Klubbflygplan férr och nu

av Erik Bratt

Det dréjde hela fem ar efter broderna Wrights forsta flygning innan
manskligheten sa Aha! for forsta gangen i flygets historia och det var
nar Wilbur Wright demonstrerade motorflygning i Paris 1908.

1909 sa man Aha! pa nytt nir Bleriot flog 6ver kanalen mellan Calais
och Dover. Det hir var ju nat att kriga med sa militdrerna och sa blev
det full fart pd den kanten.

Vi som var barn pa 20-talet fick uppleva hur minskligheten reagerade
ndr Charles Lindberg flég 6ver Atlanten. Aha! Man kan flyga fran New
York i Amerika till Paris i Europa! Utan mellanlandning! Med ett litet
flygplan! Pa bara 33 timmar! Kan man gora s, kan man goéra mycket
med flygmaskiner. Aha! Man kan tjina pengar pa flyg. Da blev det fart
av. Sarskilt i USA dédr man genom Lindbergs enorma propaganda satsa-
de hart pa flyget och fick ett forsprang som giller én i dag.

Hér hemma var vi i stort sett passiva d4skddare men det var spainnande
dnda. 1926 flog Bird fran Spetsbergen till Nordpolen och ater med *’Jo-
sephine Ford”’ en (for sin tid stor) tremotorig Fokker. Mitt for ndsan pa
Amundsen som samtidigt var startberedd med luftskeppet Norge, och
som kort efter Bird otvivelaktigt dverflog Nordpolen genom att flyga
fran Spetsbergen tvirs 6ver och landa vid Nome i Alaska.

1928 kom Italiakatastrofen uppe pi nordkalotten med framstaende
svenska flyginsatser i riddningarbetet.

1929 flég Albin Ahrenberg med *’Sverige’’, en F13 pa tofflor, norra
viagen mot USA, men tvingades avbryta.

1930 hittade man resterna av bollongflygarna Andrée med séllskap pa
Vitoén efter 33 ars tystnad.

1931 flog Ahrenberg pa nytt och riddade framgangsrikt den pa Gron-
land férsvunne meteorologen Cortould. Och si blev Ahrenberg kapten.
Och Albin med hela svenska folket.

Visst var det spannande! Vi kidnde pa oss att flyget stod for doérren!
Vi som var unga pa 30-talet kinde instinktivt att stora saker maste kom-
ma att hdnda inom flygets omrade. Vi som hade férmanen att fa ldsa
"flyg”’ pa KTH fick det serverat. Det behdvdes forresten inte mycket
flygteknik for att begripa vad som véntade. Vi fick vara med och bilda
flygklubbar och bygga hingglidare. Det var inne att halla pd med flyg.
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Vi fick flyga lite da och da, men mest pratade vi om flyg. Och vi drémde
om flyg. Vanligt folk, sddana som inte rdknades, sa att vi var darar. Fly-
get kan ju 4nda inte ha nidgon framtid. Det dr f6r dyrt. Och for farligt.
Pappa, doktorn, sa att alla flygare slar ju ihjil sig. *’ Jag tdinker minsann
inte flyga forrdn alla barna kan forsérja sig’’.

Man sa att vi var optimister. Och visst var vi optimister! Vi var jitte-
optimister!

Men: Hur stora optimister vi dn var sdé kom flygets utveckling att vida
overtrdffa vdra vildaste férvintningar!

Kriget kom emellan och la sin tunga hand 6ver oss alla och mahénda
rubbades flygets utveckling nagot men troligen inte sérskilt mycket.

Framf6rallt var det gasturbinens tillkomst som gjorde att flyget kom
att overtrdffa vara forviantningar som fér de flesta pa 20-talet var helt
upphédngda pa vad avancerade kolvmotorer kunde astadkomma. Mo-
torutvecklingen har varit avgérande. Man kan visa att de hogsta flyg-
planprestanda stir i direkt proportion till motorns specifika vikt (i
kg/kW eller i kg/N). Ritar man upp t ex fartprestanda med en logarit-
misk ordinata 6ver en linjir tidsaxel allt fran brédernas dagar, sa blir
det en rét linje tvérs igenom tva varldskrig. Tvirs igenom ljudhastighe-
ten och obekymrad om allt. P4 20-talet vigde kolvmotorerna 1 kg/hkr.
Dagens gasturbiner 4r nere i ca 0,12 kg/hk.

