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Airbus och Boeing far konkurrens av nya aktorer

Paul Adams, P&W: "Miljon och ekonomin fortfarande viktigast”
Volvo Technology — med uppdrag att utveckla framtidens teknik
Nya flygplan som kan minska brinsleférbrukningen med 70 %
NAM — offshoreféretaget som sitter sikerheten framst

Volvo Aeros policy fér konfliktmineraler

Demoprojekt av avgérande betydelse fér flygindustrins utveckling
Volvo Aero satsar stort pa flexibel produktion

Ny forskning: framtidens flygplatser ute till havs — eller uppe i luften

4 TAKE OFF | 36 LANDNING
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LEDAREN

Hdrdnande konkurrens
om flygets storsdljare

or den flygplansintresserade dr besoket pa en stor flygplats en sann njutning, med
olika plan fran alla virldens horn som startar och landar.
Vad ménga inte kinner till 4r att en mycket stor andel av varldens flygplan i dag
i princip utgors av tvd flygplanstyper: Airbus A320 och Boeing 737. Dessa flygplan
kallas inom branschen fér medeldistansplan eller ”single-aisle aircraft”, det vill siga
flygplan med en enda mittgang.
Dessa plan anvinds oftast for kortare flygstrickor, nigon-nigra timmars resa. Motorernaide
hir planen (fraimst V2500 och CFM56) ar dirfor ocksa de motortyper som tillverkats mest.
Aven om det frimst ir tva aktorer som dominerar den hir marknaden, Airbus och Boeing, sa
irkonkurrensen hard. Detir sjilvklart viktigt for dessa tva, liksom for flygmotortillverkarna,
att behdlla sina marknadsandelar inom det hir segmentet.

MEN NU BORJAR DET HANDA SAKER pi “single-aisle”’-marknaden. Aktdrerna maste ta still-
ning till en rad besvirliga fragor.

A320 och B737 har ménga ar pé nacken, dven om de uppgraderats genom dren. Det borjar
bli dags for dessa luftens viktigaste “arbetshistar” att ersittas av helt nya flygplan och nya
flygmotorer. Eller kan man kanske ndoja sig med en rejil uppgradering och férse dem med
nya motorer?

Det handlar om avsevirda investeringar — i synnerhet om man bestimmer sig for att satsa
pa helt nya plan. Airbus och Boeing har darfor tvekat linge och avvaktat med beslut.

Saken blir inte enklare av att flera nya aktorer ir pé vig in i samma segment. Till dem hor
framforallt Bombardiers C-Serie. Pa sikt bér man dven rikna med konkurrens fran Asien,
med kinesiska Comac Cg19 och ryska Irkut MC-21, samtidigt som brasilianska Embraer ocksa
tycks vara pa viginileken.

Kunderna - flygbolagen — kommer dirfor snart att kunna vilja mellan fler flygplanstyper
in tidigare.

Vad som kommer attavgora valet ar givetvis “de vanliga faktorerna” som kom-
fort, kapacitet, effektivitet, varumirkets styrka — och priset. I den ekonomiska
ekvationen kommer motorernaatt ha en viktig roll. Bransleférbrukningen star i
fokus, inte bara f6r miljons skull utan dven av ekonomiska skil. Nir oljepriserna
stiger blir brinsleférbrukningen en utslagsgivande parameter.

Vilka motoralternativ ir da bist for dessa nya eller nygamla flygplan?

Och hur ska motorbranschen snabbt anpassa sig efter krav och 6nskemal
fran flygplanstillverkarna?

Det dr inga litta fragor, i synnerhet nir forutsittningarna stindigt
forandras under resans ging.

1 DEN HAR TIDNINGEN berittar viom den nya situationen. Det handlar om
spelet mellan Airbus och Boeing, men ocksd om hur de ska férhalla sig till
de nya aktérerna. Och hur motorsidan anpassar sig efter de nya villkoren.

Intressantatt notera dr att de asiatiska inbrytningarna pa flygplanssidan
inte f6ljts av motsvarande etableringar pa motorsidan; dn s linge valjer
man att satsa pa motorer fran etablerade motortillverkare i vist.

Men hur linge drojer det innan Asien tar upp konkurrensen dven pa
motorsidan?

FREDRIK FRYKLUND, REDAKTOR
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VOLVO AERO OCH HOGSKOLAN VAST (HV)
har tillsammans mottagit cirka 700 0oo euro frdn
EU-kommissionen fér att utveckla en ny tillverk-
ningsteknik som kallas Metal Deposition. Tekniken
ger mindre avfall vid bearbetningen, vilket avsevirt

MERLIN-projektet, som leds av Rolls-Royce
och The Welding Institute (TWI), dr en viktig del
i Volvo Aeros fortlépande arbete med att ta fram
innovativa metoder fér tillverkning av lattvikts-
komponenter. Lattare komponenter &r en viktig
fraga for hela flygmotorindustrin eftersom de kan

minskar tillverkningsprocessens inverkan pa miljon.

minska bade brinsleférbrukningen och koldioxid-

utsldppen. Projektet 16per pé fyra ar och har en to-

tal budget pa cirka 4,8 miljoner euro samt fjorton
deltagare, déribland Volvo Aero och Hogskolan
Vist i Trollhittan.

— | processen anvinds lasersvetsning och

svetstrad eller svetspulver fér att bygga upp metal-

len fér komplexa geometriska detaljer som fisten,

flinsar och férstyvningar. De kan géras pa smides-

stycken eller platdelar och resulterar i komponen-
ter som dr "nira fardig form” (NNS) och som &r
minst lika starka som och lattare och billigare &n

MERLIN 1far 4,8 miljoner euro frdn EU-kommissionen

komponenter som tillverkas med befintliga meto-
der. Processen ir ocksa miljévinligare eftersom
avfallet blir mycket mindre, siger Peter Jonsson,
projektledare for MERLIN pa Volvo Aero.

Volvo Aero har arbetat med forsknings- och
teknikdemonstrationer inom Metal Deposition
i cirka tio &r. MERLIN &r det senaste i en rad
liknande projekt, som tidigare finansierades av
Rymdstyrelsen (RL-60 och SWEA fran 2000 till
2010), VINNOVA (RMS-projektet fran 2005 till
2008) samt EU-kommissionen (VITAL-projektet
fran 2005 till 2008).

VAS salt till det amerikanska bolaget HIG Capital

VOLVO AERO SERVICES (VAS) har férvdrvats
av det amerikanska investmentbolaget HIG
Capital. P4 sa sitt kan Volvo Aero fokusera pa
sin kdrnverksamhet samtidigt som VAS far

en ny dgare med ambitioner och resurser att
utveckla féretaget.

— Vi har kint till att VAS var till férséljning
sedan en tid tillbaka. Férsaljningen beror pa att
det saknas synergier mellan var distributions-
verksamhet och Volvo Aeros kirnverksamhet,
att utveckla och tillverka motorkomponenter.
Det har varit fantastiskt att fa tillhéra Volvo Aero
med deras enastidende nitverk och rykte, men
det hir 8ppnar ocksa fér spinnande méjlig-
heter, siger VAS vd, Claes Malmros.

VAS nya dgare, det amerikanska invest-

mentbolaget HIG Capital, dger redan flera
bolag inom flyg- och rymdindustrin. Bolaget
har inte bara kompetensen och resurserna att
utveckla och investera i verksamheten utan kan
dven hjilpa VAS att expandera och utéka sin
personal.

Claes Malmros kvarstar som vd, samtidigt
som han tillsammans med flera kolleger fran
VAS ledningsgrupp blir aktiedgare i det nya
bolaget.

— Framtiden ser mycket ljus ut, med utsikter
till organisk tillvixt, forvdrv och nya kommersi-
ella initiativ. Jag ser fram emot att hjilpa ”"VAS
Aero Services” att bli dannu konkurrenskraftigare
och framgangsrikare under den nya dgaren,
siger han.

Martin Winblom n
marknadschef for
MARTIN WANBLOM, 40, har
utsetts till ny marknadschef fér
Volvo Aero. Han kom till Volvo
Aero 1996 och har bland annat
arbetat som chef fér Land &
Marine Gas Turbines, (LMGT)
och under tva ar varit vd for
Volvo Aeros féretag VACT, i Newington, Con-
necticut, USA. Tidigare i ar limnade han tillfilligt
sitt jobb som chef fér Global Support for att leda
arbetet med upprampningen av komponenterna
till den nya GEnx-motorn for Boeing 787 (Dreamli-

olvo Aero

ner) och Boeing 747-8.

— Vi har tuffa utmaningar framfér oss och
Martins kompetens bidrar till att vi klarar dessa,
kommenterar Volvo Aeros vd, Staffan Zackrisson.



Volvo Aero ansluter sig till EU-projektet FACTOR
VOLVO AERO SLUTER UPP bakom flera branschledande féretag genom att delta i
nésta stora EU-finansierade projekt om turbinaerodynamik, FACTOR (Full Aero-thermal

Combustor — Turbine interactiOn Research).

Syftet med FACTOR ér att understka brinnkammarflédets inverkan nedstréms pa
turbinaerodynamiken och virmeéverféringen. Tvé unika testanlidggningar (turbinriggar)
kommer att byggas for att erhélla virdefulla valideringsdata, vid DLR i Géttingen och
universitetet i Oxford. Det fyradriga FACTOR-projektet kommer att ledas av Snecma

och involverar alla flygmotortillverkare i Europa samt vissa utvalda institutioner och
universitet. FACTOR:s totala budget uppgar till cirka atta miljoner euro, varav EU-

kommissionen kommer att bidra med fem.

— Volvos roll inom FACTOR blir att leda arbetet med turbinkanalerna. Genom

att skaffa oss stérre kunskaper om virmedverféringen fran turbinkanalen till
turbinstrukturen kan vi bli bittre pa att konstruera kylningsfunktionerna och berikna

komponenternas livslangd. Europeiska samarbetsprojekt av det hir slaget &r ett

kostnadseffektivt satt att fa tillgang till gemensamma moderna testanlidggningar, siger
Hans Abrahamsson, Volvo Aeros projektledare fér FACTOR.

ATT ATERVINNA SPILLENERGI ir en teknik som tradi-
tionellt har anvints for att driva sma elektroniska enheter.
Volvo Aero analyserar nu teknikens potential som avancerad
energikalla for flyg- och rymdmotorer. Tillsammans med
Volvo Technology och Renault Trucks deltar foretaget fér nar-
varande i ett EU-finansierat projekt som heter Thermomag.
Syftet dr att bedéma méjligheterna att utvinna energi fran
spillvirme fér fordons-, flyg- och rymdindustrin med hjilp
av termoelektricitet. Aero Magazine sékte upp Olof Hannius,
ansvarig for projektet pa Volvo Aero, for att ta reda pa mer.
Spillenergiatervinning ar en process dir energi utvinns
fran externa killor, till exempel solenergi, virmeenergi, vind-

Lyckade SCENE-

tester slutférda
SCENE-DEMONSTRATORMUNSTYCKET,
som har konstruerats och tillverkas

av Volvo Aero, har genomgitt lyckade
motorprov vid DLR P8:s testanliggning i
Lampoldshausen i Tyskland.

SCENE (Staged Combustion Engine
Nozzle Extension) dr ett sandwichmun-
stycke som kyls med hogtrycksvite. Tek-
niken ligger till grund fér den framtida
utvecklingen av stérre demonstratorer
inom det ESA-finansierade program-
met FLPP (Future Launcher Preparatory
Program). Malet &r att bygga Europas
férsta raketmotor med s& kallad staged
combustion.

SCENE ir det forsta sandwich-
munstycke som har potential att
kunna anvindas i motorer med staged
combustion-cykel. Inom RL60-projektet

Volvo Aeros SCENE-demonstrator-
munstycke

anpassades tekniken fér en motor

med s kallad expandercykel, medan
SWEA-projektet gick ut pa att testa
sandwichmunstycket fér en motor med
s kallad gasgeneratorcykel. Detta ger
en uppfattning om hur mangsidig sand-
wichtekniken &r.

energi och rérelseenergi.

Nir det giller fordon drivs de av en motor. Férutom att
motorn férser fordonet och dess system med drivkraft
genererar den dessutom 6verflodig energi, frimst i
form av virme. Pa senare ar har framstegen inom
tekniken med termoelektriska generatorer lett

till hégre energieffektivitet. De tekniska fram-
stegen har dven gjort det majligt att utnyttja
spillenergiatervinning som en |6sning inom
fordonsindustrin.

— Motorerna som anvinds inom
flyg- och rymdindustrin avger stora
méngder éverskotts-
varme.
Darfor
passar de utmirkt fér termoelektrisk
viarmeatervinning, vilket ger en smartare
och effektivare slutprodukt, papekar Olof
Hannius.

Han anser att projektet pa lang sikt kan
medféra stora fordelar for flygindustrin.

— Om vi kan utveckla en termoelektrisk
generator som producerar tillrackligt med
kraft utan att vara fér tung skulle behovet

Samarbete om motorreparationer

med Lufthansa Technik

LUFTHANSA TECHNIK och Volvo Aero har tecknat ett samarbetsavtal om utveckling
av nya reparationsmetoder fér hus och strukturer i stora kommersiella flygmotorer. De

tva foretagen kommer att samarbeta i certifieringsprocesserna och med reparationer,

marknadsféring och férsiljning. Reparationerna kommer att utféras pa Volvo Aero i
Trollhdttan och vid LHT:s anldggningar i Hamburg.

— Malet med samarbetet 4r att férena styrkorna hos tva ledande specialister pa

reparationer av motorkomponenter och utveckla nya och virdefulla reparationsmetoder

som gagnar véra kunder, siger Daniel Gross, férsiljnings- och affarsutvecklingschef for

Engine Parts Repair hos Lufthansa Technik.

av andra energigenererande system, till
exempel nédstrémssystem, minska.
Kraftgenerering fran spillvirme skulle
leda till effektivare motorer samt littare
och miljévanligare flygplan. Det skulle
ocksa majliggdra inférande av en ny typ
av funktionsévervakning som skulle fér-
battra sikerheten och sinka underhalls-
kostnaderna, sager han.

