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smyger sig pa oss

USA har lange smugit i buskarna med olika
hemliga projekt for snabba flygplan.
AURORA ar kanske det mest omskrivna,
darfor att det av misstag hamnade i USA’s
offentliga budget pa 1980-talet.

Text Lars Erling Olsson

Aurora var formodligen inte ett projekt utan flera.
Olika 6gonvittnen rapporterade Mach 4+ flygplan
av olika storlek 6ver bade Atlanten och Stilla
Havet. Radaroperatorer konfunderades av kons-
tiga blippar pa skarmarna, som indikerade att
det flogs med otrolig hastighet utanfor Kaliforni-
ens kust. Kanske har vi har ocksa den verkliga
forklaringen till den amerikanska allmanhetens
ufo-noja. Men det amerikanska forsvaret teg el-
ler dementerade.

| och for sig ar detta inget konstigt. Det kalla
kriget motiverade hemlighetsmakeriet, liksom
den interna konkurrensen mellan Boeing,
Lockheed-Martin och Northrop-Grumman, de
foretag som med underleverantdrer var mest
involverade i hemliga forsvarsprojekt. Man ar
ocksa mycket aktiv med att sprida desinforma-
tion om kommande projekt.

Amerikanarna ar ju annars kanda for att
vara ett pratsamt och 6ppet folk, men nar det
galler vissa saker sa haller de kaften.

Anledningen ar inte bara vanlig patriotism.
De som arbetar med hemliga férsvarsprojekt tja-
nar fyra till tio ganger mer an de skulle ha gjort
pa ett motsvarande jobb som inte ar sekretess-
belagt. De har ocksa skrivit pa kontrakt som gor
att deras liv i praktiken blir forstort om de skulle
lacka information. De tvingas da i basta fall att
betala ett skadestand som forstér deras ekonomi
for resten av livet. | varsta fall blir de dessutom
forfoljda och trakasserade, eller helt enkelt
undanrojda. Ett effektivt satt att fa folk att knipa
igen.

Efter det kalla krigets slut har dock situatio-
nen férandrats nagot och man ar mer avslappnad
nar det galler kommande projekt. Som enda
kvarvarande supermakt tycker man tydligen att
man har rad med det. Amerikanarna har ju lange
klagat pa att Airbus far statliga subventioner fran
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de inblandade landerna, medan Airbus alltid for-
svarat sig med att den amerikanska regeringen
subventionerar minst lika mycket men dolt till
militara projekt som i slutdndan anvands av ci-
vila flygplans- och motortillverkare.

Detta ar sant, men mycket svart att 6verblicka,
eftersom dessa forskningspengar oftast delas
ut till specialiserade smabolag, i samarbete med
universitet dver hela USA for att senare strala
samman i storre projekt. Det fordras kontinuer-
lig luslasning av litteratur och tidskrifter for att fa
ett nagorlunda grepp om situationen.

Ett typiskt exempel ar utvecklingen av en
ny jetmotor. Nagra smaforetag med anknytning
till universitet kan fa i uppdrag att forbattra
luftstrommen hos flakt- och turbinbladen. Nagra
andra far uppgiften att utveckla den allmanna ae-
rodynamiken i och omkring motorn. Andra fore-
tag i universitetsstader runt hela USA far pengar
for att titta ndrmare pa kylningen av turbinbladen.
Ett foretag kanske koncentrerar sig pa en idé att
med luftkanaler klara kylningen. Ett annat utveck-
lar en effektiv borr- och svetsteknik for eventuell
masstillverkning av sadana turbinblad.

Flera foretag undersoker olika metall- och
keramikblandningar som klarar hdgre tempera-
turer i brannkamrarna, och sa vidare.

Detta haller involverade féretag och laroan-
stalter pa med i manga ar, med ekonomiskt stoéd
fran den amerikanska regeringen. Nar det kom-
mit sa langt som till fungerande tekniska |6s-
ningar pa de olika delomradena, sa stdper man
ihop de samlade resultaten till nastan 6ppna pro-
jekt, som kanske laggs ut pa prov till Pratt &
Whitney och General Electric. Dessa far sedan
konkurrera med varandra for att fa fram helt re-
volutionerande nya motorer, med lagre vikt, av-
sevart battre effekt och mycket mindre bransle-
forbrukning.

Forst nu blir det nagorlunda mojligt att félja
penningflodet. Och sa haller det pa dver hela lin-
jen.

