En héngglidares prestan-
da kretsar i princip omkring
tvd fakiorer namligen lyft-
kraft (L) och motstdad (D).
Dessa dr i sin tur uppkomna
eiler dstadkomna genom en
rad inverkande fakiorer. En
sddan vikeig faktor 4r hastig-
heten. Denna &1 § sig en del
av  omrddet  prestanda.
Méjligen kan tilldggas att
pilotens sétt att flyga phver-
kar prestanda men detta
Fammar vi dirhan.

Intressanta faktorer

Foljande prestanda &r av
intresse; glidtal, sjunkhastig-
het, svanpprestanda, stafl-
hastighet, maxhastighet och
vid vilkz hastigheter alla
dessa faktorer intriffar eller
ger optimala vérden.

P artikeln om lyftkrafi
fick Du l4ra Dig vilka fakto-
rer som plverkar lyftkraf-
tens storlek. Dessa dr Iyft-
krafiskoefficienten, vingy-
tan, hiftens densitet och
hastigheten. Lyfikraftskoef-
ficienten i sin fur dr beroen-
de av vingens form och
anfallsvinkeln. I jamfOrande
prestanda kan vi mer eller
mindre utesluta densiteten
och vingytan dven om den
senare kan varieras ndgot
med hinsyan till vingens
form.

Er  mycket iniressant
faktor Ar naturligtvis vingens
form, bade vyians form och
profilens. Dessa avpdr vid
vilka hastigheter och vid
vitka  anfallsvinklar  som
erforderlig lIyftkraft bildas.
Formen avgdr ocksi
hangglidarens motstind. |
artikeln om motstnd  fick

Av Rolf Bjérkman

\.

Innan Du liser denna artikel bor Du ha kunskaper
om Iyftkraft och moetstdnd. Pessa omrdden har
behandlats i tidigare artiklar i Hypoxia (Lyftkraft - ar
44, Motstind - nr 48). Artikeln riktar sig 6ll afla
hingflygare. Avsikten & a¢t all teori inom omridet
skall bebandias anpassat ¢ hangflygning.

Det bir ebserveras ait nér vi hiir talar om prestan-
da giiler def mitbara virder byggda pd acrodynamis-
ka grunder. De prestanda som sedan byggs pd genom
meteorologiska forhdllanden behandias endast delvis.
Sadana flygegenskaper som keppias till flygkiinsla ock
mandéivrerbarhet, normalt attryckt med det engelska
ordet "handiing” behandias inte.

J

D 1dra Dip att det finns tvi
typer av motstind. Det skad-
liga motstndet 4r frimst
heroende av hastigheten och
lufiens densitet. Det induce-
rade motstdndet & beroende
av anfallsvinkeln som i sin
tur &r beroende av hastighe-
fer och vingbelastningen
(sving eller upptagning).
Mycket intressanta virden &
hir vid vitken hastighet det
totala motstandet dr lagst.

Sjunkhastighet

L&t oss boria med sjunk-
hastigheter:  Denna  mits
nommalt 1 virdet meter/se-
kund. 1 den engelsksprikiga
defen av viriden talar man
oftast dpnu s34 linge om
fotminut. Beteckningen ar
normait V,, Dir det stora
Vet stdr for hastighet och
indexet visar aft man menar
vertikalt. P2 motsvarande
sitt anges V, som horisont-
¢il hastighet. Hingglidarens
epentliga hastighet beteck-
nas V. Allt giller relativi
luflen.

Sjunkhastigheten ar
beroende av  relationen

melan L och D och wvid
vilken hastighet (V) som
denna relation giller. Grans.
ka fig 1. Olika kombinatio-
ner av k. och D ger olika
glidvinklar. Principen géller
att sidre vérden pa lyftiaaf-

-fen och mindre vérden pd

motsténdet ger flackare glid-
vinklar. Den reella hastighe-
ten avgdr sedan vérdena pd
bide V, och V, vid en och
samma glidvinkel.

