovlar och rullningslagers kondition under flygning.

(t.ex. Garrett:s Airborne Integrated Data System, som
ihuvudsak innebir att 6vervakningen av de ”gamla” para-
metrarna har automatiserats och férbittrats) och anvints
med viss framging bl.a. av American Airlines, men dessa
system har inte den prediktiva f6rmiga som man behéver
for ett helt behovsinriktat underhill av motorerna.
Minga avancerade system som diskuteras i samband
med civila tillimpningar ir utforda sé att all mitning och
utvirdering sker direkt i flygplanet under flygning.

Direkt Undearh&lls—

felindikering persanal

! 1

Komprimerad Fe

Information

1

Central Forbrukad |lvalangd
dator Trend analys
Kaontroll- Historiska
avdelning data

Firdmekanikern fir mer och mer beslutsunderlag att 6vervaka.

Detta har sin grund 1 att markuppehillen ir si korta
att det ej finns tid f6r att utféra mitningar di. Man kan
ej heller kéra motorerna med dnskvirt varvtal pi flyg-
platserna. A andra sidan finns det vissa enklare system
(t.ex. AIDS) dir man gor mitningarna ombord men all
utvirdering pd marken.

Dara spelas under dagen in p3 en magnetbandskassett
i flygplanet och utvirderas under natten i en central dator.

Allmint kan man siga att det troligtvis inte finns nigot

generellt svar pd frigan hur man fordelar overvak-
ningssystemet mellan flygplan- och markutrustning. Det
ar nddvindigt att beddoma detta frdn fall till fall. Man
kan dock utgd ifrin att ju bittre 6vervakningssystemens
prestanda blir, d.v.s. ju tidigare ett fel kan upptickas,
desto mindre blir behovet av att forlagga utrustningen
till flygplanet.

Hur man 4n startar dr det onskvirt att man redan frin
borjan gor klart £6r sig vilka 6vervakningsparametrar som
ar tillgangliga, d& det 4r dessa parametrar som kommer
att bestimma och begrinsa systemets totala effektiviter.

I de allra flesta fall 4r det underhillsekonomin som
styr valet av overvakningssystem. I dag finns dock inte
information i sddan utstrickning att en detaljerad eko-
nomisk analys och ett val mellan olika Svervaknings-
system kan goras. Dirtill ir teknologin fér ny.

Vad det giller enkla system av typ AIDS kan man
bara konstatera att American Airlines, som arbetar med
systemet i ndgra ar fortsitter att 6ka antalet plan med
AIDS.

Vad giller mer avancerade system med maélsittning att
uppricka fel pi mycket tidigt stadium, skall hir endast
nimnas McDonnel Douglas analys.

McDonnel Douglas har under ett flertal 4r aktivt arbetat
med konditionsdvervakningssystem fér flygmotorer.
Detta arbete har inte bara omfattat dvervakning av moto-
rerna utan dven hydraulsystem, elektriska system, mano-
verkontroll och landsstillsystem. De 6vervakningssystem
som provats har dels varit av den typ som enbart gjort
inspelningar ombord {or senare analys pd marken, dels
av den typ som gjort fullstindig analys ombord. Over-
vakade parametrar har omfattat vibrationer, temperaturer
och tryck.

Enligt McDonnel Douglas rapporter ir det méjligt att
med denna typ av system uppni visentliga besparingar,
frimst genom ligre underhillskostnader, Skad bered-
skap, och reducerat behov av reservdelslager.

McDonnel Douglas har ocksa foretagit en utférlig kost-
nadsanalys {6r ett hypotetiskt avancerat jaktflygplan.
Denna analys ticker totalt 960 flygplan under en tidspe-
riod av 14 ar. Slutresultatet visar en kostnad for inksp
och underhall av 6vervakningssystemen uppgiende till
$104.273.536. Total vinst brutto ir $ 212.579.920, d.v.s.
motsvarande en nettovinst av $ 108.306.384. >’Break-
even-punkten” intriffade efter drygt 7 ir.