I borjan pa 30-talet gjorde manga trafikflygplan *’bara’® 175-200
km/tim; idag ligger de som manniskopumpande pirlband 6ver hela vart
jordklot, en mil upp i hojden och gér néstan 1 000 km/tim. Detta &r ju
otroligt ndr man ser ddrpd med vara 30-talségon. Vilken makalds ut-
veckling har vi inte fatt vara med om! Flygprestanda har 6kats fyr- till
femfaldigt!

S4 langt &r allt gott och vél. Nu dr det bara det lilla trakiga faktum att
vi som tycker om smaflygplan, vi som flyger i de 50-ariga flygklub-
barna, vi blev jidttesnuvade pa konfekten.

Vi blev inte bara snuvade pa konfekten, vi har till och med i vissa av-
seenden néstan fatt sdmre flygplan idag jamfért med de flygplan som
fanns tillgdngliga pa 30-talet.

Det var det kommersiella flyget och det militira som kunde tillgodo-
gora sig framstegen. Visserligen torde de flesta flygklubbar ha bérjat si-
na dagar med en Avro med Cirrus-motor eller i bista fall en Moth med
Gipsy. Dessa var ju biplan, redan da foraldrade, och blev ocksa snart
ersatta av mer hogviardiga monoplan.

Vad sédgs bara om de Havillands Puss Moth, hégvingat monoplan
fran 1931 med 120 eller 130 Hkr inverterad 4 cylindrig motor. Den kun-
de ta 3 personer (alla i tandem) och flyga mellan 4 och 5 timmar i ca 160
km/tim. Jim Mollison gjorde 4ven en atlantflygning med en Puss Moth
och hdr hemma flog Kurt Bjorkvall en siddan i manga ar. Det finns
knappast nigot sa bra flygplan att képa nu 50 ar senare och dnda var
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Puss Mothen langt ifran hogvirdig,.

Vad sdgs om AJ Anderssons Biicker Student, ladgvingat monoplan
med 60 hk motor. Tvasitsig i tandem. Drog 12-14 liter/timme och man
kunde flyga den med 6ver 150 km/timme i 3 4 4 timmar. Vem skulle inte
vara salig for att 4ga en san kidrra i dag.

Det édr intressant att ndrmare underséka hur det férhaller sig med
smaflygplanen da och nu, och avsikten hir &r att gora ett forsok dértill.

Det &r dock alltid vanskligt att jamféra dirfor att man kan jimféra
pa s manga olika sitt. Men avgorande for- flygets enorma utveckling
efter 30-talet 4r att denna utveckling har nistan helt dstadkommits av
gasturbinmotorn och nidrmast da av den laga vikten hos denna. Dagens
klubbflygplan anvinder inte gasturbiner utan strdvar troget pa med i
princip samma kolvmotorer som fér 50 ar sedan. D4 pagick en utveck-
ling av kolvmotorerna och nagot fanns vil kvar att géra men si tog gas-
turbinerna 6ver och all kolvmotorutveckling stannade av och de kolv-
motorer vi har nu véger ungefir detsamma som 30-talets.

I Jane’s 1938 kan man rikna ca 80 kolv-flygmotortillverkare varav
over 20 bara i England och ca 15 i USA.

1 1980 ars Jane’s kan vi finna 14-16 firmor i hela viarlden som utveck-
lar gasturbiner varav 7 i USA och 1 i England. Kolvmotorer f6r flygplan
kan man numera egentligen bara kdpa fran tva firmor i USA. Dessutom
finns ett antal firmor som tillhandahaller Volkswagenmotorer ombygg-
da for flygandamal.