De kanske nu mest intressanta framtids-
projekten har darfor inget direkt med varandra
att gora, men hanger i alla fall ihop med varan-
dra pa nagot satt. Inte just nu, men langre fram.
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Vi kan ta Boeing’s nya Sonic
Cruiser som exempel och ga
trettio ar tillbaka i tiden...

Nar Boeing nyligen forstod
att man missat taget till en SuperJumbo,
plockade man istéllet fram nagra andra gamla
projekt for avdammning. Overljudsprojekten!

Man bér ha i minne att det férmodligen var
de amerikanska flygplanstillverkarna som for-
sokte stoppa Concorde, nar de amerikanska
projekten hade misslyckats pa 1970-talet. Ge-
nom att bedriva lobbyverksamhet i kongressen
och att sponsra miljo- och protestgrupperi USA.

Boeing hade pa 1960-talet presenterat ett
pretentidst forslag till en dverljudsmaskin fér
passagerartransport, med projekthnamnet 2707-
200. Den hade variabel pilform, nosvingar och
stjartmotorer. For tung, for kranglig och for dyr
blev omdémet, vilket ledde till utvecklingen av
en ny, enklare modell, 2707-300. Lik en forsto-
rad Concorde, men med stabilisator i stjarten.
Aven Lockheed skissade pa en Concorde-ko-
pia i dubbel storlek.

Projekten stoppades 1971, i och med att
den amerikanska regeringen inte ville slanga ut
mer pengar an de 1,5 miljarder dollar man re-
dan satsat. Concorde hade vid den tiden kostat
strax over en miljard dollar och flég redan. Na-
got sent hade de amerikanska myndigheterna
kommit pa att civila projekt skulle finansieras av
flygbolagen, inte staten.

Manga flygbolag var nu intresserade av
Concorde, ensam herre pa overljudstappan,
trots att den endast kunde ta cirka 100 passa-
gerare. Stora amerikanska flygbolag som Pan
American och TWA, liksom Singapore Airlines,
Iran Air och China Airlines, med flera, lag i for-
handlingar med tillverkarna, vars férsta uppgift
emellertid var att forse British Airways och Air
France med flygplan. Men opinionen svangde.

Den amerikanska pressen, som omhuldat
en utmanare till Concorde, vande sin besvikelse
mot Concorde, som skulle stoppas.

Amerikanska vetenskapsman hade innan
Concorde kom i luften lagt fram resultat av forsk-
ning om overljudsflygets miljoeffekter. Som vi-
sade att 100 dverljudsflygplan skulle kunna flyga
i stratosfaren, det vill sdga éver 11.000 meters
hojd, dagligen utan att det skulle markas pa ozon-
skiktet, som man var radda for att forstéra. Detta
hade blivit mindre intressant att tala om i USA.

Det gjordes stort nummer av problemet med
ljudbangen, som éverdrevs. Ett mera patagligt
problem var motorernas ymniga avgasféro-
reningar och buller vid start. Men det skulle ga
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att6sa, trodde européerna. | New
York tdgade demonstranter mot m
Concorde. Och dérmed fick alla \II“‘
flygbolag som réaknade USA-pas-
sagerarna bland sina viktigaste och betalnings-
starkaste kunder kalla fotter.

1974 bestallde regeringarna i Frankrike och
Storbritannien sammanlagt 16 Concorde. Hand-
sken var kastad. Nu bérjade protesterna mullra
ordentligt i New York. Den amerikanska
transportministern William T Coleman uppvak-
tades flitigt av dverljudsmotstandarna och upp-
manades att stoppa den planerade Concorde-
trafiken pa Washington DC och New York.

Tillstdnden gavs dock i februari 1976, men
protesterna fortsatte med oférminskad intensi-
tet och flygningarna kom inte igang férran i okto-
ber 1977. Darefter har trafiken pa New York rul-
lat vidare och blivit mycket I16nsam, till skillnad
fran Washington-rutten, som befanns olénsam.

Och vad har nu detta med Sonic Cruiser
att géra? Jo, allt!

Den amerikanska folkvalde som idag godkan-
ner ytterligare overljudstrafik begar i praktiken
politiskt sjalvmord. Vad amerikanarna inte for-
stod pa 1970-talet var att de malade in sig i ett
opinionsmassigt hérn. De kérde sa hart med
hatkampanjen mot 6verljudsflygplan att de for
flera decennier cementerade en negativ attityd
hos allmanheten mot civil trafik i sddan hastig-
het.

Sa vad gor man, efter att ha forlorat fighten
mot Europa om de riktigt stora flygplanen, och
vunnit insikten att den enda 6ppna vagen framat
ar hogre fart? Jo, man smyger fram, stegvis.