Denna hypotetiska analys var baserad pa data och er-
farencheter frin ert irs anvindning inom US Air Force
av ett motorévervakningssystem av relativt enkel typ for
flygplanen F-4 och F105. Resultaten av dessa prov blev:

@® Minskat antal fpl-haverier per ir 1
® Minskade markbundna fpl 90%
@® Besparat underhill 12%
® Okad tid mellan underhill 100%
® Minskat motorbestind 20%
® Minskad reservdelsforbrkning 10%
® [onsamhetsindex 6%

Med anledning av ovanstiende resultat ir McDonnel
Douglas mycket positivt instilld till avancerade dvervak-
ningssystem, och dirpd baserat behovsinriktat motorun-
derhall och planerar att anvinda dessa system bide pi
den militira och den civila sidan.
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lutrymmen. Nybygget ansluter som synes till den dldre verkstadsdelen.

Vistra sidan dr i tvd plan med kontor och persona

Ny verkstad — HURRA!

Sa blev den byggd 1 alla fall, vir nya verkstad. Efter
minga rs prat. Och inga dliga grejor heller. Ca 2.600
m? ny golvyta. Dirav tar naturligtvis tillsynshallen
merparten men goda utrymmen har aven tillkommit
for sidoverkstider, kontor och omklidningsrum.
Hangar 2, som under ménga ar varit tillfallig” ullsyn-
sverkstad, har aterlimnats till baskompaniet och
dirmed har vi tak 6ver huvudet for alla flygplan.

Titta pd bilderna si forstar ni att nytillskottet upp-
skattas. Fotograf: Borje Bodén.

[ |
Text: Bengt Fagerlund oy s~
Bilder: BérjeBodén ) 3
TR !
4 Ll
%
Gamla hallen, byggd pd 1920-talet, ir risig i taket men har Vi har korridorer som pd ett imbetsverk. Ett led i decentralise-
putsats upp och klarar tillsynerna av flottiljernas SK50 och vira ringen? I forgrunden Vm Hugo Svensson.

egna SKé1.
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Svenska AB Bruel o Kjaer presenterar nu genom till-
verkaren Chadwick-Helmuth Co en utveckling av
Strobex sparningsutrustning for rotorblad till helikoptrar.
Nyheten bestdr i storre effekt pad blixtlampan till stro-
boskopet samt en positionsratt for att flytta den samlade
bilden till ett bittre avlisbart lige, t.ex. kontroll av bakre
rotorns spirning under flygning med HKP 4. Till ut-
rustningen har kommit en tillsats f6r balansering av sdval
huvud- som stjirtrotor. Denna apparatur ir elektronisk
och bestdr av tvd sammansatta boxar. Den &vre har en
cirkelformad indikator av 24 lampor. Genom en magnet-
pick-up pd huvudrotorn och en accelerometergivare loka-
liseras obalansens riktning. P3 stjirtrotorn avlises mots-
varande genom strobex-lampans reflex frin en taperemsa
pa ett av bladen. P4 denna box finns ocksi en del anslut-
ningspluggar {or Strobexlampan samt test- och juster-
knappar.

Den nedre boxen ir utrustad med instrument fér av-
lisning av de indikerade vibrationerna frin resp huvud-
och stjirtrotor. Avlista virden i tum per sekund (IPS)
prickas in pd ett kurvblad, dir obalans och riktning kan
avlisas. Obalansen i gram och riktning ar lika med svep-
ningen. Boxen har instillningsskala for rotorvarv, viljare
av varvtalsomrdden, samt anslutningar for givare frin
huvud- och stjirtrotor.

Demonstrationen gav ett fortroendegivande intryck
som konfirmerades vid praktiskt prov pi en av polisens
Augusta Bell 206. Uppmontering, demonstrationskor-
ning, sparning, balansering och justering tog i runt tal

Sparning
pa
nytt satt

Gunnar Hansson lyser med “spirningslampan”
och Ake Stenman kontrollerar instrumentet.

4 timmar. Med trinad personal och s.k. normalhelikopter
beraknas endast 2 timmar {6r savil montering som mark-
och flygkontroll. Denna polishelikopter var ur sparnings-
och balanseringssynpunkt ett praktexemplar pi hur en
helikopter inte bor vara och mekanikern uppgav att han
hade problem med balansen. Efter uppvisningskontroll,
justering och férnyad kontrollkérning kunde féraren
flyga med en lugn och behaglig helikopter.