Pa samma sidtt forhaller det sig med antalet flygplantillverkare. I dag
kan man kopa smaflygplan fran ett fatal firmor i USA och mahinda
frdn nagra i Europa, och samtliga dessa tar sina motorer fran de tva
motorfirmorna i USA. Dessa firmor har nistan skapat sig en monopol-
stdllning, som borde brytas. Nagra tekniska svarigheter dirtill finns inte
och de orimligt hoga brinslepriserna aktualiserar ytterligare att nigot
madste goras.

Orsaken till att flygklubbar ej borjat anvinda gasturbiner dr enkelt.
En gasturbin kostar 4-5 gdnger mer per effektenhet och brinslefér-
brukningen 4r nagot htgre. For en flygklubb géller det att ha laga inves-
teringar och laga kostnader per timme.

Vikts- och prestandaméssigt har det alltsa under 50 ar knappast skett
nagon forbittring av kolvmotorer for flygplan men ur livslingdssyn-
punkt har dock en foérbéttring 4gt rum. En flygklubbmotor av idag kan
fungera bra i 1 500 till 2 000 timmar mellan grundéversyner medan detta
for 50 ar sedan var mindre 4n hilften ddrav, och detta 4r ju virdefullt
med tanke pa de hoga timkostnaderna fér 6versynsarbete.

Hur 4r det d& med den rent flygtekniska utvecklingen? Har nagon
aerodynamisk utveckling i 6vrigt kommit klubbflygplanen till del?

Den flygtekniska utvecklingen har omfattat hogfartsproblem och
dessa har ej varit aktuella for klubbflygplan. Den aerodynamik som var
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vil etablerad under 30-talet har tillverkarna av klubbflygplan senare
struntat i. Nu 4r det ett litet fatal flygplantyper som kommer fran tre
flygplantillverkare i USA. Dessa anvidnder dessutom endast motorer
fran tva olika motortillverkare, dven de i USA.

Avgorande for denna utveckling torde ha varit att branslepriserna har
varit s& laga att man féredragit att sédtta i starkare motorer hellre 4n att
gora ndgot at vikts- och motstandssidan. Vissa (framgangsrika!) klubb-
flygplan har man t o m avsiktligt férsdmrat (mahidnda f6r att tvinga sina
dealers att ha aktuella demonstrationsplan).

En jamforelse av dagens Cessna’s och Piper’s med klubbflygplan fran
30-talet 4r ganska givande.

Jag har valt ut en handfull tvasitsiga respektive fyrsitsiga 70/80-
talsflygplan och lika manga fran 30-talets senare halft.

Dessa dr sammanstéllda i 4 st tabeller som representerar olika kvalite-
ter.

Viktprestanda

Relativ startférmaga
Glidtal, brénsleférbrukning
Fartprestanda

BWN -

Hir kan var och en ldsa och tycka sjdlv, men for att underldtta kan en
del kommentarer vara lampliga.

Flygplan nr 1:  Taylor Cub
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Viktprestanda
Viktverkningsgraden Ny ar forhallandet mellan tillsatsvikten ths

och tomvikten W dvs:

tom’
Tw = Wiits ” Wiom-

Det kan synas vil enkelt men det ligger mer i detta 4n vad férsta an-
blicken antyder. Tillsatsvikten 4r vikten av allt nyttigt som flygplanet
kan bidra och transportera och tillsatsvikten ger tillbaka pa det kapital
man maéste investera pd tomvikten. Man koéper en tomvikt. Ju tyngre
denna &r desto dyrare 4ar den (dven om det stundom kan vara tviirt om)
och ju sdmre prestanda det blir desto mindre blir det &ver for tillsatsvik-
ten. Om en dalig konstruktion 6kar tomvikten maste denna 6kning be-
talas med minskad tillsatsvikt och viktverkningsgraden blir salunda
dubbelt kianslig for viktdndringar.