AERO §
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Sverige fortsatter visa vagen
till miljdmedvetenhet

DET VISAR SIG att Volvokoncernen inte dr den
enda férebilden fran Sverige pa miljsomradet. | ar
har tva svenska flygplatser tilldelats hégsta méj-
liga ackreditering enligt Airport Carbon Accredita-
tion (ACl), samtidigt som Stockholm har utsetts
till arets gréna huvudstad av EU-kommissionen.

| Milano, tidigare i ar, delade flygplats-
organisationen ACI Europe for sjatte gangen ut
sitt arliga pris till bista flygplats. Inom ramen
for det fristdende programmet Airport Carbon
Accreditation inférdes da en ny priskategori for
ekoinnovationer, Eco-lInnovation Award. | ar fick
Arlanda och Turkiets internationella flygplats
Izmir Adnan Menderes dela pa det nya priset,
som premierar ett framstaende miljdarbete och
innovativ miljéledning.

ACI bedémer flygplatsernas arbete nir det gil-

ler att hantera och minska sina koldioxidutslépp.

Flygplatserna kan ackrediteras enligt fyra olika
nivaer, férst "Mapping”, direfter "Reduction”
och "Optimisation” och sist den hégsta nivan
"Neutrality”. 2009 blev Arlanda den forsta
europeiska flygplats som lyckades uppna nivan
"Neutrality”. Senare tillkom &dven andra flyg-
platser, diribland den lokala partnerflygplatsen
Stockholm Bromma.

Samtidigt har Stockholm, dir bade Arlanda
och Bromma ligger, utsetts till Europas forsta

gréna huvudstad nagonsin av EU-kommissionen.

Priset delas ut som ett erkdnnande av ett konse-
kvent, ambitiést och inspirerande miljbarbete.
Stockholm fick priset tack vare sina effektiva
atgirder for att sinka bullernivaerna, rena sitt
vatten och integrera avfallssystemen.

Vinnare nir ACI Europe for sjitte gangen utser
arets bista flygplats — Arlanda
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Alkolas standard i danskt transportféretag

Volvo Lastvagnar
expanderar i Belgien
VOLVO LASTVAGNAR HAR ftt fler ater-
forsaljare i Belgien i och med 6ppnandet av
Garage Kants fjarde anlaggning i landet. Den
nya anldggningen ligger i Olen, i den s6dra
delen av regionen Kempen (fra. Campine).
Anlidggningen dr resultatet av dver 40 ars
framgangsrikt samarbete mellan det privata
aterférsiljarféretaget Garage Kant och Volvo
Lastvagnar i Belgien.

TRANSPORTFORETAGET FREDS®@ Vognmands-
forretning, som har sitt site pa én Mors pa Nord-

jylland, har képt in och installerat Volvos alkolas
i alla sina 25 lastbilar. Initiativet beror inte p3 att
férarna skulle ha alkoholproblem, utan féretaget
vill helt enkelt bara ligga steget fére.

och kunna uppfylla alla krav pa det hiar omradet.
Jag tror att alkolas blir obligatoriskt inom de nir-
maste aren, och nu star vi rustade att uppfylla alla
sidana lagkrav, forklarar dkaren Benny Nielsen
fran Fredse Vognmandsforretning.

Hos Fredse Vognmandsforretning har alkohol-

— Vi bestimde oss fér att installera alkolas
i alla lastbilar eftersom vi vill férbereda oss pa

gransen satts till 0,02 procent, betydligt lagre an

Danmarks nationella gransvirden pa 0,05 procent.

— Det var tack vare Volvo Lastvagnar som
vi byggde en ny anlaggning. De uppmuntrade
oss. Vi dr vildigt stolta ver det hir projektet
eftersom det ger oss en optimal utbredning
dver hela regionen, férklarar Eric Cuyt, chef
for foretagets belgiska aterférsiljare.

Volvo Lastvagnar har fér nirvarande 32
verkstider och aterférsiljare i Belgien.

Virldsledande expert pa biologisk
mangfald far Volvos Miljépris
HAROLD MOONEY ir en nestor inom
ekosystemtjinster och biologisk mangfald,

tva av de hetaste omradena inom den

globala miljé- och hallbarhetsdebatten. Hans
forskning har varit inriktad pa vixtekologi

och under flera ar var han en drivande kraft

inom FN-programmet Millennium Ecosystem
Assessment som kartlade hur mycket

minniskan har paverkat den biologiska mangfalden.

Ekosystemtjinster dr enkelt uttryckt sddana tjénster som naturen levererar
som gynnar minniskan, till exempel gronsaker, fisk och timmer. Men ocksa
andra ekosystemtjénster 4r av avgérande betydelse, som luft- och vattenrening
och férméaga att halla den kemiska balansen i atmosfiren pa ritt niva.

— Vi tar de hir tjansterna for givna, sidger Harold Mooney. Men de &r ut-
satta for allvarliga hot i dag. | framtiden kommer saker och ting att bli mycket
annorlunda. Det handlar inte lingre bara om att férséka behalla det vi har och
aterstilla det vi haft. Vi maste helt enkelt férbereda oss pa en annan framtid.

Volvos Miljépris delas érligen ut till personer som gjort framstaende
vetenskapliga upptickter eller uppfinningar inom miljé- och hallbarhets-
omradet. Sedan priset delades ut forsta gangen har det tilldelats 37 personer.
Bland pristagarna finns manga kidnda namn, varav tre ocks4 fatt Nobelpriset.
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Ny konkurrens for Airbus och Boeing men ...

JATTARNA TANKER H

Marknaden f6r medeldistansplan star
infor sin stérsta omvalvning pa tjugo
ar, och Airbus och Boeing férsoker
varja sig frdn anstormningen av
innovativa uppstickare. Det ar ett
imperium vart att skydda.

Av: Tom Gregson FOTO: Boeing och Airbus

TILLSAMMANS har Airbus och Boeing en stor
och stabil orderstock pé nira 4 500 olevererade
flygplan i A320- och 737-serien. Dessa ”sikra”
inkomstkallor bygger pa en stadigt vixande an-
del av marknaden fér medeldistansplan, som i
Airbus fall stricker sig tillbaka till 1980-talet och
i Boeings fall till 1960-talet. Hittills har Airbus
levererat 6ver 4 300 flygplan i A320-serien,
medan Boeing har spottat ur sig 3 380 “nista
generation” 737:or. Boeings ildre produktutbud
bestar dessutom av cirka 3 130 “klassiska” 737:0r,
2 438 McDonnell Douglas DC-9:or samt model-
lerna MD-80/90 och MD-g5/717.

Sa vad vintar hirnist? Ska de férsoka 6ver-
traffa varandra genom att plocka fram helt
nya modeller som slir undan benen pa kon-



kurrenterna, eller ska de maximera sin indu-
striella troghet och uppgradera sina befintliga
modeller? Det som star pa spel dr affirer virda
miljarder dollar och marknadsbeslut som kom-
mer att pdverka flygindustrins utbud under ar-
tionden framover. Beslutsprocessen paverkas a
enasidan av viktiga teknikfragor, som de avan-
cerade drivsystemens mognadsgrad, a andra
sidan av rena affirsfrigor, som att bibehalla
det status quo som sa linge har passat Airbus,
Boeing, leverant6rerna, motortillverkarna och
flygbolagen.

Dessutom inverkar den forutspadda stor-
leken pa framtidens marknad f6r medeldis-
tansplan, som enligt bide Airbus och Boeing
ir gigantisk. Airbus forutspar att det behovs

14 700 nya flygplan inom intervallet 125-210
passagerare under de kommande 20 dren, medan
marknaden for 100 passagerare kraver omkring
2 250 nya flygplan. Enligt Boeing krivs 21 150 nya
medeldistansplan inom intervallet go—200 pas-
sagerare fram till 2029, upp till 2 0oo fler plan
in vid tidigare berdkningar.

- Under de senaste tio aren har vi konsekvent
underskattat efterfrigan pa medeldistansplan.
Vihar underskattat lagprisbolagens roll, styrkan
hos utvecklingsmarknaderna, framféralltiKina,
samt liberaliseringen, siger Boeing Commercial
Airplanes marknadschef, Randy Tinseth.

EN STOR OSAKERHET i prognoserna ir frigan
om brinslepriserna. Oljeprisernas exempellosa

MARKNADSOMVALVNING

ERTAGET

uppgang 2008 sinde chockvigor genom hela
branschen, och motorkonstruktdrerna rusade
till sina ritbord. Det gor framtiden oviss.

—Vi dr 6vertygade om att branslepriserna
kommer att vara hga och forindras snabbt dven
iframtiden. Detir den tuffaste néten att knicka,
tilligger Tinseth.

Pd lang sikt vintas kostnaden ligga pa cirka
9o dollar per fat, langt ifrin toppnoteringen
145 dollar i mitten av 2008. Inom Airbus anser
man att oljepriserna kommer att aterta sin ling-
samma klittring uppat. Enligt prognosen stiger
inte priserna till 2008 ars nivaer, men tillrickligt
for att de brinslesnélaste och miljévanligaste
flygplanstyperna ska bli sjilvklara igen.

Fortsittning >

AERO 9
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Fortsitining >

Fortfarande i topp — Boeing 737 och Airbus A32o (till hoger)

Fortsitining >

Brinslekostnaderna och miljoeffektiviteten
ir darfor sjilva kirnan i debatten om hur Airbus
och Boeings utvecklingsarbete ska se ut fram-
6ver. Airbus verkar foredra att uppgradera med
nya motorer och planerar att 6vergi till ett helt
nytt tekniskt avancerat flygplan pa 2020-talet.
Boeing har & sin sida redan borjat uppgradera
sina interi6rer, system och motorer och verkar
inte vilja ta pa sig utgifterna och riskerna med
en tredje storre uppgradering av motorniz3y:an.
Foretaget verkar snarare instillt pa att snabba pa
utvecklingen av en helt ny motor som kan tas i
brukibérjan av nista drtionde.

FOR TILLFALLET ser bidde Airbus och Boeing
pd Bombardiers C-serie som det storsta hotet,
trots att nya kinesiska och ryska uppstickare
sikert kommer att vara med och konkurrera i
framtiden.

— Vi tror att en eller flera av nykomlingarna
blir framgangsrika och siljer flygplan. P3 kort
sikt haller vi 6gonen pi C-serien och pa lingre
sikt far vi ut6ka mixen med en eller tva nya kan-
didater, siger Tinseth.

Airbus beskriver sitt uppgraderade A3z20-

koncept som A320 neo (new engine option)
och riknar med en brinsleférbrukning per
passagerare som dr 15 procent ldgre dn i aktu-
ellamodeller. Detta tack vare beriknade vinster
frin Pratt & Whitneys viaxlade turbofliktmotor
PW1000G och CFM Internationals Leap-X.
Med klartecken senast i slutet av 2010 skulle
A320 neo enligt optimistiska prognoser finnas
pa marknaden runt 2015-2016. Enligt Airbus
skulle minskningen av bransleférbrukningen
per passagerare for en helt ny modell som tas i
drift 2020 bara uppgi till 18—20 procent, medan
ettnytt flygplan med vixlad propellerflikt skulle
sinka brinsleférbrukningen per passagerare
med cirka 35—-40 procent fran och med 202s.

— Om man uppgraderar med nya motorer i
A320 och 737 finns det ingen anledning att an-
vianda C-serien, siger Airbus verksamhets- och
kundchef, John Leahy.

— A320 NEO GER BATTRE ekonomi dn ett nytt
flygplan. Comac C-919 och alla andra nya pro-
jektar onodiga, tilligger han och hinvisar till det
kinesiska tvimotoriga flygplanet, Irkut MC-21
och uppstickaren Embraers arbete med den nya
generationens jetplan.

, Pa lang sikt ar stordrifisfordelarna ett
skydd mot hoten fran alla uppstickare,
men bade Airbus och Boeing vet att de beslut
de fattar i slutet av aret avgor hela branschens

framtid under manga artionden framéver.”

— Det kanske gor att de 6verviger en omar-
betning eller till och med en f6rsening, siger
Leahy.

Boeings 737-konstruktion har avsevart lagre
markfriging in A320 och drabbas dirféravandra
installationsproblem &n sin europeiska tvilling.
Trots detta och 16ftena frain CFM International
och Pratt & Whitney siger Boeing att de aktuella
uppgraderingarna av aerodynamiken och motorn
kan konkurreramed allaandras. Vid en konferens
anordnad av Morgan Stanley Global Industrials
i New York den 1 september sade Boeings
ekonomichef James Bell att uppgraderingen av
737 inte “sdgutattricka” for att rattfirdiga affars-
potentialen. Efter att ha bedomt de strukturella
férindringarna och andra modifieringar av mo-
torerna sade han ocksd att forbattringen skulle bli
sdliten att den troligen inte skulle intressera kun-
derna. De har inte uppvisat nagot storre intresse
for ett uppgraderat flygplan.

MEN KOMMER BOEING ANDA ATT REAGERA om
Airbus beslutar sig for att uppgradera med nya
motorer? Antagligen inte, tror Boeings vd och
koncernchef Jim Albaugh som talade vid Farn-
borough Airshow i juli.

— Anta att Airbus uppgraderar med nya mo-
torer. Skulle kunderna kopa det flygplanet om
det kommer ut ett helt nytt flygplan om tre till
fem dr? Jag tror inte att nagot av flygbolagen som
idger 737:or skulle kopa det flygplanet och néja
sig med en blandad flotta, nir det kanske kom-
mer ett nytt och effektivare flygplan om nagra
ar. Det hir dr inte ndgot schackparti och vi vill
inte Overreagera.



Bolagen verkar alltsa tillgripa skilda stra-
tegier. Airbus viljer att uppgradera med nya
motorer medan Boeing lutar dt att uppgradera
737:orna. Konsekvenserna pa medellaing och
ling sikt skulle dirf6r kunnabli att Boeing gor en
fortida satsning pa en helt ny plattformsutveck-
lingislutet av det hir drtiondet. Den tidsramen
kanske ocksa passar de bida tillverkarna bittre,
eftersom man inom Airbus ir helt uppslukad av
den dyra utvecklingen av A350XWB, A400M
och A380 och Boeing laddar infér att hitta en
ersittare till 777X. Samtidigt fortsitter de den
kostsamma utvecklingen av 787 och 747-8.