Detta positiva resultat inspirerade F:UH att sprida
vidare kinnedom om denna utrustning, varfér en demon-
stration ordnades vid F 21 med representanter frin sakby-
rder och forband ur armén, marinen och flygvapnet. C:a
25 var nirvarande och de bide teoretiska och praktiska
genomgangarna pagick 12 dagar (5—56 juni). Prov gjordes
med HKP 6 och HKP 3. I framtiden kommer ocksi
HKP 4 artt balanseras under korning.

Sparnings- och balanseringskontroller av sivil huvud-
som stjartrotorer ger fdrutom lugnare helikopterflygning,
(vilket medfor att alla enheter utsitts f6r mindre vibratio-
ner och dirmed sammanhingande felutslag,) ocksi
minskat underhill, speciellt av en del enheter i rotorerna.

Balanseringsutrustningen 1 sin nya form ar baserad pi
savil teoretiska som praktiska erfarenheter. Manga prov
har utf6rts innan diagrammen fér resp helikoptertyp har
erhillit den utformning, som &verensstimmer med den
verkliga svepningen och balansen. Denna modifierade
sparningsutrustning kommer att anskaffas och placeras
pé ndgra centrala platser.

Ake Adelvall F:UH
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Arets utlandsflygning av flygvapnets krigsskola
F20 gick i juni till Vasttyskland, Osterrike och
Schweiz. TIFF brukar inte rapportera fran dessa
resor, men denna gang har kapten/mastare
Bertil Johansson F16 gjort nagra iakttagelser
om marktjansten, som kan intressera vara lasa-
re.

Det dr 5:te kompaniet F16 som tillhandahiller flygplan
och stationstjanst at F20. En sddan har utlandsfard gor
man inte utan noggranna planer, bland annat betriffande
materiel och markgjinst.

- Det gjordes en rekognoseringsflygning 1 bérjan av
maj, siger Bertil Johansson. Sarskilt miste man under-
soka sidana saker som brinsle, startaggregat och syrgas-
anslutningar. Redan vid arsskiftet borjade planeringen
f6r ate f4 materielen i trim f8r denna viktiga del av elever-
nas utbildning — att klara flygning 6ver okinda omriden
och under frimmande betingelser. For oss pa den tekniska
sidan gillde det speciellt att {3 en viss modifierings-
standard pd RM 9-motorerna.

— Och dir vill jag ge en eloge till CVA, som gjorde
ett gott jobb, si att vi kunde resa med bista utgingslige
pa motorerna. De fungerade ocksd bra under hela den
10 dagar ldnga resan, iven om vi fick gora ett motorbyte
istillet for en eljest tidsodande fels6kning i reglersystemet
pé en hogermotor.

14 flygplan

12 SK 60, en TP 84 och en TP 79 drog sdderut den
5 juni via F5 till Oldenburg i Visttyskland och Bertil
Johansson fortsatter.

— Vissa visttyska baser har speciella kompanier for att
ta emot frimmande flygplan, s.k. Cross Servicing, dir
anmirkningsvirt f8 mekaniker tog emot oss pa ett utmirkt
sitt. Bland markmaterielen fiste jag mig sirskilt vid en
indamilsenlig syrgasvagn och stora tankbilar med dubbla
slangar f6r snabb service. Genom den omskrivna mask-
ningsstrejken hos de tyska trafikledarna forsenades vira
planerade landningstider, vilket sprickte tidsprogrammet
fér var marktjinst.

Yrkesforkovrande
Under en sidan hir resa ir markpersonalen uppdelade
pa tvi transportflygplan med dtta mani varje. Vid tekniska
mellanlandningar blir det bara det ena transportflygplanet
med 4tta man av den tekniska personalen som oavsett
yrkeskategori skoter klargdringen av fpl. Det andra trans-
portflygplanet med sin tekniska grupp fortsatter till nista
landningsplats f&r att vara dir i tid innan planen landar.
Rutinen trimmas in fore resan.

Den frimmande stationsmaterielen som man fick arbeta
med gav ocksa virdefulla erfarenheter. For det omnimnda
motorbytet kom dock all erforderlig specialutrustning
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med den rymliga Hercules. Det ir virdefullt for envar
att se hur stationstjinsten bedrivs i andra lander, dven
om det blir ytliga studier. En sarskilt intressant iakttagelse
var hur ett par Harrier frin hollindska flygvapnet togs
emot och gavs service.