Den ligsta sjunkhastig-
heten for de flesta modema
hinggiidare intriffar bor-
malt vid hastigheter pd ca
10-18 % oOver stallhastighe-
ten. Detta fr en 18g hastighet
som det finns anledning att
se upp for. Dels ligger den
ju niira just stallhastigheten
dels ligger den inom det
instabila hastighetsomradet,
Pet blir alltsd en balansakt
for pHloten aft Hpga pd den
hastigheten.

Piloten véijer
hastighet

Man bdr i det forisatta
resonemanget ha klart for
sig att piloten inte kan vilja
appat an olika hasticheter,

Lyfikraften &7 i praktiken i
det nirmaste  oftrindrad
hela tiden s& iinge som pilo-
ten flyper rakt fram. Lyft-

kraften skall ju Dbara
kompensera hela det flygan-
de ekipagets viki.

Om  hastipheten  Okas

dver minsta sjunk minskar
motstAndet samtidipt som
iyfikraften blir oftrindrad.
Det 4r ju anfallsvinkein som
minskas och ger mindre
inducerat motstnd. Kombi-
nationen blir alltsd gynn-
sammare och ger flackare
glidvinkel. Men eftersom V
Skar 584 kommer i praktiken
V, att oka Hastigheten
framit ger alltsd stérre till-
skott #n  vad vinkel
forindringen reducerat V,, .

Motstandet varierar

-

Upp till en viss hastighet
minskar moistindet efter-
som det inducerade
motstdndet, som &r hdgt vid
thga farter, minskar. Hela
tiden blir di glidvickein
flackare. Nér en viss hastig-
het passeras Gkar emeliertid
der det totala motstindet,
Nu 4r det det skadliga
motstdndet som tar dver-
hand. Kombirationen L/D
biir Mer eit mindre virde
som ger brantare glidvinkel,
Snart kan vi hifta samma
glidvinkel som tidipare gav
ligsta V. Detta forklaras i
den hogra delfiguren i fig L
Sedan blir det bara brantare
och brantare ju hgre hastig-
heten blir och V, bara dkar.

Stutsats: Alla hastighe-
ter Gver dem som ligger
10-15 % over stallhastighe-



Jor bdda dessa hastigheter.

Fig 1 Bilden bevisar aut minsta totala motstdnd ger basia glidtal. Den vinssra delfiguren representevar ldgre hastighet
och den higra en hdgre hastighet. Vikten (W) dr Hka. Den motriktade krafien (R} blir ddrmed ocksd lika. Dessa krafter
dr givna | alla hastigheter. De wvd shuggade trianglarng i varje delfigur dr proportionella. Ju mindre moistdnden (D,
ach D} blir desto flackare blir flygbanan (rikmmingen for V, ech V). Teoretiske skulle motstdndet D=0 ge planflykt och
L=R. Sjunkhastigheten ( V., och V,;} dr ddremot beroende av kombinationen av glidvinkeln och hastigheten.] den
hdgra delfiguren dr hastigheten fGr minsta sjunk inlagd, Man ser di ant glidbanan dr brantare dn vid hastigheten for
bésta glidtal ach lika brant som den hogre hastighet som valts i den higra delfiguren. Motstdndet dr sdledes detsamma

fen ger successivt hdgre
sfunkhastighet. Om man viil
Gka sin sfunkhastighet bor
man oka hastigheten tills
erforderliy effekt nds. An
minska hastigheten under
“minsta sjunk” dr direkt
oldmpligt eftersom stall dd
dtr intréffar.

Glidtal

Enligt resenemanget
ovan s& intriffade den mins-
ta glidvinkeln vid den
hastighet som gav det mins-
ta  motsthndet. Det A
gidlvklart att man kommer
Hngst om man dstadkommer
den flackaste tinkbara bana.
Det extrema fallet & att man
Iyckas med glidvinkel=0. D&
ndr man ju hur ldngt som
helst. Detta & inte mojligt
utan energitiliskott p& nigot

Beviset

For att ge mera forstiel-
se f6r tesen att minsta
motstand ger lingsta flyp-
stricka skall vi fora den i