MEN TROTS ATT Airbus och Boeing kanske viljer
olika strategier nir det gdller att uppgradera med
nya motorer visar de upp en enad front nir det
giller att bibehalla status quo och gora det svart
f6r nykomlingar att fa in en fot. Bida skruvar
upp tillverkningen till historiska héjder och
planerar att tillsammans montera hela 78 nya
flygplan per manad fram till 2013. Airbus, som
for nirvarande tillverkar 34 A320:0rimanaden,
tanker hoja takten till 38 i augusti nista ar och
sedan till 40 1 boérjan av 2012. Boeing planerar
pa samma sitt att 6ka kapaciteten i flera faser
fran dagens 31,5 till 35 flygplan i bérjan av 2012.
Under andra kvartalet 2013 ska takten ligga pa 38
plan i manaden. Annu lingre fram kan Boeing
tinka sig upp till 42 plan per manad.

Pa lang sikt dr stordriftsfordelarna ett skydd
mothoten frinallauppstickare, men bade Airbus
och Boeing vet att de beslut som de fattar vid
drets slut avgor hela branschens framtid under
ménga artionden framéver. <

MARKNADSOMVALVNING

Motorer for en ny generation

Efter tv& &rs osékerhet klarnar
antligen bilden av vilken ny
motorgeneration som kom-
mer att erbjudas i kombination
med vad och av vilka féretag
— &ven om de sista besluten
annu inte ar fattade.

KAMPEN oM medeldistansmarknaden har
férvandlats till en envig mellan CFM Interna-
tionals Leap-X och Pratt & Whitneys vixlade
turbofliktmotor PW1000G (GTF), medan
Rolls-Royce har valtatt stiga it sidan.

PRATT & WHITNEY anser att bdde A320:an
och 737:an innebir ett gyllene dllfille att
ta tillbaka den ledning féretaget i minga ar
innehade tack vare JT8D. Trots att det inte
gick att locka med sig Rolls-Royce i sam-
arbetet med International Aero Engines ar
det full fart framat som giller for féretagets
utvecklingsplan. Stirkta av den pagdende
utvecklingen av PW1400G:s GTF-version
i dragkraftsintervallet A320-737 for Irkut
MC-21 inledde P& W marktesterna av den
forsta produktionsversionen i september
vid anlidggningen i West Palm Beach i Florida.
Den forsta GTF-certifieringen kommer tro-

ligen omkring mitten av 2012 och den forsta
flygningen med C-serien planeras dga rum
senare samma ar. MR] blir antagligen certi-
fieratiborjan av 2014 och tas troligen i drift
senare under samma ar, medan PW1400G
for MC-21 enligt aktuella planer tas i drift
2016.

CFM:S LEAP-X bygger pd en helt ny kirn-
motor och haller pa att anpassas till den
kinesiska C-g19. Foretaget ser girna att den
iven anvinds i A320 och 737.

- Tillverkningen av Leap-X startar oavsett
vilket. Om Boeing och/eller Airbus bestim-
mer sig for att uppgradera med nya motorer
inom samma tidsrymd tjdnar de ju pa det.
Leap-X dr konstruerad for att fa platsi737:an
och passaridetarbetsutrymme som Boeing
funderar p3, sade CFM:s vd Chaker Chahrour
nir han nyligen talade vid Farnborough Air-
show.

Testflygningen av Leap-X sitter i gang
2013, och det tidsschemat maste hallas for
att Co19 ska kunna tas i drift 2016, enligt
Chahrour. Det 6verensstimmer dessutom
med Airbus och Boeings tidsramar. Efter de
forsta testflygningarna i General Electrics
testrigg for 747:an ska Leap-X-motorn enligt
planernaanvindas vid Cg19:s forsta flygning
islutetav 2014. |

Fortsdtining >
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KONKURRENT

[ kulisserna till &rets Farnborough
Airshow stod n&gra mindre
kanda aktérer och visade upp
modeller som de hoppas ska st&
i rampljuset inom néasta artionde.

AV: Jonathan Clarke

SEDAN 1997 har flyg- och rymdindustrin domi-
nerats av framforallt tva stora aktorer, Boeing
och Airbus, som nuingari EADS. Till 2019 f61-
vintas drsresultatet vixa till 6ver 160 miljarder
dollar globalt, vilket lockar minst fem andra
foretag fran Kina, Kanada, Brasilien, Japan och
Ryssland att kimpa om en bit av den vixande
marknaden.

Bland dem finns det ganska nya Commercial
Aircraft Corporation of China, en avknoppning
fran AVIC. Mindre, etablerade tillverkare som
Bombardier och Embraer vill ocksa flytta uppat
ivardekedjan. Andra foretag dr Irkut Corpora-
tion, som forsoker dterskapa Rysslands tidigare
sd miktiga civila flyg- och rymdindustri, samt
Mitsubishi Heavy Industries, som hoppas fa
leda Japans genombrott inom den kommersi-
ellaluftfarten.

FRAMGANGSRECEPTET kan varasvartatt fa till och
listan 6ver misslyckade foretagsetableringar dr
ling. Bland de senaste férlorarna mirks Indone-
siens IPTN, Korean Commercial Aircraft Deve-
lopment Consortium samt Taiwan Aerospace
Corporation, for att bara namna nigra. De sil-
lar sig till en dnnu storre skara av kinda foretag
som Avro, Fairchild Dornier, Fokker och Saab
Aircraft, vilkaalla har forsvunnit fran den civila
marknaden de senaste tio aren.

Sa vad kriavs egentligen for att bygga ett
framgéngsrikt flygplan? Richard Aboulafia, ana-
lysansvarig hos Teal Group, riknar upp en rad
viktiga ingredienser, bland annat kunniga ingen-
jorer och tekniker, tillverkningskompetens samt
ett virldsomspinnande nitverk for forsiljning,
finansiering och eftermarknadstjinster. Manga
forfogar 6ver nagra bitar, men fa har tillgdng till
alla. Som ett exempel jamfor Aboulafia Comacs
tillging till stora mangder kapital och Irkuts
linga erfarenhet.

Vad kineserna och ryssarna har gemensamt
ir en ohimmad vilja att utmana Airbus och
Boeings dominerande stillning pd marknaden
for medeldistansplan. P4 Comacs ritbord lig-

En kanadensisk konkurrent — Bombardiers C-serie

R SOM

Vad kineserna och ryssarna har gemensamt
ar en ohimmad vilja ait uimana Airbus

och Boeings dominerande stillning pa markna-
den for medeldistansplan.”

ger Co19 for 150-180 passagerare och hos Irkut
aterfinns MC-21 f6r 150-210 passagerare. Bada
modellerna ska enligt planerna testflygas 2014
och tasidrift 2016.

ATT HALLA DET TUFFA schemat och leverans-
tiderna blir avgérande, medger Irkuts vd, Oleg
Demchenko. Medan Boeing och Airbus funde-
rar pa tillfalliga forbattringar av A320 och 737,
exempelvis nya motorer, vintar sig ingen att de
lanserar en helt ny konstruktion forrin tidigast
2020-2024. Men majligheten finns alltid att de
snabbar upp processen. Samtidigt skulle even-
tuella férseningar av MC-21 eller Cg19 krossa
Kinas och Rysslands efterlingtade chans.
Comac och Irkut sitter stort hopp till sina
nya konstruktioner. De drivs av brinslesnalare
motoret, vilket ger tekniska fordelar 6ver kon-
kurrenterna. Kina har valt CFM Internationals
Leap-XIC, medan Ryssland har satsat pa Pratt &
Whitneys vixlade turbofliktmotor PW1000G
(GTE).Ienintervju med International Aviation

hivdade AVIC:svice vd, Zhang Xinguo, att C919
blir mer tekniskt avancerat an bade 737:an och
A320 och snarare ligger i klass med 787:an och
A3zso0.

De sma inhemska regionalplanen Comac
ARJ21 och Sukhoi 100 ger dock en viktig lek-
tion i vad som kan gi fel vid ett statsfinansierat
utvecklingsarbete. Bida projekten har drabbats
av tekniska missoden, stora forseningar och svag
forsdljning utanféor hemmamarknaderna.

— Hittills har tyngdpunkten legat pd natio-
nella jetplan, papekar Aboulafia.

— En mogen flygbransch maste vara global.
Nationella jetplan ir ett steg i fel riktning, siger
han varnande.

JAPAN AR ETT ANNAT EXEMPEL pi nir nationella
ambitioner har orsakat nedsliende motgingar
genom aren. Det startade med det kommersiellt
misslyckade turbopropplanet YS-11 pa 1960-
talet och fortsatte med de dédfédda jetprojekten
YXX och YSX. Utan att lta sig nedslas avslgjade



SIKTA

En rysk konkurrent — Irkut MC-21

En kinesisk konkurrent — Comac Cg19

Mitsubishi 2007 sina planer pa regionaljet-
planet MR]J {6r 70-9o0 passagerare. Lagpris-
modellen MRJ70, utrustad med den mindre
PW1217G-versionen av GTF, ska testflygas
2012 och tasidrift 2014.

Det finns ingen som ifrigasitter Japans
tekniska kunnande, eftersom landet fram-
gangsrikt har utvecklat egna militirflygplan
och under arens lopp blivit en oumbirlig le-
verantor till Boeing. Att lyckas kommersiellt
ir dock en helt annan sak. Marknaden for re-
gionalplan dr oerhort nyckfull och Mitsubishi
har dn sd linge bara en handfull MRJ-kunder.
Det finns darfor en oro for att féretaget ger sig
in pa marknaden alltfor sent, med ett alltfor
litet flygplan. MRJ:s flygplanskropp har redan
breddats under konstruktionsfasen, och nu ta-
las det om ett laingre MRJ100 f6r 100 passage-
rare. Om det lanseras, kan det indd inte mita
sig med Embraers framgangsrika E-Jet-serie
och Bombardiers nya storre C-serie.

EMBRAER OCH BOMBARDIER har framgangs-
rikt dominerat marknaden f6r regionalplan
och blivit den tredje respektive fjarde storsta
civila tillverkaren efter Airbus och Boeing.
Fragan de linge har brottats med ir: ”Vad
hinder nu?” Fér Bombardiers del kom svaret
2008, i och med lanseringen av C-serien for
110-145 passagerare. Tack vare den kunde f6-

R HOGT

retaget konkurrera med de aktuella 737- och
A320-serierna.

Med hjilp av PW1524G, en GTF-version
med dragkraft pd103,6 kN, sitter Bombardier
sitt hopp tll C-serien och att den ska
kunna erbjuda flygbolagen visentligt ligre
driftkostnader dn dagens A319 och 737-700.
Forsiljningen har dock gatt trogt och den
efterlingtade vigen av nybestillningar vid
sommarens Farnborough-missa uteblev.

—Det ar tydligt att alla viantar for att se
vad Airbus och Boeing tinker géra, siger
Aboulafia.

PRECIS SOM BOEING OCH AIRBUS grubblar
Embraer pd om man ska uppgradera dagens
E-170/190-serie och kanske installera en ny
motor, utveckla en storre ny konstruktion eller
kanske bada tva. Foretaget stir infor flera hot.
MR] ir exempelvis en potentiell konkurrent till
det mindre E-170/175 och CS100-versionen av
C-serien konkurrerar med E-195. Som motvikt
till det stérre CS300 skulle Embraer behova
en ny konstruktion, eftersom planerna pa en
lingre modell av E-195X redan har skrotats.
Foretaget tvekar dock att utmana Boeing och
Airbus direkt. Embraers vd, Fred Curado, an-
tyder att ett beslut ska fattas i slutet av dret.
En strategi som den brasilianska tillverka-
ren har tillimpat under senare dr ar att diversi-
fiera verksamheten och pa sa sitt motverka det
enorma beroendet av den kommersiella flyg-
branschen. Detta har genomforts pa tva fronter
genom en satsning pa affarsflyget med det litta
jetflygplanet Phenom 100,/300 och lanseringen
av nya mellanklassflygplanet Legacy 450/500.

ANNU AMBITIOSARE ir Embraers satsning pa
militirtransportmarknaden, dir det taktiska
transportplanet KC-390 ska konkurrera ut
Lockheed Martins dominerande C-130. Fore-
taget har tagit hem en lanseringsorder pé 28
flygplan frén det brasilianska flygvapnet och
visar nu upp en rad utvecklingspartner och
potentiella kunder, som Chile, Colombia,
Tjeckien och Portugal.

Embraer har utvecklats till ett av Bra-
siliens storsta exportforetag och anses av
manga analytiker vara en forebild for andra
malmedvetna nykomlingar. Enligt Aboulafia
ir Embraer det enda nya foretag efter andra
varldskriget som har lyckats tringa sig in pd
flygmarknaden. <

MARKNADSOMVALVNING

Volvo Aero
vilkomnar nya
konkurrenter

Av tradition har motortillverkarna
varit plattformsagnostiker.
Etablerade skrovtillverkare
betraktar alla nykomlingar inom
branschen som potentiella
konkurrenter, och dérmed ett hot,
men inom motorindustrin ses de
tvartom som en mojlighet.

— VI ANSER ATT efterfragan dr tillrickligt hog for att
viska stodja ytterligare aktorer. Ur virt perspektiv
okar det efterfragan pa motorer, och det ir ju bara
valkommet, siger Anders Nilsson, Volvo Aeros
chef for affirsutveckling.

Lanseringen av nya program som Comac Cg19,
Irkut MC-21, Mitsubishi MR] och Bombardiers
C-serie har snabbat pa utvecklingen av nya och
effektivare motorer, som Pratt & Whitneys vixlade
turbofliktmotor PW1000G och konkurrenten
CFM Internationals Leap-Xi1C. Det kan i sin tur
resultera i andra versioner, om Boeing, Airbus
och Embraer bestimmer sig for att uppgradera
motorerna i sina befintliga modeller eller till och
med utvecklar helt nya.