— Ett problem var att 4 tillging uill erforderligt antal
startaggregat. P4 kontinenten ar det inte si vanligt med
sidana: de flesta militira flygplan ir “’sjilvstartande”, med
t.ex tryckluft eller startpatroner. Men dessa Cross Servi-
cings ger alltid god hjilp 1 alla ligen, siger Bertil Johans-
son, som har varit med p4 flera sddana utlandsflygningar,
och tilligger:

— Det ser ut att vara gott om markpersonal i tyska
flygvapnet jimfort med RAF 1 England, dar vi var pd
besok for ndgra ar sedan.

Noga med jordning
En annan iaktagelse var att man i Tyskland ir vildige
noga med att jorda vid tankning.

— Det forsta de gor ir att jorda flygplanen till plattan.
Vidare jordas alltid tankbilar till savil platta som flygplan,
si det blir ett virrvarr av jordningstampar, men det gav
oss en tankestillare: Man har sikert sina erfarenheter for
denna rigordsa rutin . . . Dessutom tillites inga andra
ingrepp pi flygplanen nir tankning pigir. I Pfersfeld
hade de numera ersatt brandslickare i klargoringsomridet
med en liten brandbil.

- Apropa tidigare 1 TIFF diskuterade symboler sig
vi i Graz i Osterrike littbegripliga varningsskyltar.
Piminnelse om horselskydd gavs med stora skyltar unge-

fir som pa skissen. Utan text, men talande.
Gamla bekanta '

Besoket 1 Schweiz innebar ett dterseende av bekanta flyg-
plan. Hawker Hunter och de Havilland Venom 4r allyjamt
1 tjanst.

Dir fick man ocksd en ny erfarenhet. Emmen-faltet
nira Luzern disponerade inget startaggregat utan man
fick klara sig med batterivagnar med pabyggda laddnings-

aggregat.

Lon for médan

— Resan innebar givetvis dven nigon avkoppling, av-
slutar Bertil Johansson. Vi togs omhand pa bista sirtt.
Pingsthelgen i Salzburg och Wien med svensktalande gui-

der i bussen blev en hdjdpunkt.
EIL

Kapten Bertil Johansson klargor SK60.




TSB

En kort historik &ver utvecklingen mot TSB-orga- nisa-
tionen

® Kungl Maj:t uppdrar 1970.06.17 3t forsvarets materi-
elverk att limna frslag till uppgifter, organisation
och lydnadsstillning for teleservicebaser

® Materielverkets utredning overlimnas till Kungl
Maj:t i skrivelse 1972.09.29. (Detta forslag redogjor-
de S-A Platemar for i TIFF 1/72)

@ 1973.02.02 uppdrar Kungl Maj:t it Frsvarets Marteri-
elverk att uppta overliggningar med Férenade
Fabriksverken om att féra dver personalen vid den
av Telub AB arrenderade televerkstaden i Géteborg
(FTG)

® [ beslut 1973.05.18 uppdrar Kungl Maj:t 4t Forsva-
rets Materielverk att genomféra teleservicebasor-
ganisationen enligt vissa foreskrifter. Dessa finns att
lisa 1 TKG 302:730174

I stort foljer foreskrifterna materielverkets forslag.
Saledes skall TSB-organisationen inféras med bérjan
1974.07.01. TSB bildas av de regionala televerkstiderna
(inklusive TV 5 jaimte FT'G resurser for teleunderhill vid
armén och marinen), strilbemanningar, baselpersonal
samt vissa tjanster ur armén och marinen. 1977.07.01
skall teleservicebasorganisationen vara helt genomférd
och bestd av 865 anstillda.

De tre teleservicebaserna benimnes resp. sodra, mel-
lersta och norra teleservicebasen och understills tills vida-
re resp. chefen for Skinska flygflottilien, chefen fér
Vistmanlands flygflottilj och chefen fér Norrbottens

Underhall av
turbojetmotorer

Kostnaderna for underhdll av moderna flygmotorer
dr stindige stigande. Detta har blivit ett stort pro-
blem i hela flygvirlden, dir sirskilt avilflyget tving-
ats in i radikalt omtinkande med realistisk Gverging
till avhjilpande underh3ll.

