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Flygets nasta 75 ar

Arsmotet den 9 maj 2008 i Stockholm inleddes med ett seminarium med
inbjudna talare, som hdll foredrag om &mnen med anknytning till FTFs 75-
arsjubilum,dar Ulf Olsson holl ett foredrag som handlade om Flygets nasta 75

ar.

Har foljer UIf Olssons artikel som &r baserad pa hans foredrag:

| ar firade Flygtekniska
Foreningen sina forsta 75 ar.
Under denna tid har vi haft en
stark expansion inom flyget.
Trafiken harimedeltal véaxtmed
5% om aret. Flygets snabba
transporter éver langa avstand
har underlattat globala affarer

och  politisk  samverkan.
Massturismen har vaxttillen av
de viktigaste naringarnaimanga
fattiga lander. Flyget har
revolutionerat den militéara
strategin genom att lyfta striden
fran ytan upp i en tredje
dimension. Samtidigt har
utveckling och produktion av
flygmateriel kommit att
koncentreras till i forsta hand
USA och i andra hand Europa.
Men nu haller nagot pd atthanda
i varlden, som kommer att ha
stor betydelse for flygets
utveckling under nasta 75 ar.

Politiska beslut far ibland
konsekvenser man inte anade.
Det kanske viktigaste beslutet

i varldshistorien togs i Kina ar
1419. Man beslot da att lagga
ner sinavarv for att kunna
koncentrera sig pa att forsvara

sinlandgrans motmongolerna.

Nar beslutet togs byggde
kineserna skepp som var tio
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ganger storre an de
europeiska. Nu 6verlatman
haventill Europa, som just
borjat hamta sig efter tusen ar
av nedgang efter Romarrikets
fall. Om man inte hade tagit
detta beslut sa hade man nu



talat kinesiska i Amerika och vem som helst
kan forestalla sig hur varlden da hade sett ut.

Det blev alltsd Europa och dess avlaggare i
Nordamerika, som kom att dominera varlden. Ar
1850 blev ekonomin i dessa tva omraden storre
aniresten av varlden tillsammans. Men draken i
Oster har vaknat. Enligt den engelska
affarstidningen Economist 060916 sjonk Vasts
andel av varldens ekonomi ater under halften ar
2005. Redan 1997 utbildade Kina och Indien
tillsammans flera ingenjorer an USA och Europa
och skillnaden 6kar. Vikanske tror att vi ar battre
men vi ska inte vara for sakra. | Vast soker sig de
storstabegavningarnatill byrakratiska system som
juridik ochfinans. Manreglerar och skyfflar omkring
befintliga penninghdgar men skapar inga nya.
Balansen i varldens ekonomi och tekniska
kompetens forskjuts obevekligt at oster.

En ny kappldpning mot rymden

Tillvaxtenioster skeriettlage darvarldensresurser
redan borjar k&nnas knappa. Alla kurvor over
varldensforbrukning av energi, metallerochandra
ravaror exploderade under 1900-talet. Nar de
stora landernai 6ster nu skall ta sin del ar det latt
att forestalla sig, vilka konflikter som kan uppsta.
Laget i varlden idag ar ungefar detsamma som i
slutetav 1800-talet da det nyss enade Tysklands
framtrangande leddetill tva forodande inbordeskrig
| Europa.

Realistiskt maste man rakna med attkampen om
knappa resurser kommer att medfora Okade
militara spanningar. Flyget har h&r en nyckelroll
eftersom det har stor strategisk betydelse.
Sannolikt kommer vi attfa se en 6kad militarisering
av rymden ty makten avskyr tomrum. USA
anvanderredan en stor delav sin rymdsatsning for
militara andamal. Det har inte funnits nagon
konkurrent och inget behov av en verkligt stor
satsning efter Sovjets fallmen detta haller nu pa att
forandras. Kina har redan visat att man kan skjuta
ner satelliter och attman klarar av att ha personal
i rymden. Indien har nyligen borjat rora sig mot
manen. En ny kapplopning motrymden ar pavag
attinledas.

En militar exploatering av rymden kommer att
kréava en helt ny transportteknik. Den nuvarande
rakettekniken kan narmast jamforas med

jarnvagarna pa 1800-talet. Man ar tvungen att
flyga efter envisstidtabell och efter en given bana.
En mycket mer flexibel teknik kommer att kr&vas
baserad pa bevingade flygplan och luftandande
motorer. Ett forsta steg kan vara ett barflygplan
somflygertillgransen fér nuvarande motorer och
darlamnaravenraketsomflygervidaretillrymden.

Men pa sikt behévs en mer avancerad teknik.
Sadana motorer och flygplan maste kunnaflygatill
25 ganger ljudets hastighet. Hittills har man inte
kunnatbemastra de mycket hdgatemperaturerna
i luften runt flygplanen och i motorernas inlopp.
Luften faller helt enkelt sonder och blir elektriskt
ledande. Entankbar framtida teknik kan vara att
minska luftmotstandet genom att paverka
stromningen runtflygplanetmed elektromagneter.
Man skulle ocksa kunnatautden elektriska energin
ur luften, slussa energin runt den nu kalla motorn
och foratillbaka deni jetstralen.

Flygtekniken kan ocksa komma att anvandas
militart pa helt nya satt. Det ar férst nu som
informationstekniken har utvecklats sa att
sjalvstandigt upptradande obemannade flygplan
borjat blimajliga. S&danakommer utan tvekan att
fortsatta att utvecklas med en allt mer avancerad
teknik forattgéradem osynliga. Enannan framtida



teknik ar mikroflygplan, sma flygplan liknande
trollslandor burna av enskilda soldater. De kan
anvandas for spaning men ocksa samlasisvarmar
for attack motfientlig nyckelpersonal.