Attutveckla och certifieraen motor foren ny platt-
form har aldrig varit riskfritt inom motorbranschen.

— Sadr det med var verksamhet. Vi har investerat
i program under mdnga ar, och dven om de flesta
har lyckats finns det andra som inte har det. Det
blir nog likadant i framtiden. Med tiden kan vissa
av de nya aktérerna komma att bli viktiga, fastinte
nddvindigtvis med sina ursprungliga produkter,
pépekar Nilsson.

Just nu inriktar sig linder som Kina, Ryssland
och Brasilien pa att utveckla sin flygindustri, men
sd smaningom kommer de troligen att férsoka ut-
veckla sin motorkompetens.

—Hindren for att ta sig in pd motormarknaden
ir hogre dn inom skrovsektorn, bide nir det giller
teknik och investeringskapital, men det kommer
nog att férindras med tiden, siger Nilsson.

En modell han nimner och som kanske blir
verklighet dr SaM146-motorn for det nya regio-
nalplanet Sukhoi Superjet 100. Den ir ett resultat
av PowerJet-samarbetet mellan Snecma i Frankrike
och NPO SaturniRyssland.

—Tids nog kanske vi far vi se nigot liknande
mellan ett viasterlindskt foretag och Kina nir det
giller att utveckla en motor for inrikes bruk, forut-
spar Nilsson. <

AERO 13



14 AERO | PORTRATT

Paul Adams, Senior Vice President Engineering pa Pratt & Whitney

"VI BEHOVER STAR
LANGSIKTIGA PARTNER"

o
L

AV: Tobias Hammar FoToO: Nicke Johansson

— ATT TA FRAM LOSNINGAR som gor det mojligt
f6r vira kunder att ha en langsiktigt I6nsam verk-
samhet och attkunna dranytta av de miljomassiga
fordelarna som vara produkter ger dr de tvd utma-
ningar som mest av allt priglar vir bransch just
nu, sager Paul Adams, pa tillfilligt bes6k pa Volvo
Aeros huvudkontor i Trollhittan.

Hur viktiga d&r demomotorer nir det giller att ta
sig an dessa utmaningar for att testa och utveckla
ny motorteknik?

—Deirabsolut nédvindiga. Vianvinder dem
for att testa och gruppera ny teknik, men ocksa
for att demonstrera alla de systeminteraktioner
som vi far nir vi introducerar ny teknik eller ny
systemarkitektur och som vi inte kan fa fram pa
ndgotannatsatt. De hjilper oss att sikerstillaatt
en ny produkt fungerar i verkliga livet.

|,,,."

Miljén och ekonomin kommer att vara det
som driver utvecklingen av framtidens nya
flygmotorteknik. Men {6r att kunna ta fram
miljovanliga, kostnadsetfektiva och brénslesnéla
motorer behovs fler demomotorer och ett dkat
partnersamarbete mellan industrins aktérer, menar
Paul Adams, teknisk chef p& Pratt & Whitney i en
intervju med Aero Magazine.

5
}

o
¥

- Samtidigtirdevirdefulladvenurmarknads-
foringssynpunkt. Flyg- och rymdindustrin dr en
vildigtkonservativ bransch, med enormainves-
teringar och stenharda sikerhetskrav. Om man
ska silja en ny teknisk 16sning méaste man vara
heltsiker pdattden drl6nsam. I det hinseendet
ir demomotorerna effektiva for att skilja "hajp”
fran verklighet och f6r att bygga upp folks for-
troende for nya produkter.

Ett problem med demonstrationsprojekt &r att de

ofta dr dyra. Hur kan man se till att de blir fler?
—Ivirbransch har storleken pa produkten en
oerhort stor betydelse for demoprogrammets
kostnader. Vi brukar borja med att ch}non—
strera mindre produkter f6r att sedan gradera
upp storleken efterhand. P4 sé sitt kan vi gora
Fortsittning >
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projekten bade snabbare och mer kostnadseffek-
tiva. Snabbhet ir otroligt viktigt inom produkt-
utveckling: ju snabbare det gir, desto billigare
blir det och desto tidigare inser man om man
kommer att lyckas eller ej.

— Ettannatbra sitt dr att samarbeta med star-
ka partner. Partnersamarbete ir mycket viktigt
for oss. Var strategi dr att hitta tva eller tre bra
partner, oftast sidana som vi har langsiktiga re-
lationer och tekniksamarbeten med, och ta in
dem tidigt i de projekt vi kor. De hjdlper oss att
anpassa projekten, kontrollera vira kostnader
och gora ny teknik och nya marknader tillging-
liga for oss.

Vad har regeringar att vinna pa att stédja demon-
strationsprojekt?

—Jag sitter i en rddgivande kommitté for
NASA och en av de fragor vi jobbar med just
nu ir om det ir strategiskt intressant for ett
land att stédja demomotorer. Jag tror det. I en
bransch som rymdindustrin dr det praktiskt ta-
get omojligt att genomfora en storre forandring
av en motor eller flygplanskropp utan att forst
ha vidtagit de riskreducerande atgirder som
ett demoprogram mojliggér. Om en regering
skulle finansiera ett demoprogram som inne-
bér en forbattrad positionering for flyg- eller
rymdindustrin och kan skapa nya jobb, forbittra
sikerheten och minska miljépaverkan, finns det
betydligt virre saker att ligga pengarna pa.

Hur skulle du vilja beskriva Volvo Aeros roll som
FoU-partner till Pratt & Whitney?

—Volvo Aero har variten partner till oss under
lang tid och jag virdesatter verkligen var relation.
Vi har faktiskt just uppgraderat vart samarbete.
Tidigare omfattade det bara programdeltagande,
nu ror det sig om ett fullskaligt, strategiskt
tekniksamarbete. Som ldngsiktig och betrodd
partner ir Volvo Aero ettav de férsta bolag vi gar
till. Deras flexibilitet och samarbetsformdga ar
extremtbra, for attinte tala om deras produkter.
Volvo Aero har tagit fram ett flertal vildigt bra
tekniska 16sningar, sirskilt nir det giller att
effektivt bygga komplexa lattviktsstrukturer.
Inom det omridet har de inga konkurrenter.

Vilka ér de viktigaste trenderna inom teknikutveck-
lingen i branschen just nu?

— De viktigaste satsningar som gors just nu
handlar om att effektivisera brinsleférbruk-
ningen i motorerna. En satsning som kommer
attdriva pa denna effektivisering handlar om att
6ka motorernas bypassforhallande, det vill siga

mingden luft som passerar genom kirnan. Det
avgors i forsta hand av storleken pa fliktarna.
Hir tror jag att vi kommer att fa se kompromisser
mellan propellermotorer och jetmotorer nir vi
gar mot motorer med “ultrahéga” bypassfor-
hallanden. Enligt var uppfattning ir det just
det hir som vart vixlade turboflaktsystem gor:
Genom att sitta in en vixellada mellan flikten
och ligtryckskompressorn tillats bade flikten
och turbinen att operera vid sin optimala ro-
tationshastighet. Med ett vixlat system kan vi
konstruera storre fliktar och dirmed uppna
hogre bypassforhallande.

- Det finns tre stora férdelar med det hir sys-
temet. Bullret frin motorn blir ligre, brinslefor-
brukningen minskar, vilket dirmed dven sinker
brinslekostnaderna och koldioxidutslippen,
och motorn far firre turbin- och kompressor-
steg, vilket pé ldng sikt gor produkten billigare
iunderhill.

I dragkampen mellan vixlade turbofliktsystem
och propellerfliktmotorer satsar du alltsé pé de
forra?

—Jaghar svartatt se konceptet med propeller-
fliktar som nagonting annat 4n en marknads-
foringsploj. Propellerfliktar ar egentligen bara tva-
stegs motroterande propellrar. Pratt & Whitney
testade sina forsta propellerfliktmotorer redan
1942, sd tekniken har funnits linge. Nir vi tes-
tade en turbindriven propellerfliktmotor pa
1990-talet kom vi fram till att vixlade turbo-
fliktmotorer gav samma effektivitet nir de var
installerade i flygplan, men med bade hogre
sikerhet och lagre buller. Den tredje anledning-
en till min skepsis dratt detinte finns nagon eta-
blerad certifieringsstandard f6r propellerfliktar.
Vi tror helt enkelt att vixlade turbofliktar har
bist potential for framtiden.

—Men samtidigt ir det inte en friga om
antingen eller. Jag tror att bida teknikerna kan



samexistera vili framtiden. Mindre, lingsammare
flygplan kommer att fortsitta med propellrar,
medan storre, snabbare flygplan féretridesvis
kommer att ha jetmotorer.

— Dragkampen ir alltsd inte mellan det vax-
lade systemet och propellerflikten egentligen.
Diskussionen om propellerfliktmotorer bor
koncentreras mer pa om det finns nagra forde-
lar med att ha tvastegs motroterande propellrar
istdllet for bara en propeller.

Finns det nagra fler trender som ir virda att
namna?

—Forutom forbattrad effektivitet genom
hogre bypassforhallande dr termisk verknings-
grad ett annat viktigt omrade. Den termiska
verkningsgraden ir avhingigav kirnans prestan-
da. Om man vill kéra motorn effektivare maste
man 6ka bade trycket och temperaturen i kirn-
motorn. Just nu begrinsas den hir utvecklingen

av materialegenskaperna. Sa vi kommer att f3 se
en trend mot hdgtemperaturmaterial, bide pa
kompressor- och turbinsidan. Utvecklingen mot
hogre temperaturer och tryck i kirnorna maste
dven vigas motunderhillskostnaderna. Detsom
kommer att bli det bista alternativet fér kunden
islutindan ir en avvigning mellan komponent-
kostnaden och briansleférbranningskostnaden.
— En annan viktig trend handlar om motor-
integration. Om motorfliktarna blir storre, eller
om flygplanskropparna borjar konstrueras pa
ett nytt sitt, kommer flygplans- och motorin-
tegration att ha central betydelse for att man
ska kunna garantera att systemen kan opti-
meras med den nya tekniken. Storre flikt ger
tyngre motor med storre luftmotstand, vilket
tar bort en del av vinsten med den foérbittrade
verkningsgraden. Detta kommer att tvinga oss
att titta pa korta inlopp, lattviktsnaceller och
statiska strukturer och att arbeta pa systemets

PORTRATT

Det finns tre

stora fordelar
med det har
sysiemet. Bullret fran
motorn blir lagre,
bransleforbrukningen
minskar och motorn
far farre turbin- och
kompressorsteg.”

PAUL ADAMS

aerodynamik for att kunna garantera att nacel-
len och flygplanet ir fullstindigt optimerade
som system.

— Till sist kommer 6vervakning, diagnostik
och prognostik av motorns tillstand att bli allt
viktigare. M6jligheten att 6vervaka, samla in
och analysera data fran flera olika killor kom-
mer att férbittra motorernas sikerhet och sam-
tidigt minska kostnaderna for bade underhall
och brinsle. Genom att kombinera informa-
tion om de specifika uppdragsprofilerna med
underhalls- och konfigurationsdata kommer vi
att kunna forebygga att fel uppstir och minska
de totala motordriftkostnaderna.

Vilken ir din vision av flygplansindustrins utveck-
ling om 25 ar?

—Jag tror att milj6 och ekonomi fortfarande
kommer att vara nyckelfrigorna for industrin
om 25ar. Jag har pratat om motorteknik, men det
finns ocksd mycket man kan gorai fraga om for-
battrad flygplanskonstruktion eller flygledning.
Dagens flygtrafik dr vildigt ineffektiv ur infra-
struktursynvinkel. De rutter som anvinds och
hur flygplanen kors dikteras av flygledningen
och deras infrastruktur, inte utifrdn vad som
ar bast for ekonomin och miljon. Hir finns det
mycket att gora.

— Sedan kommer hela industrin att paverkas
av den globala demografin. Om 20-30 ar kom-
mer linder som Kina och Indien att vara nya
ekonomiska stormakter. De kommer att ha en
enorm flyginfrastruktur, liksom vildigt héga
ambitioner nir det giller att bygga flygplan. Det
hirkommer att sitta en extrem press pa de ame-
rikanska och europeiska tillverkarna nir det gil-
ler att bevara sin konkurrenskraft och ledande
stillning i den tekniska utvecklingen. <

AERO 17
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VOLVO TECHNOLOGY

ELCLAVIEG

Volvo Technology
ar ett fristaende
forsknings- och
innovationsbolag
inom Volvo-
koncernen.
Grundat: 1969
Antal anstillda:
cirka 500
Omsittning: cirka
500 miljoner kr
Inriktning:

Att ta fram
morgondagens
teknik, frimst

at interna
Volvokunder

L

-
L L. 1 1

framtid

PLATS:

P& Volvo Technology star framtidens teknik
redan pd dagens schema. "Det finns oerhort
manga spannande teknikomrdden, men de
maste ocksd vara kommersiellt intressanta for
Volvokoncernen”, sdger Malin Persson, vd pé

Volvo Technology.

AV: Jenny Palm

SPJUTSPETSKOMPETENS mi vara ett slitet ut-
tryck, men pé Volvo Technology stimmer det
vilin. Av de 500 anstillda har 6ver 80 procent
akademiska utbildningar och 20 procent har dis-
puterat. VTEC, som det ofta kallas i vardagligt
tal, ar ett slags hogteknologisk tankesmedja vars
framsta syfte dratt forutse morgondagens teknik-
skiften och att sjalva varamed och utveckla dem.
Kunderna ir frimst de olika bolagen inom Volvo-
koncernen, bland annat Volvo Aero.

— Var uppgift dr inte primirt att vinstmaxi-
mera. Skulle jag diremot vakna upp om tio ar
och inse att vi hade missat ett viktigt teknik-
skifte skulle det vara en katastrof. Det dr forstds
ett vildigt stort ansvar, siger Malin Persson, vd
pa VTEC.