F:UH har funnit att viss utlindsk fackpress har
behandlat underhéllsproblematiken pd ett intressant
sdtt. FOr att ge berdrda en information och en ut-
vecklad uppfattning omkring motorunderhillet har
en sammanfattande litteraturstudie betitlad som ru-
briken tagits fram och distribuerats.

Tidigare har en rapport om behovsinriktat under-
héll av flygmotorer tagits fram och likas3 fordelats
till berorda.

Bada publikationerna finns tex pi FLYGDOK.

Ost

flygflotul). Storre delen av de 1 TSB ingdende enheterna
har 1973.07.01 samlats vid dessa flottiljer.

Slutligen foreskriver Kungl Maj:t att materielverket
senast 1974.02.01 skall inkomma med fé6rslag till detalj-
organisation {6r teleservicebasorganisationen, nir denna
ar helt genomférd.

For atr utforma detaljorganisationen krivs bland annat

® kartliggning av TSB arbetsuppgifter

® avgrinsning mellan bestillare och TSB

® framtagning av principer for férdelning av TSB-
resurserna pa replipunkter, filialer och anliggningar

® beskrivning av arbetsledning, arbetsformer, bestim-
melser, ansvar, befogenheter, ordervagar m.m. i TSB-
organisationen

® mot bakgrund av ovanstiende utformning av 865 be-
fattningsbeskrivningar angivande dnskemal om kate-
gori, bakgrund, utbildning, stationeringsort o.s.v. for
TSB-personalen

Detta omfattande arbete pagir inom materielverket.
I skilda avsnitt kommer medverkan att behévas bland
annat frin berord personal vid flottiljerna.

Lennart Killgvist, 05

Show oOver F21

Flygvapnet ordnar numera endast en flygdag per 4r
och F 21 hade fatt fértroendet i &r. Flottiljen hade ocksa
vil férberett evenemanget och det blev en ovintad folktill-
stromning. Alla vigar till flottiljen blockerades och in-
slussning tog tid. Landshévding Ragnar Lassinanti anlita-
de polishelikopter for att nd hedersliktaren i tid for invig-
ningen.

Exake efter sista vilkomstordet fran flottiljchefen Rune
Larsson defilerade SK 60 med fart 6ver publiken. Dirmed
folide en drygt 2 !/> timmar ling flyguppvisning, dir
givetvis F 21 gjorde storsta delen. Men dirutover dalade
fallskirmsjagare ned frin “Hercules” och s3 visade F 7
sitt parisprogram med AJ 37. I samband hirmed demon-
strerade F 21 sin spaningsfirdighet genom att en S 35
med hégsta fart pa lig héjd passerade och fotograferade
publiken med seriebildkamera. Resultatet kunde beses
en knapp timme senare, varvid iskidarna mycket vil
kunde identifiera sig individuellt.

Kring dessa uppvisningar hade bl a ordnats infor-
merande markutstillningar. I modeller och bilder f&ljde
man F 21 frin dess start 1941 som flygbaskir till dagens
dubbelfiottilj. Mirkligt nog star inom omradet fortfaran-
de en del baracker kvar frin begynnelsen. Flottiljper-
sonalens arbete bide fére och under denna flygdag med-
verkade till en stor succé. Nista ar blir det F 1 tur,

RFB

Huda...

Hwilkens Kronans arbete férsummar, straffes medh Trihisten ecller Jarnen och ite tijd efter som saken ir,

til vatn och brédh.

Ur Karl XI:s soldatinstruktion.
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LASER
Vad ar det?

Molnhéjdmatare M3215-781010 tas nu i tjinst vid
forbanden. Denna hdjdmitare innehiller etr sindar-
steg av laser-typ och den har originalbeteckningen
ASEA QL 1011. Héjdmitarens laser sinder inom
bandet synligt ljus med en v3glingd av 0,69 mikro-
meter (rott ljus) 1 form av pulser med mycket hég
effekt. Eftersom molnhdjdmitaren innehiller flyg-
vapnets forsta laser, tyckte vi att det skulle passa bra
med en liten orientering om laser.