I tabell 1 finns de utvalda flygplanen med sina vikter och till hoger
viktverkningsgraden 7 w- Man ser att 30-talsflygplanen faktiskt har na-
got hogre viktverkningsgrad. Nackdelen med jimforelsen dr att man in-
te kan vara sdker pa att vikterna i denna tabell 4r helt jamforbara.
70/80-talets flygplan innehaller som regel batteri, sjédlvstart och radio
som sallan forekom i 30-tals flygplanen. Detta jamnar ut skillnaden
men indikerar att nagot framsteg i vikthénseende definitivt inte har dgt
rum. Man skall da beakta att dagens kommersiella (och militdra) flyg-
plan som fatt atnjuta >’ framsteget’’ (dvs den l4tta gasturbinen) har (eller
bor ha) en viktverkningsgrad 7 w > L

Flygplan nr 2:  Klemm 25
Flygplan nr 3:  Klemm 35, se kapitel Motorflygplanen
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Tabell 1 VIKTPRESTANDA

Max. Tom-  Tills.- Spann-
Nr  Ant Flygplan Ar vikt vikt vikt vidd
pl  typ: kg kg kg My m
1 2 Taylor Cub 1935 454 261 193 0,74 10,7
2 2 Klemm 25 1936 720 390 330 0,85 13,5
3 2 Klemm 35 1938 750 460 200 0,63 10,4
4 2 Biicker Student 1938 540 295 245 0,83 11,5
s 2 Miles Mohawk 1937 862 549 313 0,57 10,37
6 3 Puss Moth 1931 930 544 38 0,71 11,2
7 4 Caudron Pelican 1937 1147 620 527 0,85 11,8
8 4 Me. Taifun 1936 1350 806 544 0,68 10,5
9 4 Pe. Vega Gull 1937 1441 172 669 0,87 12,0
10 4 Caudron Simoun 1938 1350 855 495 0,58 10,4
11 2 Piper Super Cub 58/82 794 429 365 0,85 10,76
12 2 Cessna 152 75/82 757 503 254 0,51 9,97
13 2 Piper Tomahawk 1979 757 494 263 0,53 10,3
14 2 Jodel (Danskb.) 1960 750 425 325 0,76 8,2
15 3 Saab Safari 1978 1200 680 520 0,76 8,85
16 4 Saab Safir 1950 1205 710 495 0,70 10,6
17 4 Robin 400 1967 865 520 345 0,66 8,72
18 4 Cessna 172 75/80 1043 636 407 0,64 10,92
19 4 Cessna 182 75/80 1274 745 529 0,71 10,92
4

Piper Arrow IV 76/82 1247 723 524 0,73 10,67

BUCKER=F LUU 7. E &u &

Flygplan nr 4:  Biicker Student



1 sl

Flygplan nr 5:  Miles Mohawk

Flygplan nr 6:  Puss Moth
Flygplan nr 7:  Caudron Pelican, se kapitel Motorflygplanen
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Flygplan nr 9:  Percival Vega Gull

Flygplan nr 10: Caudron Simoun
Flygplan nr 11: Piper Super Cub, se kapitel Mr Cub
Flygplan nr 12: Cessna 152, se kapitel Tdvlingsverksamheten

Flygplan nr 13: Piper Tomahawk
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Relativ startférmaga

Man skulle behova ett kvalitetstal som redovisar flygplanets potential
i allmédnhet. Ett sidant dr bésta stighastighet men detta &r sa propeller-
beroende att jamforelser ej enkelt later sig géra. Jag har istéllet valt att
jamfora relativ startrullstracka Kg;. Verklig startrullstricka &r pro-
portionell mot produkten av massan och lidttnings-q dividerat med me-
deldragkraftsdverskottet. Om vi eliminerar alla konstanter och antar att
savil propeller- som klaffinverkan fér alla jamforda flygplan dr lika i
starten kan vi skriva:

dér: W = Startvikten2
S = Vingarean, m
N = Nominell motoreffekt, hkr
K¢ visas ldngst till hoger i tabell 2 med tillhérande vérlden pa vikt,
vingarea och motoreffekt. Talet K¢ &r inte startstrdckan men vél en viss
startpotential. Ett lagt virde dr alltsa bra och ger kort startrullstrédcka.
Aven hir blir viktsberoendet stort. 30-talsflygplanen dr ur viktsyn-
punkt 10-15 % bittre 4n 70/80-talsplanen dven om man inrdknar Super
Cuben bland de senare. Super Cuben fran 1950/60 4r ju inget annat 4n
ett 30-talsflygplan som man forsett med 3,75 x starkare motor. Repre-
senterande sjdlva startpotentialen dr K ett hyggligt tal for jamforelser.
Déremot kan det tdnkas att man kan acceptera ett hogre K, till forman
for bl a fartprestanda.