Det forskningsarbete VTEC specialiserat
sig inom omfattar en rad kirnomriden som ar
viktiga fér Volvokoncernens produkter, bland
annat transportldsningar, telematik, fordons-

koncept, ergonomi, elektronik, forbrinning och
mekanik. Men det kan ocksa rora sig om effektiv
miljéanpassad produktion. Man anvinder sigav
tekniskalosningar inom exempelvis systemkon-
struktion, multifysisk och kemisk modellering,
programmering och simulering.

FOR ATT KUNNA JOBBA MED TEKNIK for fram-
tiden arbetar VTEC ndra andra forskningsinten-
siva milj6er, i savil nationella som internatio-
nella samverkansprojekt dir bide universitet
och foretag finns representerade.

—Vi ar lyckligt lottade som far tillgdng till
de hir projekten. Det gor att man dels hjilps it
med finansieringen, dels far kunskap frin ménga
olika hall.

Hon ir noga med att poingtera att det inte
bara handlar om att ”ta emot” kunskap. I minst
lika stor utstrickning handlar det om att sjilva
komma med input och férsoka styra agendan.
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VOLVO TECHNOLOGY

, Var uppgift iar inte primart

att vinstmaximera. Skulle jag
diremot vakna upp om tio ar och
inse att vi hade missat ett viktigt
teknikskifte skulle det vara en
katastrof.”

MALIN PERSSON, VD PA VOLVO TECHNOLOGY

Fortsitining >

- Detarvildigt viktigtatt understryka. Vivill naturligtvis sjilva paverka
for att satsningarna ska bli de som véra kunder har st6rst nytta av. Och
detlyckas vi med ménga ganger. Till exempel har vi fatt gehor for ett antal
projektinom EU:s sjunde ramprogram. Och nu nir detir dags att dra upp
riktlinjerna f6r det attonde ér vi givetvis med och ger forslag till agendan,
sager Malin Persson.

DET FINNS TVA ASPEKTER som ir viktigare an andra nu. Den ena dr siker-
het och den andra dr miljo, och de dterfinns inom samtliga VTEC:s forsk-
ningsomraden.

—Jag skulle vilja siga att vi tillh6r de ledande féretagen i Europa, kan-
ske i virlden, vad giller alternativa drivmedel. Och detta ar ju sidant som
flera av vara kunder drar nytta av, allt fran Volvo Penta till Volvo Aero,
sager hon.

Foretaget har 1ang tradition av att "hitta ratt” tekniska 16sningar, men
det dr inte alltid latt att 6vertyga kunderna om framtidens nya system.

- Det finns en inbyggd svarighet eftersom vi arbetar pa sa lang sikt, det
kanjurorasigom bade 10 och 20 ar framiti tiden. Med tanke pa det osikra
ekonomiska liget dr det inte alltid sjilvklart att investera i teknik som &r
kommersiellt gdngbar forst om ménga ar, siger hon.

Men samtidigt har det under arens lopp blivit allt viktigare med forsk-
ning och utveckling. FoU ir i dag en naturlig del av de stora foretagens
strategier fOr att sta sig i konkurrensen.

—Detkan vara svartatt se den direkta nyttan av produkten eller tjansten
i dag. A andra sidan vill man inte riskera att sti vid sidan av om ny teknik
slarigenom. Det forlorar man oerh6rt mycket pa. Det giller for oss att vara
vildigt tydliga i kommunikationen kring de hir frigorna, siger hon.

SAMARBETE ir mycket viktigt och kommer att bli 4n viktigare, bide 6ver
bolagsgrinserna inom Volvokoncernen och tillsammans med andra part-
ner.

- Utvecklingstakten blir allt snabbare och kundernas krav pa nya system
6kar. Men ingen kan gora allting sjilv. Jag tror det dr ett mycket smart och
kloktsittattarbeta pd, att hjilpas dt. Naturligtvis ska man inte avsloja ndgra
tekniknyheter, men i den tidiga fasen skulle alla tjana pa att samarbeta i
storre utstrackning dn vad som sker i dag.

Hur kan man d& tinka sig att det ska ga till? En viktig aspekt, menar
Malin Persson, ir att fa behélla kompetensen och expertisen inom kon-
cernen. Och det kan man bland annat géra genom att erbjuda alternativa
karriarvigar.

—Jag ser det som en fullt m&jlig vdg att ga. Till exempel att lata nagon
som forskar fa jobba inom produktutveckling ett tag si att man far se hur
den abstrakta forskningen faktiskt fungerar i verkligheten. Och detta fung-
erar dven i motsatt riktning. P4 detta sitt tror jag att forskningen, och i
slutindan kunderna, skulle gynnas, siger Malin Persson. <

Teknikutveckling, tva ”produkter”
som Malin Persson ir sirskilt stolt 6ver

Kompetens inom brinslecellsutveckling, ddr man exempelvis har
-I e tagit fram en effektiv metod att omvandla diesel till vitgas som
brinsle for brinsleceller, samt féretagets kompetens och bidrag till siankt
brinsleforbrukning och férbattrad avgasrening fér tunga fordon.

Simulering av produktionsmiljéer och littviktsmaterial, vilka defini-
2. tivt kommer att ha en enorm potential fér framtiden.

Exempel pa Volvo Technologys
verksamhetsomraden

M Volvo Technology arbetar med forskning och utveckling av koncept,
teknik och metoder fér motorer och drivlinor. Man arbetar aktivt med
forskning och utveckling inom férbréanning, fluiddynamik, emissions-
kontroll och brinsleceller samt med tekniska |6sningar fér elhybridfordon
och kompletta drivlinor.

M Volvo Technology férser Volvokoncernen med specialister inom
fordonselektronik och arbetar med utveckling av programvara, hardvara
och reglersystem. Man utvecklar ocksa verktyg fér produktutveckling,
produktion och eftermarknadshantering av elektroniksystem.

M Volvo Technology bedriver tillimpad forskning och utveckling med fo-
kus pa samspelet mellan anvindaren och systemet for att skapa sikrare,
miljdmissigt hallbarare och effektivare produkter och tjanster.

M Volvo Technology kombinerar informationsteknik, tradlés kommunika-
tion med inbyggda fordonssystem, logistik och industriell affarskunskap
for att standigt férbattra transportsikerheten och effektiviteten fér Volvo-
koncernens produkter.

M Dessutom finner man Volvokoncernens gemensamma funktioner som
hanterar immaterialritt, standardisering, informationssékning, verksam-
hetsutveckling och VPS (Volvo Production Systems) inom Volvo Technology.
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HOGA MAL FO 1
LAGA UTSLAP

Konstruktérernas énskedréom ar
att deras nya plan ska minska
enerqgiforbrukningen med 20
procent. Det &r malet {6r Boeings
/87 Dreamliner. Men varfér inte
satta ett m&l pd 70 procent?

AV: Mark Pilling FOTO: NASA
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MEN VARFOR ODSLA TID pd drémmar som ald-
rig kan bli verklighet? Eller kan de det? Jo, det
hivdar i all fall de fyra team som NASA gett i
uppdrag att ta fram en serie flygplan som dr av-
sevirt miljovinligare och effektivare dn tidigare
konstruktioner.

Teamen, som leds av de virldsledande f6-
retagen General Electric, Northrop Grumman
och The Boeing Company samt universitetet
Massachusetts Institute of Technology (MIT),
presenterade sina resultat i slutet av april. Pro-
jektet gdr under beteckningen N+3, vilket syf-
tar pa tre generationer bortom dagens flygplan.
Men ir det verkligen friga om nigot annat in en
uppvisning av fascinerande teorier och hiftiga
flygplansbilder?

—Den hir typen av studie ir en méjlighet
att stimulera till idéer om hur vi kan uppné en
balans mellan prestanda och miljéhinsyn och
samtidigt ta vara pa de operativa fordelarna
som Next Generation Air Transportation Sys-
tem innebir, férklarar Ruben Del Rosario som
leder arbetet inom NASA:s forskningsprojekt
om subsoniska flygplan.

Mark Drela ir professor vid fakulteten for
flyg- och rymdteknik pd MIT och leder univer-
sitetets N+3-team. NASA-projektet var tinkt
som en stimulansatgird for att visa vad som
kan goras nir detinte finns nagra begrinsningar,
berattar han.

- Flygplanskonstruktionen férindras i regel
bara gradvis. Den hir typen av arbete dr inte na-
got tillverkarna sysslar med normalt sett, siger
Drela.

— Till saken hor att flygtransportbranschen
ar oerhort konservativ. Det har den ocksd goda
skal att vara. For varje nytt program star verk-
samheten pa spel. Vartuppdrag var att titta pa de
fysiska begransningarna for nya flygplanskon-
struktioner, utan piverkan frin ekonomiska
eller marknadsrelaterade faktorer.

MEN HUR REALISTISKA ir NASA:s hogtflygande
mal till 2030-20352 Sammanfattningsvis lycka-
des de fyra grupperna uppfylla antingen brinsle-
kraven eller bullerkraven, men inte bade och.

Mer én 70 procent lagre brinsleférbrukning
Mer &n 75 procent ligre utslapp av kvaveoxider

(jamfért med ICAO:s strangaste standarder)
71 decibel lagre bullerniva an FAA:s aktuella
standard

KONSTRUKTIVT NYTANKANDE

-1 dag undersoker vi flera olika framtids-
tekniker. Pd kort sikt handlar det om efter-
montering eller varianter av konventionella
konstruktioner, pa medellang sikt behévs mer
banbrytande l6sningar och okonventionella
konstruktioner f6r att uppfylla de nya och ut-
manande brinsle-, buller- och utslippskraven
och pa lang sikt talar vi om ytterligheter, som
N+3-malen, berittar Ruben Del Rosario.

—Malen ir extremt tuffa inom de givna tids-
ramarna. Nar teamen far storre frihet utvecklar
sig nya 16sningar och tankebanor. Resultaten
frén studien visar att vi kan klara utmaningarna
om vibara ar tillrdckligt mélinriktade och satsar
tillrackligt med resurser, tilligger han.

Teamens konstruktioner sag vitt skilda ut
och var alltifrin konventionella till mycket fu-
turistiska, men de hade nigra gemensamma

drag. Alla utgick frin en marschfart som var
5-10 procent lingsammare in i dag (dnda ned
till mach o,7) och hégre flygh6jd for att spara
brinsle. De fokuserade dven pad motorer som
kriver mindre kraft vid start for att gora flyg-
ningen tystare.

MARK DRELA FRAN MIT var skeptisk till en bor-
jan och trodde inte att malen gick att na.

— Nir vi borjade tinkte jag att 70 procent var
helt vansinnigt. Alldeles for mycket. Och ju
lingre man kommer desto svérare blir det.

MIT:s konstruktion "dubbelbubblan” ir den
som enligt NASA dr mestnytinkande. Detérett
D8-plan f6r 180 passagerare med dubbla skrov-
cylindrar.

I stillet for att anvianda bara en cylinder till
flygplanskroppen placerade MIT:s konstrukto-
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Vart uppdrag var att titta pa

de fysiska begransningarna for
nya flygplanskonstruktioner, utan
paverkan fran ekonomiska eller
marknadsrelaterade faktorer.”

MARK DRELA, PROFESSOR VID FAKULTETEN FOR FLYG- OCH RYMDTEKNIK PA MIT

rer tvd cylindrar sida vid sida. Pi sa sitt blev flyg-
planskroppen bredare och sigi genomskirning
utsom tva sapbubblor som sattihop. Motorerna
flyttades dessutom fran vingarna till bakre delen
av flygplanskroppen.

Till skillnad frén merparten av alla flygplan
som tar in hoghastighetsfléden med ost6rda
luftstrémmar tar motorerna pa D8:an in lang-
sammare luft som finns bakom flygplanskrop-
pen. Tekniken heter Boundary Layer Ingestion
(BLI) och innebir att motorerna férbrukar min-
drebrinsle till samma dragkraft. Det finns dock
flera praktiska nackdelar med tekniken. Bland
annat Gkar belastningen pa motorn.

— MIT:S D8 UTGICK FRAN ettantal tekniska special-
forutsittningar. Den ar till exempel byggd av avan-
ceratkompositmaterial,sdkallad unobtanium,som

dnnu inte finns. Som jaimfGrelse gjorde MIT dven
enanalys pa samma konstruktion, fastav konven-
tionella aluminiumlegeringar. Férbattringarna var
inte lika omfattande som f6r kompositkonstruk-
tionen, men vissa faktorer imponerade inda. Det
sag fortfarande ritt bra ut, berittar Drela.

Richard Avellan, som ir ingenjor pa Volvo
Aero och doktorand pa Chalmers tekniska
hogskola, studerar stora miljomissigt hillbara
flygmotorer. Han forsoker hitta det effektivaste
sdttet att optimera nista generation motorer.
Eftersom det finns manga variabler att ta hinsyn
till ir det en stor utmaning.

Studier som N+3 dr viktiga for att de visar
vilka insatser som krivs for att uppna forbitt-
ringar i denna storleksordning.

- Detser till exempel ut som om motorkon-
ceptet f6r MIT:s D8, dubbelbubblan, férutsitter

en 6kning av turbinmetalltemperaturen som
motsvarar sex till dtta generationer turbinmate-
rial i dagens utvecklingstakt, siger Avellan.

PA MIT UTGICK PROFESSOR DRELA INTE frin att
en viss motor skulle vara tillganglig.

— Motorn optimerades bokstavligen tillsam-
mans med skrovet. Si arbetar motortillverkarna
inte i dagsldget, men det kunde vara en idé. En
samkonstruktion kan ge bittre resultat eftersom
det skapar en synergieffekt. Vi plockade in flera
forbittringsprocent pa det sittet, berdttar han.

Och varje procentenhet riknas pa vigen mot
NASA:s mal.

- Det finns ingen genvig till malet. Det garatt
vinna nagra procentenheter hir och dir som till-
sammans ger resultat. Detblir en snébollseffekt.
Om man till exempel sparar brinsle behgver man
transportera mindre brinsle. D3 kan man ocksa
gora vingarna littare och si vidare, siger Drela.