Steg 1

NASA och de amerikanska flygplanstillverkarna
har idag sedan tre decennier samlad kunskap
for att inom en nara framtid kunna tillverka en
"SuperConcorde”, men det vagar de inte saga
hogt.

Istallet underséker man mojligheterna att
bygga trafikflygplan féor hégsta mojliga under-
ljudsfart. Marknadsundersdkningar bland de
eventuella kunderna till maskiner som gér Mach
0,95-0,98 har visat pa ett 6versvallande intresse.
Forklaringen ar att dessa flygbolag i trettio ars
tid beklagat det amerikanska misslyckandet och
hela tiden sneglat avundsjukt pa British Airways
och Air France Idnsamma och statusstinna
Concordetrafik dver Atlanten. Speciellt nu, se-
dan maskinerna ateruppstatt efter dédsolyckan
ar 2000. Den olyckan orsakades som bekant av
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att ett foremal pa startbanan trasade sonder ett
hjul, som i sin tur slog hal pa en bransletank,
nagot som kan handa vilket flygplan som helst.

Sonic Cruiser har tagits emot mycket posi-
tivt av de flesta flygbolag med trafik dver Atlan-
ten, Stilla Havet och andra hav. Maskinen ar tek-
niskt mojlig och politiskt gangbar. Det intressanta
ar att har man I6st de aerodynamiska problem
runt Mach 0,98, sa har man i praktiken en ma-
skin som klarar éverljudsfart, eftersom det ar i
omradet Mach 0,94 till Mach 1,0 som problemen
brukar vara varst. Lokalt strommar da luften re-
dan i éverljudsfart runt flygplanet. Boeing kan
alltsa prova sig fram till basta dverljuds-
utformning utan att behdva prata hogt om sina
avsikter.

Smart!

Men ibland tvingas man att avsldja sig. Ny-
ligen lade Boeing in en ansokan till de amerikans-
ka luftfartsmyndigheterna om tillstand att flyga i
Overljudsfart dver vatten vid framtida flyg-
utprovning av Sonic Cruiser. "For den handelse
att man skulle ga igenom ljudvallen av misstag.”

Projektnamnet &r 20XX och Boeing avser
att bygga en familj av langdistansflygplan i stor-
lekar runt Boeing 767, for 100 till 300 passage-
rare. De ska ha en rackvidd mellan 11.000 och
19.000 km. Marshchéjden blir dver 13.000 m.
Tidsvinsten under sadana flygningar blir upp till
20 procent.

Boeing har tillsammans med 15 av varldens
ledande flygbolag organiserat en sam-
arbetsgrupp som ska prata ihop sig om detalj-
utférandet. Idén ar hamtad fran 777-projektet,
som anses vara ett exempel pa nar detta fung-
erat som bast. Serietillverkning kan i basta fall
starta 2006.

Forst avsags att vidareutveckla motorerna
som anvands pa 777 att passa Sonic Cruiser.
Vid narmare eftertanke har man kommit fram till
att det ar battre att ta fram helt nya, vilket inte
heller motsager 6verljudsambitionerna.

Sadana har redan uttryckts av entusiastiska
medlemmar i samarbetsgruppen, som talar om
behov av hundratals Sonic Cruisers, garna med
mojlighet att aka annu litet fortare, Mach 1,02 till
Mach 1,05. Jo, jo!

Boeing tanker dock ga forsiktigt fram om
och nar man senare i ar bestammer sig for att
bygga flygplanet. | en forsta version kommer det
att sattas ihop huvudsakligen av traditionella ma-
terial. Sonic Cruiser med vinge helt i komposit-
material kommer tidigast 2008. Man raknar med
att den stora efterfrdigan kommer att gélla de
modernaste versionerna, men vill ocksa kunna
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erbjuda snabb start for flyg-
bolagen som ar ivrigast att 6ka
farten.

Jamfért med 747, som till-
hor de snabbare trafikflygplanen,
vinner man cirka tre timmar pa strackan Singa-
pore till Los Angeles, och tva timmar pa strackan
Singapore till London. | snitt ska passagerarna
vinna en timme per 5.000 km.

Blir det problem med slottilldelningen pa de
storsta flygplatserna, flyger mellanstora Sonic
Cruiser direkt till de nast storsta, dar den slipper
trdngas med SuperJumbos.