kg

Flygplan nr 14: Jodel
Flygplan nr 15: Saab Supporter, se kapitel Motorflygplanen
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Tabell 2 RELATIV STARTFORMAGA

Max- Ving- Motor-
Nr  Ant Flygplan Ar vikt area styrka K
pl typ: kg m2. Hkr
1 2 Taylor Cub 1935 454 16,5 40 312
2 2 Klemm 25 1936 720 20,8 80 311,5
3 2 Klemm 35 1938 750 15,2 100 370
4 2 Biicker Student 1938 540 15 62 324
5 2 Miles Mohawk 1937 862 16 130 358
6 3 Puss Moth 1931 930 16,5 120 437
7 4 Caudron Pelican 1937 1147 23,7 140 396
8 4 Me. Taifun 1936 1350 16 240 475
9 4 Pe. Vega Gull 1937 1441 18,3 205 553
10 4 Caudron Simoun 1938 1350 16 220 518
11 2 Piper Super Cub 58/82 794 16,6 150 253
12 2 Cessna 152 75/82 757 14,6 110 352
13 2 Piper Tomahawk 1979 757 11,59 112 441
14 2 Jodel (Danskb.) 1960 750 12,7 95 466
15 3 Saab Safari 1978 1200 11,9 210 576
16 4 Saab Safir 1950 1205 13,6 180 593
17 4 Robin 400 1967 865 13,6 110 500
18 4 Cessna 172 75/80 1043 16,17 160 420
19 4 Cessna 182 75/80 1274 16,17 230 437
20 4 Piper Arrow 1V 76/82 1247 15,8 200 492

Flygplan nr 16: Saab Safir
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Glidtal, brianselforbrukning

Glidtalet ar forhallandet mellan flygplanets tyngd och dess luftmot-
stand. Man brukar skriva L/D (Lift over Drag). Glidtalet varierar kraf-
tigt 6ver fartomradet men har ett maximum nere vid ganska lag fart vil-
ket kallas basta glidtal. Glidtalet vid maxfart varierar inte sarskilt myck-
et mellan olika klubbflygplan, brukar dar hilla sig mellan 6 och 8, men
bésta glidtal varierar avsevirt. Se tabell 3 nedan. Bra motorflygplan kan
ha bésta glidtal upp emot 15. Bésta glidtal 4r védsentligt f6r ekonomi och
dven for flygkdnslan. Om man flyger ett klubbflygplan vid cruisefart
och flygplanet har lagt bdsta glidtal och drar av gasen kédnns det som att
bromsa en bil. Motsvarande kinsla for ett flygplan med hogt bésta glid-
tal kan pa samma sitt jamforas med en bil med frihjul. Drar man av ga-
sen sa dréjer det ganska linge innan farten sjunker och detta ger en be-
haglig kénsla.

Hogt bista glidtal ndr man genom att bade ha lagt grundmotstand
och ha lag spannviddsbelastning, d v s stor spannvidd péa flygplanet.

Man kan utnyttja glidtalet till ekonomisk flygning genom att flyga
langsammare eller vilja hogre flyghojd dir cruisefarten automatiskt
nidrmar sig bista glidtalet och didr luftmotstdndet dven blir ldgre pa
grund av lagre tithet. Hogt bista glidtal och lagt totalmotstand innebér
lag brinsleférbrukning inte bara genom sin direkta inverkan utan dven
genom att ett sidant utférande inte krédver sa stark (tung och dyr) mo-
tor.