Fig 2. Hiingglidare A motsvarar den vdnstra delfiguren i fig 1 ovan dvs bdsta glidal. 8
motsvarar delfiguren gl higer | fig 1 - hog hastighet och C den inre delen i samma
delfigur med hastighet for mista sjunk, Observera utt B flyger sd snabbr art B3 inte for
plats. B och C foljer samma glidbana. A kommer lingst, B kommer snabbast till miilet
oeh C fdr den ldngsta flygtiden innan de ndr marken,

bevis. Forst ndgra grond-
ligpade forhdllanden. Alit
resonemang  ghiler relativt
fuften. Forhallandet L/D &
just begreppet glidtal, Ja
siire L och ju mindre P
desto storre virde. T ex
L/D=10 betyder att L ar 10

gnger hogre 4a D. S m i
hgjdforlust ger alltsh 50 m i
horisontell vigvinst. T pres-
tandauppgifter anges det
bista viirdet. 1 praktiken
innebir det gynnsammaste
pilotvikt, idealisk form pa

pilot och sele, ny hangglida-
re och idealisk hastighet.

Minsta motstand ger
bista glidtal

Se pa figur 1. Triangein
V.Vh-Vy  har  samma



proportiongr som  friangein
R-1.-D eftersom vinkiarna dr
lika. Alitsd: Vi/Vv = L/D,

Obercende av hastighet
dr tyngden W oftrandrad.
Som folid bhirav krdvs en
motriktad kraft som &r lika
stor {R). Nir glidviskeln
som  foljd  av  hastig-
hetsdndringen #ndras med
en givea hingglidare och
samma pilot andras inte W
och R. B och L blir givoa
som {6lid av att R, glidvin-
keln och en riit vinkel ar
givna.

Man ser ph bilden att den
lagsta mdjliga glidvinkeln
erhdlls vid det minsa
motstindet B, Det minsta
totala motstindet ger alltsd
bista glidtal,

Piloten villjer i grunden
en viss hastighet V. Foljden
blir et motstind D och
diirav en viss ghidvinkei,

Bista glidtal erhills med
de flesta hingplidare wvid
hastigheter omkring 25-35
% over stallkastigheten.

Stutsats: Den hastighet
som  ger der  mista
motstandet ger i vindsdlla
den ldngsta flygstrickan d v
§ bdsta glidtal. Det finns
bara en hastighet som ger
bdsta glidtal medan bdde
fdgre och hdgre hastigheter
dn denna kan ge likg glidtal.
Det sdmsta glidtaler erhdlls
vid maxhastighet.

Effektivitet

Extremt Hg sjunkhastig-
het och hogt glidtal &r inte
Hitt att forena, LAp sjunkhas-
tighet gbr det méjligt att
stanna pd héid wots svag
termik. Extremt lga sjunk-
hastigheter forutsitter oftast
mycket i4g hastighet, Detta i
sin tur kriver en vingut-
formnping som inte Hmpar
sig for hoga hastigheter, For
tavlingspiloten 4r det en
fordet om Bg spankhastighet
ges vid hégre hastigheter.
Detta medger forflytining
under héjdvinst, Foliden blir
di en hiingelidare med
hégre stalbhastighet och de
nackdelar detta medfér.

Piloter som vill flyga
strackfiygning vill naturligt-
vis ha ett bra glidal for ant
komma langt. Thvlingspilo-
ten har ytterlipare ett kyav,
tider

Tiden

Tiden avgdr tAviingen
om flera kommer { mal. Om
milet Hgger for l&ngt bort
kommer #ndd tiden att
kunna avgdra. Hur liagt
hinner man medan det danu
&r termik? Detta betyder att
det &r den hastighet vid
vilken bista glidtal intréffar
som har stor betydeise. Pen
bir vara s& hog som mdilipt,
Likas har det stor betydelse
att  yiterlipare  hastip-
hetsékning  inte  forsimrar
plidtalet f6r mycket.

Den idealiska hangglida-
ren for tiviingar skail alltsd
ha hopt glidtal och bista
ghidtal bor liggs vid s hog
hastighet som  méjligt.
Diaratéver bdr glidtalet fort-
farande vara bra vid danu
higre hastigheter.