Bransleférbrukningen har det pratats om att
den skulle 6ka med 30 till 40 procent jdmfért med
flygplan av samma storlek som marschar Mach
0,82 till Mach 0,86. Den siffran avfardar Boeing
helt. Modern teknik kommer att ge Sonic Cruiser
samma bransleekonomi som dagens 767-300,
raknat per passagerarkilometer.

| fullsatta storre plan blir bréansleatgang per
passagerare mindre. Detta kommer att dela upp
den framtida langresemarknaden i tva segment.
Ett for stora flygplan, som gar mellan de vikti-
gaste knutpunkterna, landar pa de hogst belas-
tade flygplatserna och erbjuder de lagsta biljett-
priserna. Ett annat med snabbare direktflyg, forbi
uppsamlingsplatserna, med vinster i tid och be-
kvamlighet som folk ar beredda att betala litet
mer for.

Sonic Cruiser har nosvingar, vilka enligt ex-
pertisen brukar skapa problem just i det tran-
soniska fartomradet. Om nosvingen finns kvar
vid eventuell serieproduktion aterstar att se. De
flesta amerikanska fantasifoster under de se-
naste tjugo aren har haft nosvingar pa projekt-
stadiet som sedan forsvunnit nar verkligheten
har trangt pa. F-22 och JSF ar exempel pa det.

Luftintagen kommer att se ut som sned-
stallda F-16-intag en bit fran flygkroppen, for att
ga fria fran gransskiktsvirvlar nara flygkroppen.
Vingen &r av typ dubbeldelta och fenorna lutar
inat som pa SR-71.

Langden kommer att bli cirka 60 m och
spannvidden samma som 767. Startvikt dryga
200 ton och flygkroppen har bredd av 5,03 till
6,2 m.

Flight deck och elektriskt styrsystem kom-
mer att vara samma som pa 777 for att under-
|atta for samma piloter att utan lIangre utbildning
kunna vaxla mellan de olika flygplanstyperna. Ma-
skinen kommer att bli 1att instabil, som JAS. Ut-
seendet kommer forstas att forandras manga
ganger under utvecklings- och konstruktions-
arbetets gang.

Atervand till ’Innehallsférteckningen” och sék under artikelrubriken!



Overljudsflyg, sid 4

Perfekt!

Boeing tar initiativet till ett helt !
nytt flygplan med oanade ™ “'
mdjlgheter och kan i lugn och ro utveckla det till
vad som helst.

Steg 2

Intressant &r ocksa att Northrop-Grumman strax
innan fatt ett antal miljoner dollar for att tillsam-
mans med DARPA (Defense Advanced Re-
search Projects Agency) utveckla en sa kallad
QSP (Quiet Supersonic Platform). Ni ser hur det
hanger ihop.

Beslutet togs redan for ett ar sedan och prov
pagar redan nu med en ombyggd F-5E som ut-
rustats med specialdesignad flygkropp, 1,3 m
langre, i kompositmaterial och med uppskramda
motorer. QSP-programmet sags avsett att ut-
veckla tekniska I6sningar for saval civila som
militara framtida applikationer.

Testerna kommer att 4ga rum sommaren
2002 i den speciella 6verljudskorridor som finns
vid Edwards Airforce Base i Kalifornien. Avsik-
ten ar att utréna hur man bast ska fa den sto-
rande ljudbangen att transformeras till ett min-
dre stdérande, utdraget muller. Bland universite-
ten som hjalper DARPA och NASA med detta
marks MIT, Stanford och Princeton. Inblandade
foretag ar Raytheon Aircraft, Eagle Aeronautics,
Wyle Laboratories och Gulfstream, for att namna
nagra.

Nagon gang runt 2020 sa flyger passage-
rarflygplan i 6éverljudsfart 6ver alla hav och
oceaner. Och kanske aven dver land, om
Northrop-Grumman lyckas med sina tester.

Vad gor da Europa?

Saval brittiska som franska och ryska
flygplanstillverkare har lange haft nya 6verljuds-
trafikflygplan pa ritbordet, liksom japanerna, men
inte kommit till skott. Mycket beroende pa even-
tuella problem med stérande ljudbang och even-
tuell 6kning av luftféroreningar. Airbus sager sig
ocksa ha ett projekt strax under ljudhastighet
men tror inte riktigt pa det.

Det verkar som om det snart blir ombytta
roller jamfort med 70-talet: europeiska miljoaktiv-
ister som tillsammans med lokala politiker fin-
ner gemensamma intressen att férsdka stoppa
Sonic Cruiser. EU’s miljiskommissionar, svenska
socialdemokraten Margot Wallstrom, var forst pa
plan och skrev redan i somras till Boeing och
klagade, utan att veta sa varst mycket om pro-
jektet.