Det finns nigra diskrepenser i tabellerna. Nir det giller basta glidtal i
tabell 3 borde detta fér Cessna 172 och 182 vara néstan lika. S& ar det
icke helt i tabellen. Detta beror pa att alla tabellvirden 4r berdknade ur
data fran Jane’s och om dessa inte korresponderar med varandra blir
det avvikelser. Sddana avvikelser finns dven i tabell 4. Det kan ju finnas
avvikelser bade hos motstand och propellerverkningsgrad som inte syns

Flygplan nr 17: Robin 400
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utanpa. Ett litet frigetecken om fartprestanda finns med i tabell 4 for
Caudron Simoun, som visar hogre fartprestanda 4n Me Taifun, ett for-
hallande som kan betvivlas.

Tabell 3 GLIDTAL, BRANSLEFORBRUKNING
GLIDTAL vid Brinsleforb. vid
cruise 70 %
Nr  Ant. Flygplan Ar Max.- Cruise Bista
typ: fart 70% L/D |lit/km km/t
1 2 Taylor Cub 1935 7,14 8,73 10,47 0,085 113
2 2 Klemm 25 1936 6,93 8,59 12,3 0,136 141
3 2 Klemm 35 1938 7,03 8,71 12,15 0,132 182
4 2 Biicker Student 1938 7,21 8,97 13,38 0,097 153
5 2 Miles Mohawk 1937 7,10 8,84 12,94 0,149 209
6 3 Puss Moth 1931 6,6 8,2 11,4 0,163 176
7 4 Caudron Pelican 1937 6,7 8,2 9,5 0,222 151
8 4 Me. Taifun 1936 7,55 9,45 13,67 0,218 263
9 4 Pe. Vega Gull 1937 8,63 10,7 14,85 0,203 241
10 4 Caudron Simoun 1938 8,1 10,1 14,1 0,200 2647
11 2 Piper Super Cub 58/82 4,87 6,13 9,87 0,200 180
12 2 Cessna 152 75/82 6,28 7,78 10,71 0,149 177
13 2 Piper Tomahawk 1979 6,16 7,66 10,84 0,153 175
14 2 Jodel (Danskb.) 1960 7,09 8,65 10,10 0,127 179
15 3 Saab Safari 1978 6,38 7,88 9,59 0,233 216
16 4 Saab Safir 1950 7,89 9,83 13,22 0,183 230
17 4 Robin 400 1967 7,57 9,20 10,49 0,144 183
18 4 Cessna 172 75/80 6,74 8,37 11,71 0,190 201
19 4 Cessna 182 75/80 6,59 8,21 12,06 0,232 238
4

Piper Arrow IV 76/82 7,40 9,10 12,50 0,208 230

Flygplan nr 18: Cessna 172
Flygplan nr 19: Cessna 182, se kapitel Motorflygplanen
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Fartprestanda.

Med ett prestandahégvirdigt flygplan menar vi ett flygplan som har
hég max- och cruisefart fér lag motorstyrka. Har flygplanet lag land-
ningsfart dessutom sa dr det dnnu bittre.

Man brukar anvinda ett litet trevligt uttryck fér maximala flyghas-
tigheten Vipax, som i km/tim, pa 0 meters hojd, ser ut sd hér:

Vmax =((Nm x 75 x Mp / (cp x S) x 16)1/3 x 3,6) km/tim.

f
(Motstandsarean f ar det tal i m2 varmed dynamiska trycket
q=7vxv2/2 N/m2
skall multipliceras for att man skall fA motstandet).
Man behéver alltsa endast veta:

Nm = motorstyrkan hkr,
np = propellerverkningsgraden,

f = (cp x S) = totala motstdndsarean i m2
dar ¢cp = total motstandskoefficient
S = referensarean i m2

v hastigheten i m/s
for att kunna beridkna flygplanets hastighet.