Nackdelen med en sidan
hingglidare #r att den &r
svér att landa pd tringa falt.
Beddmningen ner pd en viss
landningspunkt forsviras di
piloten  gemom  hastig-
hetsGkning inte fir ndmnviirt
brantare flygbana. Hinder
{Ore filtet som skall passeras
gbr att lagningen blir Hngt
in ph filtet.

Med stor sannolikhet biir
stalthastigheten Or en sidan
hingglidare hégre.  Den
extrerna hdngglidaren  for
téviingar &r av fleta orsaker
mindre limpad fOr ocerfarna
piloter. Hér visades p& en
anledning.

VB

En tckaisk lésning som
finns p& alla avancerade
binpglidare som tillverkas
numera ir VB. VB stir for
Varizbel Billow.

Billow, se fig 3, 1 sin fur
ar vinkeln mellan vingroret |
flypposifion och vingrret
utsviingt s aft seglet bliy
helt spiint. En hdngglidares
billow varierar frdn 0 tll e
par grader. For att flyga

spabbt ar det bist om
billow={°. Seglet & d& s&
spint som det kan vara. |
detta lige #&r héngglidaren
kinsligare vid mandvrering

och har relativt hég stailthas.
tighet.
Om  vingrdren  “fors

samman™ ndgon grad slapp-
nat seglet och vilver mera.
Nybdrjarvingar har  stdrre
sidan vilvning. Med stor
vilvaing minskar stallhas-
tigheten. Motstndet Okar
emellertid. En viss inte
alltfdr stor vélvning ger den
basta  kombipationen av
stalthastighet och motstind.
Dir kan man finna den
minsta sjunkhastigheten.

VB fungerar s& att pilo-
ten genom aft dra i en lin-
anordning  spdnner  at
vingréren och dirmed mins-
kar billow.

Piloten vilier billow

Vid start och landning
och nir mesta mojliga stig
eller minsta mdjliga sjunk
behdvs hiller piloten billow
pa maxldge. S4 blir det tid
att ge sig iviag och max glid-
tal behévs. Di spinner pilo-
tenn VB. Beroende pd vind-
rikining, vindstyrka och
vertikal vindhastighet kan
piloten utnyttja varierande
billow {6r att f3 ut maximal
effekt. Med maximal effekt
avses hir aft optimalt
kombinera vumnen stricka
framdt med forlorad héjd
och pi kortast tid for ait nd
syflet med flygningen.

Om det finns gott om
hoid fram till mal elier till
en viss puske dir ny
hoidvinst med sikerhet kan
vinnas géller paturligtvis

BOgsta mdjliga hastiphet.
Hog  maxhastighet hes
hingglidaren & »nu  en
fordel. Om mélet diremot
inte kan nés utan att piloten
hela tiden méaste géra alit fBr
att hilla sig uppe blir forst
och frimst l4g spunkhastip-
het vikig. Men dven nu
spelar farter och glidial in.
Det biir inget resultat hur
ldg sjunkhastigheten dn &r
om inte piloten kan ta sig
framft mot mélet.

Vindens inverkan

Det blaser nistan alldd.
N kommer en ny fakior in
som  kraftigt  paverkar
mdjligheterna till striickflye-
ning, Forst nAgra begrepps-
forklaringar. Vinden dndrar
inte glidtalet d& detta virde
beriknas relativt hufien. Inte
heller #ndras glidvinkeln
relativi  juften.  Diremot
andras ghidvinkeln relativt
marken som  minskar i

medvind och Okar i
motvind. I fortsittningen
avses  vinkeln  relativi

marken ndr ordet ghidvinkel
forekommer. Uttrycken
"bista glid" och "minsta
glidvinkel” avser samma sak
namiigen aft piloten
kommer s& lingt som
mdajligt i fardrikiningen i
ridande vindforhillanden

-
Medyvind

Flygning { medvind ir
idtt, Det géller att hilla sig
uppe. Vinden svarar {Or en
stor del av fOrflyttningen.
Téviingspiioten har emelier-
tid ocksd tidskravet,

Minsta ghidvinkel ethills
i intervallet melan hastighe-

Fig 3. Billow dr vinkeln mellan vingrérens normala
ldge och det lige ddr seglet dr maximalt spdnt. Stor
billow ger alltsd ett mera valve segel.