Del Rosario pd NASA limnar inga svepskal
for att grainserna tojts.

- Den naturliga tekniska utvecklingen leder
visserligen till forbittringar, men det krivs re-
volutionerande tekniska framsteg for att mota
framtidens okinda och sannolikt skrimmande
utmaningar, férklarar han.

Men N+3 ir inte NASA:s sista bud. De f6r-
bereder redan andra fasen av studierna for att
stimulera till nytinkande och miljévinligare
konstruktioner till framtidens flyg. <

TEKNIK

Hur ser propellerfliktens
framtid ut?

Propellerflikten dr en motorkonstruktion som
ofta framhalls som en realistisk utmanare fér
framtiden. Varfor platsade inte den i NASA:s
koncept?

Enligt Ruben Del Rosario, som leder
NASA:s projekt om subsoniska flygplan, beror
det inte pa att propellerflikten inte anses vara
en potentiell framtidsteknik.

— Tviartom har propellerfliktens férdelar
avseende brinsleférbrukning utvirderats igen.
Men de akustiska utmaningarna med propel-
lerflakten har ocksa tagits med i berdkningen,
berattar han.

— Min uppfattning &r att det finns
anledning att utreda potentiella tekniker fér
att eliminera bullerproblemen hos propel-
lerflakten. NASA arbetar vidare med fragan
inom projekten Environmentally Responsible
Aviation och Subsonic Fixed Wing.
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SAKERHETEN FRAMST

OFFSHORE

Om man inte vidtar ratt
sdkerhetsatgarder, skulle det
kunna vara ganska farligt att
arbeta pa en ottshoreplattiorm.
Men statistiskt sett ar det en

av de sdkraste arbetsplatserna
i varlden. Det beror pa

att iéretag som NAM tar
sakerheten pa storsta allvar.

Fortsitining >




NAM SHELL AERO 2§



26 AERO | NAM SHELL

Fortsitining >

TANK OM DU JOBBADE pi en liten, begransad yta,
heltisolerad och avskuren fran fastlandet och
civilisationen. Vad hinder om du blir sjuk? Hur
evakuerar du arbetsplatsen vid en nédsituation?
De som arbetar pa offshoreplattformar stoter pa
problem som vi pa land aldrig ens behover dgna
en tanke at. Nederlandse Aardolie Maatschap-
pij (NAM) driver omkring 175 olje- och gasan-
liggningar i Nederlinderna. Pd varje anliggning
uppratthills hogsta majliga sikerhetsniva och
man ir rustade for alla eventualiteter.

- Viarbetar i en miljo dir det ar mycket all-
varligt om négot skulle gé fel. For att skydda
de anstillda har vi flera system som ska siker-
stillaattingenting gar fel, berdttar Hans van der
Kammen, som dr Rotating Equipment Engineer
pa NAM och ansvarig for foretagets serviceavtal
med Volvo Aero.

NAM HAR ARBETAT med Volvo Aero sedan 2003.
Det innebir att Volvos personal maste f6lja
NAM:s strikta sakerhetsforeskrifter. Volvo Aero
utf6ér underhallet pd NAM:s gasturbin LM1600.
Detar en av manga turbiner virlden 6ver som f6-
retaget ansvarar for sedan auktoriseringen som
fullserviceleverantor fér LM1600 1992.

NAM anvinder LM160o0 pa gasplattformen NAM har arbetat med Volvo Aero sedan 2003. Det innebir att Volvos personal maste félja NAM:s strikta
AWG-1,som liggeri Nordsjonindrhetenavden sikerhetsforeskrifter. Volvo Aero utfor underhallet pa NAM:s gasturbin LM1600. Det ir en av ménga turbiner
nederlindska 6n Ameland. Plattformen fungerar virlden 6ver som foretaget ansvarar for sedan auktoriseringen som fullserviceleverantor fér LM1600 1992.
som en knutpunkt mellan NAM:s gasfilt runt

Ameland och fastlandet.

—Tre mindre plattformar ir knutna ll
AWG-1. All gas fran filten leds till produktions- AWG-1byggdes 1986 och producerar om- — Gasturbinen iri ging dygnet runtalla dagar,
plattformen. Didrifran samlas gasen upp, renas kring 1,8 miljoner m? gas om dagen. LM1600:s sd kraven pa driftsikerhet och tillginglighet dr
och 6verfors sedan till det nationella gasnitetpd  roll r att driva gaskompressorn som transpor- extremt hoga. Det finns ingen reservkraftkilla
fastlandet, forklarar van der Kammen. terar gasen i rérledningarna. pa plattformen, sd om LM1600 stannar avbryts

, Vi arbetar i en miljo dar det dar mycket allvarligt om
nagot skulle ga fel. For att skydda de anstillda har
vi flera system som ska sidkerstilla att ingenting gar fel.
For oss ricker det inte att folja reglerna. Vi anstrianger oss
alltid till det ytiersta for att alla vara anstillda och vara
underleverantorer ska satta sikerheten framst.”

HANS VAN DER KAMMEN, ROTATING EQUIPMENT ENGINEER, NAM



NAM SHELL

, Gasturbinen ar i gang dygnet runt alla dagar,
sa kraven pa drifisikerhet och tillganglighet
ar exiremt hoga. Det finns ingen reservkraftkalla
pa plattformen, sa om LM1600 stannar avbryls
gasproduktionen direkt.”

gasproduktionen direkt, berttar Simon Raymond
pé Volvo Aero.

Driftsikerheten hor till Volvo Aeros ansvars-
omraden, sa Volvo Aeros personal dr regelbundet
ute pd plattformen.

—Volvo Aeros servicetekniker utfor regel-
bundna inspektioner av motorn samt felsok-
ningar och reparationsarbete som kan utforas
direkt pa plattformen. Om vi behdver utfora
oplanerat underhall finns det tekniker tillging-
liga dygnet runt som ir beredda att med kort
varsel resa till Nederlinderna och flygas ut till
plattformen, berittar Raymond.

OMKRING 18 PERSONER arbetar pa plattformen.
Dirutover besoks den regelbundet av extern
personal, till exempel personal fran Volvo Aero.
Allasom arbetar pa plattformen ska, oberoende
avvilken roll de har, genomgd stringa hilso- och
sikerhetskontroller och gi en omfattande utbild-
ninginnan de ens fir sitta sin fot pa plattformen.
Inom Shell sitts sikerheten i forsta rummet, till-
sammans med drlighet, integritet och respekt for
andra manniskor. De har en nollvision for per-
sonskador och allvarliga olyckor som kallas for
Goal Zero. Den styr personalens sitt att tinka
och agera och omfattar dven tolv “Life-Saving
Rules”, férebyggande regler for att ridda liv.

— For oss ricker det inte att f6lja reglerna.
Vi anstranger oss alltid till det yttersta for att
alla véra anstillda och vara underleverantorer
ska sitta sikerheten framst, berittar van der
Kammen.

En av hornstenarna i NAM:s sikerhetspolicy
ar foretagets tolv regler for att ridda liv. Detdren
enkel lista med regler om vad man fir och inte fir
gorasom utgér grunden i NAM:s siakerhetspolicy.

De tickerinalla hogriskomraden och foljs strikt.
Extern personal, fran till exempel Volvo Aero,
férvintas ocksa respektera och folja reglerna.

Nivan pa sikerhetsutbildningen varierar efter
ansvarsomrade, men vissa grundliggande mo-
ment dr obligatoriska for all personal frin Volvo
Aero som ska jobba pé plattformen. Ett exem-
pel dr helikoptersikerhet, eftersom all personal
transporteras till plattformen med helikopter.
Kursen stricker sig 6ver tre dagar och deltagarna
far lara sig att ta sig ur en sjunkande helikopter
och 6verlevaivattnet tills riddningen kommer.
All personal fran Volvo Aero maste dven gi en
kurs i offshoresikerhet.

Bra kommunikation och grundlig planering
ir andra viktiga faktorer.

— Om Volvo Aero vill géra nagot pa plattfor-
men, till exempel byta ut en turbin, maste de
forst gora en riskbedomning. De maste tala om
vad de vill gora, hur det ska goras och vad som
kan ga fel. Omfattande planering dr nyckeln till
allt vart sikerhetsarbete. Man maste tinka ige-
nom alla méjliga scenarier innan man paborjar
ndgot, sager Hans van der Kammen.

PLANERINGSARBETET och férberedelserna mini-
merar problemen, men som sista férsvarslinje
har vi alltid en arbetsledare frin NAM pa plats
som bedomer alla risker.

—Nar du arbetar offshore ar sikerheten inte-
grerad pa flera nivéer, siger van der Kammen.

Foretaget arbetar aktivt med att uppratthélla
hogsta mojliga sikerhet och nyckeln till det dr
l6pande kommunikation mellan NAM och ex-
tern personal.

—En ging om &ret har vi ett mote med Volvo
Aero. D3 gir vi igenom sikerhetsféreskrifterna

SIMON RAYMOND, VOLVO AERO

igen och tar upp eventuella indringar. De tolv
reglerna for att ridda liv har 6versatts till flera
sprak, bland annat svenska. All extern personal
har tillging till reglerna och kan ladda ned dem
fran Internet, berittar van der Kammen.

Volvo Aero haller med om betydelsen av bra
kommunikation.

— Vi har ett arligt méte med NAM f0r att gd
igenom foregaende drs aktiviteter och planera
underhillet fér det kommande aret. Det dr en
bra rutin som jag uppmuntrar alla vara kunder
att ta efter, sdger Simon Raymond. <

%

NAM grundades 1947, i ett samarbete mellan
Shell och ExxonMobil, efter att en oljefyndig-
het i narheten av Schoonebeek patriffats. Se-
dan dess har féretagets uppdrag varit att hitta
och producera gas och olja i Nederlanderna,
bade pa land och till havs. Ar 1959 upptickte
foretaget gasfyndigheter i Groningen. Det dr
ett av virldens storsta gasfilt. For att skydda
gasfilten i Groningen som strategisk reserv
har Nederldnderna antagit en policy om att
prioritera utvecklingen av mindre filt.

| dag &r NAM den storsta gasproducenten
i Nederldnderna. Féretaget har verksamhet
pa dver 500 platser, varav omkring 175 ar
olje- och gasfilt pa land och till havs. Den
totala gasproduktionen 2009 uppgick till 53,3
miljarder m3. Féretaget star fér 75 procent av
all naturgas i Nederlanderna samt en femtedel
av landets oljeproduktion.
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MINERALER

Tantal anvinds i olika superlegeringar och finns bland annat inom medicin och energiproduktion och i elektronik och jetmotorer.

Tantal — effektivt men

Handeln med s& kallade konflikimineraler har
pdgatt i m&nga 4ar i flera krigsharjade regioner i
bland annat Afrika. Ett av mineralerna ar tantal,
som bland annat anvands i elektronik. Men vad
ar konfliktmineraler? Och finns &mnet i ndgon av

Volvo Aeros produkter?

AV: Florence Oppenheim FOTO: Volvo Aero

KONFLIKTMINERALER kallas de mineraler som
bryts och bearbetas under grymma och tvivelak-
tiga férhallanden eller i fattiga och krigshirjade
regioner dir de anvinds for att finansiera krig och
vipnade konflikter. I praktiken kan detinnebira
att konfliktmineralerna stegrar konflikten och
bidrar till 6vergrepp och brott mot minskliga
rittigheter. Det ar alltsa inte mineralerna i sig
som kritiken riktar sig mot utan hur de produce-
ras och sedan anvinds som medel i konflikter.

Ett av de amnen som kommit upp till dis-
kussion dr tantal, en metall med god férméga
att lagra och slappa ifran sig elektricitet. Tantal
anvinds i olika superlegeringar och finns bland
annat inom medicin och energiproduktion och
ielektronik och jetmotorer. Huvuddelen av ut-
vinningen skeri Australien, men det exporteras
ocksa fran konfliktdrabbade regioner i Afrika,
till exempel Kongo-Kinshasa och Rwanda.

I somras antogs en lag i USA som férbju-

der handel med si kallade konfliktmineraler.
De foretag som handlar med mineraler méste
arligen deklarera om dessa kommer fran Kongo
eller angransande linder. Samtidigt ska det tas
fram en strategi som visar sambandet mellan
brott mot minskliga rittigheter och konflikt-
mineraler. FN:s generalsekreterares sirskilda
representant for fragor som ror sexuellt vald i
konflikter, Margot Wallstrém, har ocksa upp-
manat EU och Sverige att lagstifta mot kon-
fliktmineraler.

I VOLVO AEROS INKOPSREGLER finns tyd-
liga krav pa bade leverantorer och deras under-
leverantorer att leva upp till savil Volvos upp-
forandekod som FN:s ramverk Global Compact,
for foretag som vill sikerstilla en héllbar och
ansvarsfull affirsverksamhet.

Det innebir i praktiken att alla leverantorer
som ingdr ett avtal med Volvo mdste svara
pa ett antal detaljerade frigor om bland an-
nat miljéarbete och samhillsansvar (sa kallad
CSR, Corporate Social Responsibility). Dir-



Tantal 4r en metall med god férmaga att lagra och slippa ifran sig elektricitet

och ir dirfér idealiskt till elektronik, till exempel transistorer.

kontroversiellt

efter gors en utvirdering av leverantoren fore
godkinnande. Befintliga leverantorer kartliggs
genom en sjilvutvirdering och {6ljs upp med
leverantorsbesok.

—Volvo var tidigt ute med att stilla krav pa
samhillsansvar och milj6. Vi gar inte ut okritiskt
till nya leverantorer, utan stiller krav pa att de
har kontroll 6ver bade sin egen verksamhet och
sina leverantorers, berittar Volvo Aeros inkops-
chef Staffan Svensson.

Ett av de dmnen som bryts i bland annat
Kongo-Kinshasa ir tantal. Amnet finns som
en bestandsdel i de nickellegeringar som ingdr i
nagra av Volvo Aeros militira motorer.