Motorstyrkan Ny, vet man ju. Propellerverkningsgraden, ja den vet
man pa ett ungefir och motstadndsarean (cp x S), ja den vet man ocksa
pa ett ungefir. Férsta approximationen kan man alltsa for klubbflyg-
plan till vardags berdkna hur ldtt som helst. Nagon hjélp kan vi dock ta
av nedanstdende tabell:

Flygplantyp
Drog Normal Hogvardigt
1p 0,78 0,80 0,82
(cpxS) 0,60 0,45 0,30 m2

Vad som mojliggdr anvdndandet av den hidr approximationen &r att
man lidtt finner att néstan alla klubbflygplan ligger inom dessa vérden
och dnnu mer att motstandsvirdet 0,45 m2 kan uppnds av nistan alla
mindre flygplan av det slag vi tdnker pa hér. Ett lagre motstdndvérde &r
ofta svart att nd men det ar litt att forstéra ett lagt grundmotstand.
Man behover inte vara nigon storre expert for att bedoma motstands-
arean pa ett klubbflygplan. Om flygplanet ser ut som en PA-28, Safir,
Mooney eller liknande s dr de, eller borde de vara, normalflygplan och
salunda ha motstandsarean 0,45 m2, eller bra nidra detta vdarde. Ett
oinklitt trebens landstill har ett delmotstand omkring 0,15 m2, ett vil
inkldtt tvabens 0,06-0,08 m2. Om man dessutom beaktar att en Saab
Safir och en Beach Baron har i det nirmaste samma (normal-) mot-
stand, sa forstar man hur elastiskt (och knepigt) luftmotstdndet kan va-
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Tabell 4 FARTPRESTANDA.
Motor- Max- Max Tot. Ewerl.
Nr Ant. Flygplan Ar styrka fart / motst-  tal
pl. typ: Hkr km/t. Min- area f E
fart m2
1 2 Taylor Cub 1935 40 135 2,23 0,75 17,2
2 2 Klemm 25 1936 80 162 2,35 0,82 19,8
3 2 Klemm 35 1938 100 210 2,59 0,50 25,2
4 2 Biicker Student 1938 62 176 2,55 0,50 23,7
5 2 Miles Mohawk 1937 130 240 3,14 0,44 30,4
6 3 Puss Moth 1931 120 203 2,45 0,66 20,9
7 4 Caudron Pelican 1937 140 177 2,21 1,12 16,9
8 4 Me. Taifun 1936 240 305 3,56 0,40 33,6
9 4 Pe. Vega Gull 1937 205 278 3,07 0,44 34,4
10 4 Caudron Simoun 1938 220 3057 3,2 0,37 36,4
11 2 Piper Super Cub 58/82 150 207 2,95 0,79 17,4
12 2 Cessna 152 75/82 110 204 2,53 0,60 20,1
13 2 Piper Tomahawk 1979 112 202 2,29 0,62 15,2
14 2 Jodel (Danskb.) 1960 95 210 2,45 0,48 22,0
15 3 Saab Safari 1978 210 253 2,41 0,61 16,5
16 4 Saab Safir 1950 180 267 2,64 0,44 25,8
17 4 Robin 400 1967 110 216 2,66 0,51 22,2
18 4 Cessna 172 75/80 160 232 2,82 0,59 22,6
19 4 Cessna 182 75/80 230 272 3,07 0,55 25,1
20 4 Piper Arrow [V 76/82 200 265 2,59 0,50 26,3

Flygplan nr 20:  Piper Arrow IV
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ra. En gammel-Cub har ett motstand omkring 0,70-0,75 m2 och &r alltsa
avsevirt simre dn de vanliga drégarna, som ligger omkring 0,60 m2,
och dagens Cub ir inte bittre (men 4r d4nda i andra avseenden ett bra
flygplan).

Prestandahogvérdiga klubbflygplan ar inte vanliga men sadana gar
att goéra ehuru de brukar héra hemma inom EAA (br6derna Wrights
arvtagare), och ett exempel kan vara Glasair som pastas ha ett mot-
standsviarde mindre 4n 0,20 m2. For att inte tala om Burt Rutans Vari
Eze som lédr ha dnnu ldgre motstand. Bada dessa flygplan &r tvasitsiga.