Avvecklaoljan

Oljan ar varldens viktigaste ravara och den som
man framforallt kommer att kdmpa om. Trots
Irakkriget har varlden inte riktigt upptackt detta.
For narvarande ser vi mest pa oljan som ett
miljoproblem. Forbranningen av olja och andra
kolvaten har under 1900-talet lett till en
uppvarmning av atmosfaren och denna
uppvarmning gar allt snabbare. Orsaken ar att
den bildade koldioxiden lagger sig som ett lock
over lufthavetoch fungerar somettdrivhus. Detta
kan stalla till stora problem med klimatet och kan
naturligtvis inte fortsatta.

Flyget star for ungefar 3 % av utslappen av
koldioxid. Av detta kan man forsta att &ven om
man lade ner allt flyg sa skulle forbattringen av
miljon vara marginell. P& individniva blir det
emellertid litet annorlunda. En passagerare i ett
flygplanforbrukar ungefar halften s mycketbransle
per mil som en bilférare. Om man flyger tur och
retur till Thailand (ca 2000 mil) sa slapper man ut
lika mycket koldioxid som ett halvt ars bilkdrning.

For den som i forsta hand ar intresserad av
individens ansvar (som massmedia) sa ardarmed
saken klar. Man ska inte flyga aven om flygets
inverkan pa miljon totalt sett ar forsumbar.

Flyget ska forstas ge sitt bidrag till att l6sa
miljoproblemen men avveckling av oljeberoendet
skulle ocksa underlatta en fredlig utveckling i
varlden. Den framtida kampen om oljan kan
dessutom fa branslepriserna att variera pa ett
satt, som ingen kan forutse. Det kan bli stora
problem for flyget, som alltid tycks ha en pressad
|6nsamhet.

Detaralltsa hogstnodvandigt att minska beroendet
av oljan. Att utveckla en ny mindre oljeberoende
teknik kraver emellertid stora resurser. Inom EU
har man gatt samman i ett projekt kallat "Clean
Sky” for att halvera bransleforbrukningentill 2020.
Men detta kan bara vara en bérjan.

Bransleforbrukningen per kilometer ar beroende
av motstandet pa flygplanet dividerat med
branslets varmevarde och motorns verkningsgrad.
Alla dessa maste atgardas for att sanka
bransleférbrukningen. Det hogsta varmevardet
perkilo av allabranslen harrentvate. Faktum &r att
varlden sedan lang tid utvecklas mot vate. Om
man ritar upp vateinnehalleti de anvandabranslena

Flaktar med
branslecedller

Laminart
gransskikt

Flygande vinge



sedan 1700-talet sa ser man att vi Over tré, kol, olja och metanol
ror oss mot branslen med allt hogre vateinnehall. Om trenden
fortsatter kommer viislutet av 2000-talet att anvanda rent vate.

Nu har vatet en hel del nackdelar. Det maste till exempel kylas ill
mycketlagtemperatur for att bli flytande. Viktigare anda for flyget
arkanske att vattenanga bildas vid vatets forbranning och vatten
utslappt pa hog hojd ar en lika stark vaxthusgas som koldioxid.
Darfor kommer flyg troligen att vara en av de omraden som sist
gar over till vate.

For motorerna kan man nog inte hoppas pa nagra stora
forbattringar. Jetmotorernas verkningsgrad liggeridag pa omkring
40 %. De mest avancerade férandringarna, som till exempel
varmevaxlare, bidrar baramed nagra procent och denteoretiska
gransen for gasturbinmotorer ligger under 60%. Vibdrjar ndrma
ossteknikens grans ochvarje forbattring kraver allt storre insatser.
Detbehdévs darfor en heltny motorteknik, kanske flaktar drivnaav
elfran bransleceller.

Flygplanens form harinte dndrats mycket sedan trettiotalet. Man
dras med en flygkropp som i stort sett bara ger motstand men
ingen lyftkraft. Losningen for att minska motstandet borde darfor
vara att ta bort den och satta passagerarna i vingarna. Sadana
flygplan provas nuiliten skala. Luftmotstandet skulle dessutom bli
annu mindre om man kunde gora stromningen runt flygplanet
laminaristallet for turbulent.

Det minsta motstandet far man om man gor flygplanet som
enavlangoval skivasom flyger patvaren genom luften. Ett sddant
"flygande tefat” skulle ha ett flera ganger mindre motstand &n
dagens. Det skulle kunna minskas ytterligare genom att skjuta
laserstralar framfor flygplanet for att skapa en virtuell flygkropp
med mindre motstand an den verkliga eller for att gora luften
elektrisk och paverka stromningen med elektromagneter.
Elektricitet kommer 6ver huvud taget att spela en stérre roll i
framtiden. Flygplanen kommer attfungera somlevande varelser
med en datorhjarna som optimerar flygningen, ett nervsystem
som kanner avomgivningen ochen kropp av elektriskt paverkbara
material, som kontinuerligt andrar form efter férhallandena.

Vare sig vivill det ellerinte sd kommer framtidens varld att varaen
varld av supermakter, somvar och envillbeharska den strategiskt
viktiga flygtekniken. Vara etablerade foretag kommer att métaen
Okad konkurrens men detkommer ocksa att finnas storaméjligheter
for nya produkter pa nya marknader. Attta fram den nyatekniken
kommer emellertid att krava storaresurser. Om de smalanderna
i Europa, inklusive Ryssland, villbehalla sin flygteknik s maste de
samarbeta. | ett sddant samarbete har ocksa de flygtekniska
foreningarna i Europa en roll att spela. Mycket talar for att
samverkaninom Europa kommer att praglaféreningens nasta 75
ar.
ULF OLSSON Docent, f.d.Tekn.dir. Volvo Aero
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