- VI KOPER ALDRIG in tantal som ramaterial och
koncentrationen av tantal i de nickellegeringar
vi anvinder ar ligre dn fyra procent. Dessutom
bryts merparten i Australien. Trots det dr det
viktigt f6r oss att ha koll pa varifrdn ramate-
rialet kommer och vi tar fragan pd stort allvar,
fortsatter han.

Staffan Svensson bérjade som global in-

MINERALER

S& hir ser tantal ut efter féradling.

Aven om Volvo Aeros produkter innehaller
vildigt sma mingder tantal tar vi fragan

pa stort allvar. Kraven i uppforandekoden och
leverantorsgranskningen ar vara verkiyg for att
hantera problemet. Vi maste inte desto mindre
arbeta aktivi med att forbatira rutinerna ytierli-
gare och framtidssikra processen.”

kopschefi hostas och dr vil medveten om att
fragor som r6r milj6 och samhillsansvar se-
dan ménga ar tillbaka haft hog prioritet inom
Volvo. Hans foretridare var med i inkops-
ridet som utarbetade Volvos uppférandekod.
Staffan tycker att det ir ganska enkelt att ha
kontroll 6ver leverantorer i férsta och andra
inkopsledet. Att veta vad leverantorer i tredje,
femte eller kanske attonde ledet har gjort och

STAFFAN ZACKRISSON, VD FOR VOLVO AERO

vem som har ansvar for vilken del r diremot
betydligt svarare.

—Volvo Aero har ingen kontroversiell leve-
rantor i dag, som vi vet om. Vi dr inte felfria,
men vi har ambitionen att stilla krav hela vigen.
Vihoppas och tror dessutom att ett storre enga-
gemang och langsiktigt arbete i hela branschen
kommer att ge resultat 6ver tid, siger Staffan
Svensson. <
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Statligt stod ar
en forutsitining
for utvecklingen av
miljovanlig flygteknik.”
PATRICE DESVALLEES,

STALLFORETRADANDE FLYGTEKNISK CHEF
VID FRANSKA LUFTFARTSVERKET

Fran politiskt

hall behovs en
storre villighet att
avsatta pengar till
demoprojekt.”

LENA EK, LEDAMOT | EUROPAPARLAMENTET
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UTMANINGEN BAKOM

FLEXIBEL

AUTOMATION

Komplexa detaljer i smé serier och med héga krav pé kontroll
och sékerhet. Det ar vardag fér tillverkare inom flygindustrin.

Nu driver Volvo Aero ett EU-projekt, FLEXA, med mal att skapa
flexibla och automatiserade verkstader {or tillverkning av olika

typer av detaljer i samma produktionsfléde.

AV: Florence Oppenheim

STORRE FLEXIBILITET i produktionen ir en
viktig friga f6r Volvo Aero. Till skillnad fran
till exempel bilindustrin har Volvo Aero manga
olika varianter och dimensioner av en produkt,
men volymerna ir oftast mycket sma. For att
kunna hantera ett 6kande antal varianter i ett och
samma produktionsfléde tog foretaget initiativ
till ett europeiskt samarbetsprojekt med aktorer
fran flygindustrin, forskarvirlden och ledande
komponenttillverkare inom olika omraden.

I Volvo Aeros verkstider finns en uppsjo
av olika maskiner och utrustningar som ar ut-
placerade i fabriken efter funktion. En viss typ
av frismaskiner star for sig och inspektionsut-
rustningar av samma slag stir pd en annan plats.
[ praktiken innebar det att de gjutna rddmnena,
som ar de vanligast férekommande komponen-
terna i produktionen, transporteras manuellt
till en utrustning och darifran vidare till nasta
och nista utrustning for vidarebearbetning och
kontroll.

-l ettautomatiserat fléde sitter man i stillet
in de olika operationerna dir de behovsiflodet,

sdger Torbjorn Norlander som dr projektledare
for FLEXA.

Ett exempel pa produkter som kan komma
ifraga for en automatiserad process ar de stora
skelettliknande strukturer som Volvo Aero till-
verkar till flygmotorer. De ser ut som stora hjul,
med en ytterring och ledskenor inifran och ut,
motsvarande ekrarna pa en cykel.
De hirdetaljernaroterar inte utan
anvinds for att hillauppe motorn
och overfora dragkraften till flyg-
planet.

—Traditionellt har vi gjutit de
hir detaljernai ett stort stycke och
frist fram den slutliga formen ur
gjutgodset i olika operationer. I
dag konstruerar vi i stillet struk-
turerna sd att de sammanfogas fran mindre och
littare enheter, till exempel i segment som sedan
sitts samman till en komplett struktur, vilket ir det
vikallar {6r fabricering. Hir skulle vi 6nska oss na-
gon form av standardiserad tillverkning av detaljer
med olika egenskaper och dimensioner. Den totala

vikten skulle dd kunna bli ligre, vilket ocksa skulle
minska bransleférbrukningen och dirmed ocksa
CO,-utslippen, siger Torbjorn Norlander.

SOM PRODUKTIONSPROCESSEN ser ut nu skulle
mingden detaljer med en sidan 16sning inne-
bira fler transporter och hogre lagerkostnader.

I ett automatiserat flode

satter man i stallet in
de olika operationerna dar
de behovs i flodet.”

TORBJORN NORLANDER, PROJEKTLEDARE, FLEXA

Detskulle ga att forhindra med en annan typ av
tillverkningsprocess, liknande det automatise-
rade produktionsflédet inom bilindustrin.

— Ettinternt projekt hos oss arbetar med att ta
reda pa vilka kostnadsbesparingar féretaget kan
goramed en mer flexibel automatiserad produk-



tion. De hjulliknande strukturerna som vi talade
om tidigare innehiller 13 segment. Ett automa-
tiserat flode skulle kunna minska genomlopps-
tiden med 9o procent jimfért med ett manuellt
flode. Ledtiden, det vill siga tiden fran att vi far
in gjutna dmnen och komponenter till oss till
dess att detaljen drklar, blir allt viktigare. Darf6r
maste vi hitta metoder som effektiviserar pro-
duktionen utan att kvaliteten paverkas. De olika
operationerna, frisning, svetsning och liknande,
maste naturligtvis vara lika robusta som tidigare
sd att vi kan sikerstilla att resultaten alltid blir
desamma, siger Torbjorn Norlander.

Han poangterar att det inte kommer att ga att
automatisera hela produktionsprocessen. Han
tror inte att Volvo Aeros framtida produktion
kommer att ske i ett enda lingt flode fran A till
O.Det handlar i stillet om att sitta upp ett antal
stationer i kortare floden i olika verkstider, med
transporter emellan. Ett synsitt som bland andra
motortillverkaren Rolls-Royce delar.

— Vi far ett betydligt snabbare flode genom
fabriken och kortare tillverkningstid per firdig

detalj eftersom vi kan géra manga olika opera-
tioner parallellt, siger Torbjorn Norlander.

DET PAGAR OCKSA ett arbete i FLEX A kring sd
kallad ”virtual manufacturing”. D byggs pro-
duktionsceller upp i datorn, och hela tillverk-
ningskonceptet kan sedan analyseras innan
arbetet sitterigidng. Det gor att det gdr snabbare
och blir billigare att trimma in utrustningar och
koraigang den verkliga produktionen.

En annan intressant fraga i projektet ar hur
man startar upp tillverkningen igen efter ett
oplanerat stopp.

—Inom till exempel bilindustrin har man
manga artiklar som inte kostar s mycket och
som man kan kassera utan att detblir alltfor dyrt.
De komponenter vi anvinder ir ofta resultatet
aven ling tillverkningsprocess och dr sd dyra att
de inte kan slingas bort. Dérfor tittar vi pa hur
vi kan starta om tillverkningen utan att behéva
slinga nagonting. Det dr en metod som sikert
skulle intressera minga inom tillverknings-
industrin, fortsitter han.

FLEXA

FAKTA FLEXA

Advanced Flexible
Automation Cell

FLEXA — Advanced Flexible Automation Cell

— dr ett forskningsprojekt som ska ta fram me-
toder och teknik fér en mer flexibel automati-
serad produktion av kvalitetssikrade detaljer
till den europeiska flygindustrin.

Projektet startade 2008 och |éper p4 fyra
ar. Det drivs av Volvo Aero AB som ocksa tog
initiativet till projektet.

FLEXA finansieras till 5o procent av EU och
till 50 procent av flygindustrin (fér universitet
och sma och medelstora féretag ar finansie-
ringsandelen 75/25). Total budget ar 8,1 miljo-
ner euro. Volvo Aeros del motsvarar ungefér
1 miljon euro. | projektet deltar ett femtontal
aktorer. Férutom Volvo Aero deltar nagra av de
stérsta tillverkarna av flygmotorkomponenter
i Europa (Rolls Royce plc., MTU Aero Engines,
Avio och WSK Rzeszéw), sex universitet
(Chalmers tekniska hégskola i Goteborg,
Trollhittan, Nottingham University, University
of Pisa, University of Sheffield och Cranfield
University) samt fyra sma och medelstora
foretag som ar ledande i Europa inom sina
respektive kompetensomraden (BCT, Skytek,
Miltech och REPLY).

En viktig del i FLEXA ir att verifiera, sam-
manstilla och sprida resultaten fran de olika ak-
toérerna, en uppgift som Volvo Aero och Torbjérn
Norlander har ansvar for, till viss del tillsammans
med den italienska motorkomponenttillverka-
ren Avio. Tillsammans med ett flertal lokala
foretag har Volvo Aero satt upp en demonstra-
tionscell pa PTC (Produktionstekniskt center)
vid Innovatum Teknikparki Trollhdttan. Har kan
man till exempel se hur Volvo Aero tinker sig
ett framtida automatiserat och flexibelt produk-
tionsflode. Foretaget tittar ocksa pd automatise-
rade kontroller och inspektioner f6r att undvika
tunga lyft vid hantering av komponenterna.

—Vara resultat kan manga ha nytta av, dven
inom andra branscher dir man tillverkar kom-
plicerade detaljer. Dels handlar det om att kunna
vara flexibla och tillverka olika varianter pa ett ef-
fektivt sitt, dels om att kunna variera volymerna
och dnda fa fram samma resultat. Manga ganger ir
produktionsapparaten utformad efter en viss vo-
lym och en 6kning eller en minskning kan stilla
till stora problem, siger Torbjérn Norlander. <
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FISK ELLE]

FRAMTIDENS FLYGPLATSER

MITTE

Den globala flygindustrin vaxer sig allt storre.
Samtidigt blir trycket pa flygplatserna allt hardare.
Trafiken ar tat och kéerna ldnga p& manga av
varldens storsta flygplatser. D& borde det val vara
dags att ifrdgasatta hur de ar uppbyggda®?

AV: Florence Oppenheim FOTO: Volvo Aero

— EN MODERN FLYGPLATS ir i princip uppbyggd
pasamma sittidagsom pa1920-talet. Vihar vis-
serligen moderniserat rutinerna, men flygplat-
serna dr i grunden likadana. Det innebir att de
oftairvildigt tringa och bara ombordstigningen
kan ta en och en halv timme, berittar Adriaan
de Graaff, som har arbetat mycket med projek-
tet ACARE (Advisory Council for Aeronautic
Research in Europe).

Behovetav en radikal f6rindring har lett ill
ACARE-initiativet Out of the Box, ett program
som far ekonomiskt stod av EU-kommissionen
for att ta fram kreativa forslag. Och vissa av
forslagen verkar direkt hamtade ur en science
fiction-film. Flygplatser hogt uppe i luften eller
till havs och underjordiska terminaler dr bara
ndgra exempel. Precis som namnet Out of the
Box antyder ir syftet med initiativet just att
tinka utanfoér de konventionella ramarna.

FOR NARVARANDE anvinds en navmodell. Det
innebirattettantal storre flygplatser fungerar som
nav dir man kan byta till mindre regionalplan.
Ett radikale forslag ar att flytta naven fran mark-
nivéd och bygga en svivande flygplats hogt uppe
iluften. Da skulle storre langdistansplan kunna
transportera passagerarna mellan kontinenter
och mindre anslutningsplan sta for transporten
till och frin respektive destination pé land.
Négra av problemen med att bygga ut de be-

fintliga flygplatserna ar bristen pd markresurser
och klagomalen pa 6kade férorenings- och bul-
lernivier. Men vi har enormt mycket havsytaatt
tillga.

— Alla forsoker bygga ut de befintliga flygplat-
serna eftersom det inte finns plats for att bygga
nya. Men det finns ju stora havsytor. Det dr vil-
digtkonstigtattingen bygger flygplatser ute till
havs, siger de Graaff.

I Japan har man redan undersékt idén och
byggt Osakas flygplats Kansai pa konstgjord
mark ute vid kusten. Men varfor bygger vi inte
annu langre ut till havs och flyttar luftférore-
ningarna och bullret bort frin stiderna?

HELT NYA FLYGPLANSTYPER ger ocksa span-
nande mojligheter.

—Vad sdgs om ett system dir passagerarna gar
ombord pa en containermodul inne i stan? Con-
tainern kan sedan transporteras till flygplatsen
och integreras direkti planet, ungefir pi samma
sitt som vi transporterar containrar mellan olika
transportmedel, forklarar de Graaff.

Kanske dr det dags att byta frdn navsystem
till direktflyg med mindre flygplan, fler avgingar
och fler destinationer. Det skulle minska trycket
pa navflygplatserna. Adriaan de Graaff berattar
att det finns 6ver 1200 flygplatser i Europa och
barayo avdem ir navflygplatser. Han papekar att
de som pratar om att startbanorna inte ricker till

Ett radikalt forslag dr att flytta naven
fran markniva och bygga en svivande
flygplats hégt uppe i luften. D4 skulle
storre langdistansplan kunna transpor-
tera passagerarna mellan kontinenter
och mindre anslutningsplan sté fér
transporten till och fran respektive
destination pa land.

bara syftar pd navflygplatserna. Han tror att flyg-
platserna kan utnyttjas effektivare och att det
finns en stor potential for flygtaxi, alltsd mindre
plan som trafikerar regionala linjer.