terna for bista plidtal och
minsta sjunk, [ vindstilla dr
det sjiivkiant bista glidtal
som giller. Vid medvind av
odndlig hastighet & det
minsta sjunk. Det &r It att
inse att linjen diremellan
foljer en krkt bana,

Flyg sakta i medvindt

Om man studerar fig 4
ser man att vid lika vindin-
tervall sd skall hastigheten
minskas mer i svag vind in
i stark, Pet hir dr i praktiken
svirt att avgéra i det lLilla
intervallet p4 kanske 15
km/t mellan bésta glidtal
och minsta sjunk. Minnesre-
geln kan val vara att relativt
snabbt  minska farten |
medvind dock aldrig #nda
ner tili minsta sjunk,

Hastigheter under mins-
kat gjunk ger ailtid simre
resuitat eftersom bide siunk-
hastigheten och glidvinkeln
Skar.

Motvind

I motvind méiste man
dka hastigheten for aft
komma s& ot som
méjhigt. Det 4r Hft att inse
om man tar exemplet att
vinden har samma hastighet
som hinpglidarens biésta

glidtal. D& ror man sig inte
ur flicken. Eands sitier att
komma framat blir aft &ka
hastigheten.

Teoretiskt

Vi kan fortséitta att
studera fig 4. [ vindstillz
haller piloten hastigheten for
bista ghidtal Med &kande
vindhastighet skali hastighe-
ten framdt Okas. Normait
giller att varje vindintervall
kriver hogre hastig-
hetsékning ju hégre upp pd
hastighetsskalan  vindinter-
vallet  ligger. Hastig-
hetsGkningen vid motvinds-
Skning fria 0 6l 5 m/s skall
alitsd vara mindre dn hastig-
hetsSkningen vid motvinds-
Okning fan 5 dl 10 m/s.
Kurvan ndrmar sig  45%
iinjen dir bastighetsdkning
och vindOkning &r lika och
slutar  vid  héngglidarens
maxhastighet.

Det hiir resopemanget &r
teoretisk och bygger pd aftt
giidvinkeln blir oftrindrad.
Efterhiand som dykvinkiarna
blir stora minskar effekten
av hastighetstkning. Om t
ex maxhagtigheten skulle
infraffa vid lodrit dykning
(teoretiskt) skulle ju V,, vara
0 och  hingplidaren i

motvind i sjdlva verket
backa,
Lufiens stig och sjunk

Masta faktor som inver-
kar #r luftens vertikala rorel-
se. Osn luften man flyger i
glunker maste man  Ska
hastigheten for att nd bista
glidvinkel och  tvidom
sanka hastigheten om lufien
stiger, Tink DPig att
Hingglidaren har en minsta
V=t m/s i luften och luften
stiger med 1 m/s. I det fallet
miste det helt naturlipt vara
hastighet for minsta sjunk
som #&r den hastighet som
ger linpsta {flygstrickan.
Alla andra hastigheter ger ju
siunk inklusive den for bista
glidtal.

Svirti praktiken men
kunskaper ger vinst

Hela det ovanstdende
resonemanget & som
framgér teoretiskt. Ju mer av
dessa kunskaper piloten kan
utnyitja  desto  stdrre  dr
méjligheten att vinna i hird
konkurrens. For den vanlige
piloten & det huvudprinci-
perna som gétler,

Stutsats: Om man vill nd
fdngt gdller det att minska

AV

- |Max hastighet

N i

Biista glidtal

Kurva for
dealisk hastighet

i

Shﬁ;,ﬂ

‘.MOx -

Fig §: Principfigur med kurva [Or idealisk hastighet for ant fi bdsta glidvinke! | olika

(45°-linjen frdn V=0i. Lika vinddndringar ger olika behov av hastighetséndringar
bergende pd mot- eller medvind och vindstyrka,

44— Okande motwind /,‘N‘:’)kmde medvind —p

Hastighet for
minsta sjunk

9
hastigheten  vid  medvind,
dock aldrig under min sjunk,
Oka hastigheten i motvind,
mer ju mer det bldser,

Polarkurvan

I litteraturen hittar man
ofta  beskrivaingar Sver
polarkurvor. Dessa anviinds
ofta av segelflyget. Varje
flyeplan har sin egen polar-
kurva. Teoretiskt kan sddan
goras for en hingglidare.
Bet kommer sékerligen.