Ett annat intressant faktum 4r att man inte exakt vet hur stort mot-
standet och dragkraften dr hos propellerflygplan. Man kan inte exakt
berdkna nagondera. Inte heller kan man bestimma dem genom flyg-
prov. Ddremot kan man litt berdkna férhallandet mellan dem. Vet man
flygplanets hastighet, kan man ur ekvationen ovan lidsa ut férhallandet

Np/f. Om man da skriver f = (cpxS) och utser vingarean till referens-
area kan man dven ldsa ut forhallandet 5 p / cp som kallas Ewerlings
tal. Man far alltsa, med beteckningar som forut:

E= np/cp=v3xS/Npy/1200

Ewerlings tal E dr sélunda ett kvalitetstal fér hastighetsprestanda dir
hogt E-vdrde dr bra och lagt daligt. Detta tal dr lustigt att jaimféra for
olika flygplan. Det dr dock inte helt "’hederligt’’ emedan flygplan med
stor vingarea far nagot for gynnsamma (for héga) E-virden i forhal-
lande till vad de 4r virda.

Vi har i tabell 3 visat maxfarter, férhallandet mellan maxfart och
minfart, total motstandsarea i m2 och Ewerlings tal f6r vara utvalda 30-
tals och 70/80-tals flygplan. Ewerlings tal (med sina brister) ligger i
medeltal védsentligt hogre for 30-talsplanen men resultatet beror ju da av
vilka flygplan man valt. Klart 4r dock att nadgon aerodynamisk utveck-
ling har knappast 4gt rum utan snarare tvdrt om. Och detta 4r beklag-
ligt.

Fordelen av lagt motstadnd 4r inte i forsta hand den héga farten utan
den laga brinsleféorbrukningen. Sarskilt nu nidr brinslepriserna blivit
skyhoga.

Samtidigt 4r det hoppingivande att det gar att gora flygplan med vi-
sentligt ligre motstand. Om inte brinslepriserna sjunker (och det gér de
vél inte) sa bor vi ha brinslesnala flygplan pa klubbarna inom tva 4 tre
ar. Det finns definitivt inget hinder att bygga limpliga tvasitsiga klubb-
och reseflygplan som har 100 kg ligre tomvikt #n Cessna 152 och som
har (obetydligt mer 4n) halva brédnsleforbrukningen bade per timme och
per tillryggalagd stricka.
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Sammanfattning

Det tar lang tid att utveckla och bygga ett klubbflygplan i serieut-
forande och stora investeringar behéver goras.

P4 30-talet d4 arbetskostnaderna var visentligt ldgre 4n nu kunde
man kosta pa sig fler prototyper. Antalet flygplan var avsevirt liagre
men antalet fabrikanter var stérre. Detta var ju betydelsefullt da det
kom fram ganska manga fina flygplan.

Nu har krav pa livslingd 6kat och dven blivit tillgodosedda. Sadana
synpunkter har varit avgdérande och serviceférhallanden har varit av
stor betydelse for flygklubbarna och kommit fére behov av hogvirdiga
flygprestanda.

Pa nagra ytterligare omraden ut6ver livslangdsforbéttringen har dock
framsteg gjorts: Instrumentering och radio har verkligen kommit dven
klubbflyget tillgodo. P4 30-talet fick man vara glad om det fanns en
svdngindikator och en stig- och sjunkindikator i flygplanet, och radio
var otdnkbart. ABA koérde med gnisttelegrafi och medférde alltid en yr-
kestelegrafist. Fanns det till dventyrs en kommunikationsradio sa var
det ett evigt eldnde att skota den. Man madste leta pa frekvenserna och
stimma av antennen varje gang man skulle uppritta en férbindelse.
Som regel fungerade inte radion. Det fick ga dnda.

I dag har néstan varje klubbflygplan en 720-kanalers komradio med
digitalt frekvensval jamte VOR och/eller ADF och ddrmed har vi fina
hjalpmedel att hitta mellan fyrarna.

I dag har vi pa grund av fantompriserna pa brinslet fatt en ny syn pa
behovet av flygplan. Nu beh6vs ett nytt tvasitsigt klubbflygplan med ba-
de lagt motstand, lag vikt och ldg spinnviddsbelastning, gdrna med na-
gon ny latt, branslesnal motor.

Tekniken for detta finns pa hyllan. Det dr 10 ar sedan oljekrisen blev
ett faktum och 4nda har inte ndgon flygplantillverkare anmilt nagra
planer for det nu efterlingtade snabba branslesnila klubbflygplanet.
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