AR FORSLAGEN REALISTISKA? Troligen inte,
men det ir inte det som dr poiangen. Det nuva-
rande konceptet som flygindustrin bygger pa har
inte ifrdgasatts sedan 1920-talet, och ACARE:s
frimsta uppgiftdratt formd de ledande aktorerna
att dtminstone 6verviga andra moéjligheter.

— Ungefir go procent av forslagen kommer
aldrig att verkstillas, men kanske kan nagra av
dem leda till en férandring, och det dr det vi ar
ute efter, avslutar de Graaf. |



Flygplats till havs

, En modern flygplats ar i princip

uppbyvggd pa samma sitt i dag som pa
1920-talet. Vi har visserligen moderniserat
rutinerna, men flygplatserna ar i grunden
likadana.”

ADRIAAN DE GRAAFF, ACARE (ADVISORY COUNCIL FOR AERONAUTIC RESEARCH IN EUROPE)
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Vett och etikett pa flyget

TIDEN DA DET ENDAST var bittre bestillda per-
soner och berémdheter férunnat att flyga r se-
dan ldnge 6ver. Men fér en vanlig Svensson som
reser i ekonomiklass kan resan kdnnas ganska
stressig med alla sikerhetskontroller, klirrande
taxfreepésar, bagagevagnskaos, skrikande barn,
Sverforfriskade svensexedeltagare och vakuumfér-
packad mat. Landning vill géra din nésta flygresa
en aning glamordsare och har darfér radfragat
livsstilsexperten Emyr Thomas om hur vi ska bete
oss under flygresan.
Vad ska du géra om nagon vill byta plats med dig?

— Om du reser ensam och inte har nagot emot
att byta plats &r det en vinlig gest. Men du behé-
ver inte kdnna dig skyldig eller dum om du inte
vill, férutsatt att det inte 4r ett barn med i bilden.
Ar det okej att filla sitet?

— Egentligen inte. Det ir ju redan vildigt ont

om plats. Men de flesta
resendrer vill ju faktiskt
falla satet. Sarskilt under
en lang resa. Kom da
ihag att siga till perso-
nen bakom dig innan —
det 4r vildigt irriterande
att se sin dyrt férvirvade
Emyr Thomas gin och tonic rinna ut
Sver bordet och ned i kndet.
Far man lov att sméaprata med personen bredvid?
— Det kan vara trakigt att resa ensam ibland,
sa det kan kinnas naturligt att prata lite med
grannen. Lite smaprat 4r helt okej, men hall girna
igen pa historierna. Enligt en nyligen genomférd
undersékning uppgav 73 procent av resenirerna
att en kort pratstund var okej, men att de féredrog
att fa vara i fred under storre delen av resan.

Tiotusenmetersklubben da — ja eller nej?

— Vi maste komma ihag att dven nir vi flyger
pa natten befinner vi oss pa en offentlig plats
och maste uppféra oss direfter. Det kan tyckas
vara en fantastisk idé att vinslas lite uppe luften,
sirskilt med tanke pa den flédande champagnen,
men ombord pa planet och senare i ritten raknas
det faktiskt som forargelsevickande beteende.
Om du bara fick ge resenirerna ett enda tips, vad
skulle det vara?

— Jag tror att grundregeln vid flygresor, och i
livet i allménhet, dr att man kommer langt med
artighet och hinsyn. D4 kan man slappna av och
ta det lugnt.

Emyr Thomas ér grundaren till det London-
baserade concierge- och livsstilsforetaget
Bon Vivant (www.bonvivant.co.uk).



[KAROS fardas med solkraft

DEN JAPANSKA RYMDFARTSMYNDIGHETEN JAXA testar for narvarande det soldrivna rymd-

skeppet IKAROS for interplanetira resor. Tidigare i ar skickades IKAROS in i Venus bana.

IKAROS, vars form paminner om en
drake, firdas med ett 14x14 meter stort segel
som ir férsett med rakbladstunna solceller.
Med hjilp av kraften fran fotoner eller sol-
ljuspartiklar som studsar mot seglet firdas
IKAROS genom rymden. Navigeringen sker
genom att seglets vinkel justeras i férhal-
lande till solen. Kort sagt seglar IKAROS
fram i rymden pa i princip samma sitt som
en segelbat navigerar med vinden. IKAROS
segel fjarrstyrs fran jorden och justeras pé sa
satt efter solens stralar.

Flera nationer, dédribland USA, har tidi-
gare gjort tester med solsegel. De har dock
alla utférts inom jordens omloppsbana och
aldrig anvints vid rymdfirder.
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Premiir for virldens forsta
fyrmotoriga elflygplan

VARLDENS FORSTA fyrmotoriga eldrivna flygplan har
premiirflugit fran flygplatsen Le Bourget utanfér Paris.
Flygplanet kallas Cri-Cri och har utvecklats i samarbete
mellan EADS Innovation Works, Aero Composites
Saintonge och Green Cri-Cri Association. Férsta
flygningen genomférdes under Green Aviation Show
tidigare i ar.

Cri-Cri ar ett enmansplan med mycket ny teknik.
Det bestar exempelvis av ldtta kompositmaterial som
minskar skrovets vikt och kompenserar fér batteriernas
vikt samt fyra borstlésa elmotorer med motroterande
propellrar som inte genererar nagot koldioxidutsldpp
och som minskar bullret betydligt jimfért med
férbranningsmotorer.

Elflygplan anses generellt inte vara en kommersiellt
gangbar framtidsteknik, men den lyckade premiirturen
pa sju minuter dr dnda ett intressant tekniskt genom-
brott fér flygindustrin.

Sitter du bekvamt?

Flygplanskabinerna upplevs redan nu som ganska éverfulla med badde passagerare
och bagage. Anda véaljer m&nga flygbolag att skdra ned dnnu mer p& komfort
som benutrymme och toaletter. En som varit med lange i gamet ar
industriingenjoren Tom Karen som var vd fér Ogle Design i nastan

OGLE DESIGN HAR arbetat med flygdesign
sedan 1960-talet, bland annat med Airbus,
Airship Industries, British Aerospace, Saab,
Westland och stoltillverkaren Recaro. | éver
20 ar har Tom Karen efterfragat bekvimare
kabiner. Han vill ha trianings- och sillskaps-
utrymmen, separata dam- och herrtoaletter
och bittre belysning i kabinerna.

Men nu nir nedskdrningar star hégst pa
agendan for de flesta flygbolagen kan man
fraga sig om komfort verkligen &r ett gangbart
alternativ. Det &r det enligt Karen, som havdar
att fem procent absolut dr ett acceptabelt
prispaslag fér extra komfort.

40 ar. Han har valt att g& mot trenden och
forespréka mer passagerarvanliga kabiner.

— Ménga ir villiga att be-
tala for lite lyx, och tillverkarna
kunde silja in det som en att-
raktivare upplevelse, sager han.

Och nagra flygbolag har
faktiskt lyssnat pa vad han har att séga. Tidigare i
ar lanserade ANA (All Nippon Airways) som férsta

Om Tom Karen fick bestimma skulle komforten vara hégre pa moderna flygplan:
» Separata dam- och herrtoaletter — mer attraktivt och tar inte upp extra kabinutrymme

» Traningsutrymme
» Lobby, café eller sillskapsrum

» Kommunikationsméjligheter med Internetstationer och majlighet att ringa ostérda telefon-

samtal utan att besvira andra passagerare
» Bredare dérrar

» Takfénster som sldpper in naturligt ljus i sillskapsutrymmena

» Sicksackplacerade stolar

flygbolag sirskilda damtoaletter pa sina inter-
nationella langdistansflygningar. Det 4r dock
fortfarande fér tidigt att sdga om satsningen
har lockat fler passagerare. Men ANA tror pa
konceptet med bra passagerarkomfort och
service och erbjuder dven en meny med ny-
lagade risritter (i stillet for uppvarmda).
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De 5 varsta
flygtilmstabbarna

Du kanske inte kan resa ut i rymden,
men hér dr fem filmer som ger dig
nastan samma kinsla.

AIR FORCE ONE, 1997: Under
filmen rér sig skadespelarna
fran framre delen av planet till
den bakre delen via det undre
lastutrymmet. | verkligheten
skulle de bara ha kommit till mitten av
flygplanet, sedan skulle de ha stoppats av en
massiv struktur — vingens mittsektion.

2 TOP GUN, 1986: | alla
scener som filmas inifran
cockpit visas ett massingshijul till
héger om stolens headbox. Det
hjulet monteras bara fast fér att
koppla ur stolen och utskjutningsfunktionen.
Planet och skadespelarna maste alltsa
befinna sig pa markniva i de aktuella
scenerna. En F-14 skulle aldrig fa flyga med
utskjutningsfunktionen inaktiverad.

THE AVIATOR, 2004:
Howard Hughes flyger en
H-1 med 6ppen cockpit i Gver
550 km/h utan skyddsglaségon.
Dessutom ar det helt vindstilla
i cockpiten. Aven om du har en vindruta
taras dgonen langt innan du kommer upp i
550 km/h.

4 CASINO ROYALE, 2006: |
scenerna fran Miami Airport
kan du se flera CSA-flygplan
(Czech Airlines). Men Czech
Airlines flyger inte till Miami. Dar
scenen spelades in, pa Prags flygplats, finns det
daremot mangder av CSA-plan.

5 TITTA VI FLYGER, 1980:
Planet som kraschar genom
glaset i bérjan av filmen har inga
vingar.

" Klderdomen ir som
ett plan pa vig genom
en storm. Nar du vil
har gatt ombord finns
det
inget
du kan
gora.”

GOLDA MEIR,
1898-1978,

FORE DETTA
PREMIARMINISTER
I ISRAEL

Skolbuss med jetmotor
uppe i 590 km/h

OM DU VILL HA EN supersnabb, brinsle-
slukande publikmagnet pa nista kundevenemang
kan du sluta leta nu! Indy Boys Inc fran Browns-
burg i Indiana i USA har monterat en jetmotor
till stridsflygplanet F4 Phantom pa en skolbuss.
Resultatet 4r en buss med totalt 42 ooo hk som
kan komma upp i hela 590 km/h.
Monsterbussen ir dock inte nigot energisnalt
transportmedel. Den drar 700 liter pa en ynka
halv kilometer och akterut sprutar en 25 meter
lang eldsflamma.

Flygbolag fran

Mellanéstern och Asien expanderar

2020 TROR analytikerna att de nord-
amerikanska och europeiska flygbolagen inte
lingre dominerar i luftrummet pad samma sitt
som i dag.

I'juli fick vi en férsta antydan om Emira-
tes omfattande expansionsplaner fér Gulf-
staternas flygbolag, da de lade en order pa 40
nya Boeing 777:or, vird 9 miljarder dollar. Enligt

flyganalytikerforetaget Ascend har flygbolagen i
Mellansstern mer &n férdubblat sina flottor de
senaste tio aren. De har lagt order pa fler 4n 1000
nya flygplan med leverans till 2020 — motsvaran-
de 14 procent av industrins hela orderbok.

Men det ir de asiatiska flygbolagen, sirskilt de
kinesiska, som férvintas bli flygplanstillverkarnas
viktigaste kunder de ndrmaste tio aren.




"De storsta
tekniska
uppfinningarna -
flygplanet, bilen,
datorn - sdger lite
om manniskans
intelligens, men
massor om hennes
lattja.”

MARK KENNEDY, 1957,
AMERIKANSK POLITIKER

Irriterande medresenirer kartlagda
BRITISH AIRWAYS (BA) har fragat ett stort antal europeiska kunder vilka
medresendrer som dr mest irriterande. Resultatet 4r f6ga 6verraskande.
Hir dr de fem mest irriterande personerna ombord pé planet enligt BA:s
kunder.
1 PERSONER som sparkar pé baksidan av ditt séte.
2 FORALDRAR som inte har kontroll pa sina barn.
3 GNALLIGA eller hogljudda resenirer.
4 PASSAGERARE som filler sitet s langt det gar.
5 OTALIGA PASSAGERARE som stiller sig upp sa fort planet nirmar sig
gaten.
Landning vill gérna passa pa att bidra med sina egna irritationsfavoriter:
» PERSONER SOM tar tag i ryggstddet pa din stol for att ta sig upp ur sin
egen precis nar du dntligen har lyckats somna.
» RESENARER som viljer fénsterplats trots att de vet om att de har en
liten blasa och maste ga upp (och diarmed aven tvinga upp dig) en gang i
halvtimmen.
» ALLA PASSAGERARE som appldderar nir planet har landat. Det 4r
varken stort, smart eller hiftigt — sa sluta med det.

"Stalmannen
behover inget
sakerhetsbalte.”

MUHAMMAD ALIS KOMMENTAR TILL
FLYGVARDINNAN SOM I SIN TUR GAV
SVAR PA TAL: "STALMANNEN BEHOVER
INGET FLYGPLAN HELLER”.
MUHAMMAD ALI, 1942—,

FORE DETTA VARLDSMASTARE

I TUNGVIKTSBOXNING
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De o varsta
flygrelaterade
fobierna

Alla kanner till aerofobi, eller aviofobi som det ocksé
kallas — alltsd irrationell flygradsla. Men jamitért med
vissa andra underliga radslor verkar flygrédslan
&nda inte sa irrationell ...

1 AEROFOBI: den vanligaste
bendmningen pa flygridsla.
Det kan dock dven syfta pa
radsla for att andas in frisk
luft och lukter.

2 NEPHOFOBI: ridsla for
moln. En intressant parallell
ar att nephofobi ar relaterat
till homichlofobi (radsla for
dimma och fukt).

3 KATHISOFOBI: ridsla fér
att sitta ned. Kan leda till
allvarliga problem ombord
pa ett plan nir det ar dags
att ta pa sikerhetsbiltet.

4 BAROFOBI: ridsla for
gravitationen. Om du lider
av barofobi bér du vistas i
en gravitationsrik miljé fér
att 6va dig pa att acceptera
gravitationen som nagot du
kan uppleva dagligen utan
att behéva oroa dig.

5 ANATIDAEFOBI: Ridsla
fér att vara iakttagen — av
en ankal Kommentarer
Sverflodiga.
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