Fig 5 visar ett exempel
p& bur en polarkurva kan se
ut. P4 den lodrita axein
finns spunkhastigheten och
pa den vigrita flyghastiphet
och vindhastigheten.
Motvind ligger till hdger om
origo  och medvind il
vinster,

Polarkurvan, som  ir
inlagd, visar sjunkhastighe-
ten vid olika flyghastigheter
for en wviss hingglidare
{phhittad). Virdena giller
for viss pijotvikt inklusive
utrustning, pilotens form
inklusive sele och viss
densitet. Om  polarkurvan
skutle utnyttjas  optimait
skulle den behdva ritas for
just det flypfall som #r
dagsaktuetlt, Med birbara
datorer  och  Himpliga
program torde detta bara
yara en tidsfripa,

Kurvan visar mycket

Rurvans hipsta punki
representerar min siunk. Vi
ser att V,=0,9 m/s vid V=30
km/t. Bista glideal finner
man om man drar en rit
linje frin origo som tangerar
polarkurvan. 1 tangerings-
punkten kan man aviiisa ritt
flyghastighet for bista glid-
tal.

Vill man se vilken
hastighet som ger biista glid
i oiika vipdar drar man
linjen frin aktuell vindstyr-
ka pd den vigrita axeln till
tangeringspunkten. Bade
hastighet och sjunkhastighet
kan lisas av som tidigare.
Vertikala uftrérelser méste
dock laggas till eller dras
ifrdn avlastr sjunkhastighet.
Vid stigande Iuft tar man
virdet for V,, nert pa den
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Fig 6. Exempel pd en polarkurva for en fiktiv hingglidare, Den visar sjunkhastigheten
vid olika hastigheter. Linjer dragna fran punkter med viss vind och vertikal hastighet
pd luften till tangeringspunkien pd kurvan ger idealisk hastighet for att nd sd ldngt som
mdfligt. Obs: om linfe dragits frin en punkt med spunkande Luft mdste detta vérde
Idggas ull sfunkhastigheten ack tvdrt om vid stigande luft. Faller D motsvarar 27 kst
motvind vid luft som inte ror sig vertikalr.

A: Minsta sfunk=30 ki /t, 0.9 m/s

B: Basta L/D=38km/t,I m/s

C: Medvind 10 km/t, stigande juft
0.5 m/s=34 km/t 0.95-05 m/s

ID: Motvind 10 km/t, siunkande luft

1 m/s=588 kin/t, 1,9+1 m/s

lodrita skatan och uppit for
sjunkande luft. Utglngs-
punkten satts vid den aktuel-
1a mot- eller medvinden.

I praktiken &r det flera
faktorer som méste vigas in
nér man viljer rétt hastighet.
Om man forflyttar  sig
snabbt vinner man visser-
ligen terrfing men forlorar
ocksd mera hdjd. Den vinner
som bist kombinerar hastig-
het framit med sjunk och
stighastighet i termik for att
Mervinna  forlorad  hdjd.
Varje  kombination  av
virden ger e#t optimalt
forfarande. Det dr hir skick-
lighet och  erfarenhet
kommer till sin rétt,

Viktens betydelse

Vi utghr frdn en och
samma hingglidare. Okad
pilotvikt krdver stérre lyfi-
kraft och ger dirmed stire
inducerat motstind  vid
samma fart. Hastighet fOr
minsta motstind, alltsd dven
bista glidtal intrdffar vid
higre hastighet. Detta bar
hehandiats inpdende i tidipa-
re artiklar, Eftersom relatio-
nen L/D t princip #r
ofdrindrad  kommer bada
den Jitta och den funga pilo-

ten att ghda fill samma
plats. Den tunga flyger snab-
bare och har dirmed hégre

sjunkhastighet. -

L&t pilot stannar i
luften, den tunge
vinner i tid

Fordelen for den lattare
piloten &r slledes stémre
mdjligheter att stanna pd
hojd och hilla sig uppe i