Mycket hanger pa motortekniken och for-
utom Concorde sa finns det annu bara nagra fa
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stridsflygplan, JAS 39 Gripen, Rafale, F-22 och
Eurofighter, som kan flyga i 6verljudsfart pa
grundmotorn, utan efterbrannkammare. Av
dessa ar bara Gripen i tjanst i full skala. Gripen
kan goéra Mach 1,2 med en Sidewinder-robot pa
vardera vingspetsen. Rafale lar klara Mach 1,4
med sex Spica-robotar nastan inkapslade i flyg-
kroppen och samma galler férmodligen Eu-
rofighter. F-22, som har alla robotar helt gdmda
i kroppen for att minimera radarsignaturen, ska
gora Mach 1,6 pa endast grundmotorerna.

Nar dessa stridsflygplan har varit i tjanst till-
rackligt lange och de obligatoriska barnsjuk-
domarna forsvunnit finns forutsattningarna att ga
vidare med civila tillAmpningar. Minst stérande
och narmast till hands ar affarsjetflygplanen for
Overljudsfart som i flera ar har diskuterats mel-
lan Gulfstream, Sukhoi och Dassault. Dels sa
vacker sadana inte mycket massmedial upp-
marksamhet, och dels sa blir motorerna av un-
gefar samma storlek som stridsflygplanens.

Det ar bara att 1ana och prova i sina skryt-
byggen. Sadana har det visats ritningar och
modeller till under de senaste fem-tio aren, sa
utseendet kommer inte att dverraska nagon.
Och efterfragan pa exklusiva transportmedel med
hdgsta prestanda finns alltid.

Svarare ar att bedéma marknaden for
masstransport i dverljudsfart. Hur fort den utveck-
las hanger lika mycket pa ekonomin, som pa hur
den resande allmanheten reagerar kdnslomas-
sigt pa nyheten.

Upp till Mach 2,2 gar det an att bygga flyg-
planialuminium. Dardéver blir varmeutvecklingen
av friktionen mot luften for stor for att materialet
ska tala upprepade flygningar. Titan och andra
varmetaliga material maste till.

Steg 3
Det har flugits och flygs annu fortare. SR-71 och
MiG-25 (byggd i rostfritt stal) gér Mach 3,2. Raket-
drivna experimentflygplanet X-15 flég regelbun-
deti Mach 6 till Mach 7 pa 1960-talet. | raden av
Mach 3 + experiment fanns franska maskiner
som Nord Vega (Mach 4,3), och ryska TsIAM
Kholod (Mach 5,6), som férmodligen var forst
med SCRAM-jetmotorer. Det finns alltsa gott om
data att basera fortsatt utveckling av drivkallor
for civil hogfartstransport pa. Utmaningen ar att
bygga sadana som har kommersiellt gangbar
bransle- och underhallsekonomi och livslangd.
Fokus har sedan en tid varit pa RAM och
SCRAM. Det ar motorer som i princip ar rér dar
luften pressas samman av det dynamiska trycket
och blir s& het att bransle som sprutas in sjalv-

Atervand till ’Innehallsférteckningen” och sék under artikelrubriken!



Overljudsflyg, sid 5

antander. | RAM-motorn har luften bromsats upp
till underljudsfart fére antandningen. | SCRAM-
motorn ar det dverljudshastighet ratt igenom.
Branslet ar flytande vate.

En SCRAM-motor tadnder normalt inte for-
ran vid Mach 4 och blir riktigt effektiv forst vid
Mach 6. Den maste darfér kompletteras med
andra motorer, jet och/eller raket, for att flygpla-
net ska kunna starta och accelerera. SCRAM-
flygexperiment pagar i USA med X-43, som har
B-52 som moderflygplan.

Ett annat satt att komma upp i hypersoniska
hastigheter kan vara Steamjet. En ryss vid namn
Vladimir Balepin har hyrts in av ett forsknings-
foretag i Montana for att utveckla sin idé. Den
gar ut pa att med vattenanga kyla kompressor-
luften i en modfierad jetmotor, som branner kon-
ventionellt bransle. Billigt och dragkraft/vikt-effek-
tivt, hoppas man.

Det viktiga nu ar att smygstarta resena-
rernas intresse for hogre farter, utan att dver-
trada nagra gallande tabu eller kdra 6ver nagon
miljdopinion. Nar Sonic Cruiser gjort jobbet, ar
bollen i rulining. Sedan ar det bara en tidsfraga
innan de mest jaktade studsar fram pa gransen
mellan det yttre luftrummet och tomma rymden
i farter runt Mach 15. For att resa exempelvis
mellan London och Sydney pa en dryg timme.
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