Varma f{oremdl avger spontant strilning 1 alla
riktningar. Strdlningen ir pi ett visst sitct fordelad
pa manga vaglingder samtidigt. Om foremilet ar
tillrickligt varmt si kan det i likhet med trdden i en
elektrisk glodlampa avge en stor del av sin strilning
inom vaglingdsbandet for synligt ljus, 0,4—0,7 mik-
rometer, men en hel del av strdlningen ir mer lang-
vigig och avges som infrarddstrilning.

Strilningen frdn en LASER har diremot filjande
karaktiristiska egenskaper:
© Mycket liten bandbredd (”enfirgad”)
® Strilknippet ir koherent d vs att all strdlning i

ett tvirsnitt av stralknippet ligger i samma fas
@ Strilningen kan ha mycket hdgre intensitet in
vad andra strélkillor kan avge
® Strilknippet har mycket god parallellitet
® Strilningens vaglingd ir karaktiristisk for laser-
typen. Beroende pd lasertyp kan viglingden lig-
ga inom nagot av féljande band
Ultraviolett
Synligt ljus
Infrardet

Strilning frdn laser kan vara mycket intensiv, ja
till och med ha s3 hdgt energiinnehdll att den kan ge
brinnskador pi vilket material som helst. Anvind-
ning av laser medfér alltsd vissa arbetarskyddspro-

blem. ﬂ

MOLNHOJDMATARE H

Totalhojd
1800 mm
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@® Risk for Sgonskador, dven pd mycket stora av-
stind

® Risk for allvarliga brinnskador

@® Cancer kan uppstd pga strilning strax under
grinsen fér brinnskada

® Manga typer av laser kriver flera tusen volt elek-
trisk spinning — livsfarlig!

Man har funnit att det kommer att behdvas en ny
typ av skyltar for ate i vissa fall varna personalen
for riskerna med laserstrilning. P4 F:UHD finns ett
forslag till utformning av varselmirkning.

Forslaget bygger pa en i Tyskland och USA an-
vind skylt, vilken anpassats till gillande svensk
standard.

Det ir inte litt act pi ett enkelt sdtr forklara
laserns funktion, men vi har gjort ett litet forsok att
gora det i form av vidstiende bildserie. For djupare
studier hinvisar vi till facktidskrifter och olika rap-
porter fran FOA2.

De for nirvarande vanligaste typerna av laser ar:

Rubinlaser. Denna pumpas med starkt ljus frin
blixtlampa och avger synlig rod strilning med en
effekt som kan uppgd till flera millioner watt. Stral-
ningen avges i form av kort puls.

Gaslaser, helium-neon. Denna pumpas med ett
elektriskt filt av hdg spinning, och avger kontinuer-
lig synlig rod strilning. Effekten brukar uppga till
ndgra hundratals watt.

Halvledarlaser, gallium-arsenid. Denna pumpas
med stark elektrisk strdm och avger osynlig infrardd
stralning med nigra watts effeke.

Militir anvindning av laser férekommer mest i
samband med avstindsmitning i olika former, exem-
pelvis:
molnh6jdmitare
avstdndsmitare for stridsvagn
avstindsmitare f6r marinen
skjuravstindsmitare for attackplan

zonrbr for robotr mot luftmal
Avstindsmitarens huvuddelar r
® sindare bestiende av kraftenhet, laser och lins-
system
® mottagare bestiende av linssystem, detektor och
forstirkare
@ clektronik for signalbehandling
® presentationsenhet
Civilt anvinds laser bland annat till precisions-
mitning i mitrum, avstdndsmitning vid kartligg-
ning, tillskirning av tyg, mikrosvetsning, bevaknings-
system samt tredimensionell avbildning — sk holo-
grafi.
Sedan nagra ar pigir en mycket snabb utveckling




i SA FUNGERAR LASERN

1. UPPBYGGNAD

L

Spegal Lasermaterial Spegel, ndgot

genomskinlig
Speglarna parallella

2. PUMPNING» %

T

Lasermaterialet »pumpas» med stor mingd energi. Pump-
ningen lyfter en onormalt stor del av atomerma till hog
energiniva.

3. SPONTAN STRALNING

e 7
D,)

Den hoga energinivan dr mycket instabil. Atomerna
Overglr spontant till lagre energiniva. Dirvid avger var-
je atom en foton med viss energi. En foton ir en kvan-
titet stralning med en viss vaglingd.

4. STIMULERAD STRALNING

Slumpvis triaffar ndgon foton vinkelrdtt mot en spegel,
en stdende vag uppkommer mellan speglarna. Vagen sti-
mulerar ytterligare atomer att avge fotoner med samma
vagliangd, riktning och fas.

5. LASRING

Den staende vigen vixer lavinartat. Stark stralning ut-
gar genom den genomskinliga spegeln.
Fenomenet kallas lasring.

*) ANMARKNING

Olika lasermaterial kan kriva olika metod for pumpning.
Vanliga satt ar:

e ljus fran blixtlampa

o gasurladdning i elektriskt falt

e stark elektrisk strom

bide av nya komponenter samt av nya kombina-
tioner av komponenter av typ laser, optik, detektorer
och lysdioder. Man bérjar pd att anvinda ord som
elektro-optik och uttryck som “den nya optiken”.
Det kommer nya apparater och system, exempelvis
TV £6r mycket svagt ljus (LLTV)
Flygburen framittittande IR (FLIR)
Flygburen nedittittande IR (IRLS)
Optiska rb-f6ljare f6r automatisk kommandostyr-
ning
Malbelysning med laser frin flygplan for styr-
ning av tb mot markma4l
® Monsteravkinnande TV-milsékare f6r rb

Den nya optiken medfér nya krav pa speciell tek-
nik for signalgenerering, mitning och kalibrering.
Under ren 1963—1968 utrustade F:UHD ett IR-
mitrum vid FFV/CVA 1 Arboga. Detta betjinar
idag olika system f6r armén, marinen samt flygvap-
net och kommer med mittliga kompletteringar att
kunna vidgas till att utgdra en bakersta mitresurs
for underhéllet inom hela omridet elektro-optik.

Bert Eivik och Jan Anders Killberg, CVA

Torslanda var forst

For 50 ir sedan, i augusti 1923, invigdes Goteborgs
flyghamn Torslanda — var forsta civila. Den inter-
nationella flygutstillningen ILUG holls samtidigt.
Torslanda har sedan @ven varit bas f6r bdde F 7 och
F9 och i den ”bli hangaren” slutmonterades pd sin
tid ett antal J 11 och den enda Tp 4:an. Det arbetet
leddes forresten av nuvarande TIFF-medarbetaren
civilingenjér Ragnar Fredrik Bengtson.

Minnet av Torslandas tillkomst firades den 25
augusti 1 nimnda hangar med 700 inbjudna entu-
siaster. Som ram hade ordnats en utstillning av
platsens flyghistoria, framforallt i form av modeller
och bilder. Denna utstillning fortsatte senare i ut-
vidgad form i Goteborgs misshallar.

Efter inledning av Luftfartsverkets generaldirektor
Henrik Winberg skildrade generalmajor Nils Séder-
berg ILUG och Torslandas historia samt harangerade
dem som deltog di och nu. (Sjilv vann han 1923
ankomsttivlingen och Konungens pris.)

Bland de nidrvarande mirktes flygledningen och en
ling rad veteraner. Svensk Flyghistorisk Forening
(SFF) passade pd att hdlla irsmdte, varvid general-
major Berg orienterade om flygvapnets insatser for
flygmuséet 1 Linkdping. Bdir Sérensson Luftfartsver-
ket talade om samlingarna pd Arlanda och Tekniska
Muséets intendent Ekstrém om dess samlingar, som
kan std tll forfogande vid utstillningar pa andra
hall.

300 deltagare samlades till bankett pd Lingedrag,
ddr Soderberg, Bang och Fraenkel bidrog med estrad-
kaserier.

“Kikhosteflygaren” Gésta Fraenkel och antisverljudspro-
feten Bo Lundberg deltog i jubiléet. Dom var ocksd med
pa 20-talet.




VART YAPEN HAR NAGGATS RATT KRAFTIGT | KANTEN
NAR KOSTNADEN STIGIT FOR LANDETS FORSVAR
SA VAR MODER SVEA - DEN FRYNTLIGA TANTEN
HON LITAR PA FREDEN OCH PENGARNA SPAR