marginella forhillanden,
Den tyngre piloten kommer
att  vinpa tid  under

forutsittoing  att  tillrdcklig
termik finns fOr ndgorlunda
snabba stigningar. Ju mera
motvind desto sthire forde-
lar f6r den tyngre piloten.
Vissa selar innehiler
fickor for barlastiankar, Nir
piloten bedGmer att en
tavling kommer att kyiva
hig hastighet och att god
termik finns kan han fylia

barlasttankarna.  Specielit
intressant blir detta om flyg-
ningen skall startas i

motvind. Om forhillandena
sedan #ndras kan barlasten
dumpas.

Svangprestanda

Teorin omkring sviingar
kommer att behandias i

senare artikei. LAt oss bara
konstatera att varje sving
kostar nfgot.

I svingen okas anfalls-
vinkeln vilket medfor Okat
inducerat motstind. Helt i
enlighet med det vi tidigare
visat i denna artikel medfor
Skat motstand ocksd branta-
re flygbana och dirmed som
falid okad sjunkhastighet.
Genom det Skade
motstindet och den Skade
stallhastigheten maéste pilo-
ten hilla hogre hastiphet ju
brantare svingen dr. Branta-
e sving kostar allisd mer i
hoidfriust som méiste dter-
vinnas pd annat SAft t ex
genom bittre termik.

Olika  vingkonfiguratio-
ner ger olika motstind vid
svang, Det beror pd att det
inducerade motstindet vari-
erar, Vi har i samband med
motstind Hrt oss aft en mera
deltaformad vinge ger stirre
inducerat motstind specielit
vid hégre anfallsvinklar. Det
dr Gnsivirt att hingplidaren
fir s4 litet motstindstiliskott
som mojligt vid Okande
anfallsvinklar, d v s under
svang. Normali torde denna
egenskap fBla de Ovriga
prestandaegenskaperna  som

radostaate

Var star vi och nu
hur blir det i
framtiden?

Aerodynamiken

Ju extremare en hiinggli-
dare formas desto hégre
maxhastighet klarar den i
allminhet, Likasa har den g4
bra glidtal dven 1 det higre
fartregistret. Oftast ir emel-
lertid stalthastigheten ocksd
hégre. Stabilitesproblem
faljer ofta extrema konstruk-
tioner. Som vanligt giller att
tillverka er  kompromiss
som rimnligt svarar upp mot
pilotens krav och erfarenhet.

Aven om wutvecklingen
stannade av ganska markant
under 80-talet s har den
dock inte upphdrt. Varje ny
Arsmodell &r lite vassare dn
foregdende. Imom  vissa
grinser har man lyckats att
forbitera ghdtalet, minskat
sjunkhastigheten,  minskat
stallhastipheten, Gkat
maxhastipheten  och dndd
forbittra  flygegenskaperna
och pilotvinligheten, Utan-
pd detta har man lyckats
minska  vikten  ganska
avsevirt. Det ror sig om smi
vinkelforandringar, dndring-
ar i form pi segiet och profi-
len,, nya material, mera
stromlinjeform. Det mesta
gér ut pd aft jaga motstind
ock vikt.

Det finns naturligtvis en
grins for vikka prestanda
som #dr mdjliga. S& mycket
kan vi vara sgkra pd som att
det krivs emergi fOr att
flyga. Frégan & bara var
grinsen gir. An har vi inte
sett den.

Hjalpmedien

An si linge kan studier
av principerna ge en vagled-
ning for piloten att vilja
hastighet 1 ritt hiirad. Den
sote har tatt kinsla vinner.

1 framtiden, med GPS-
systern somn ger meternog-
grannhet och mottagare som
innehaller  datakraft och
programeringsmojligheter,
kommer piloten med ali
sannolikhet att mata in bryt-



punkter och milet med
héjder, hingglidartyp och
sin dagsaktuella vikt Data-
enheten méter gjdlv lufthas-
tighet och densitet (tem-
peratur och tryck). (PS-
enheten kinner position,
markhastighet, verklig héjd
och milets lige. Datorn
riknar ut vinden och presen-
terar forslag till hastighet.
Dessutom kan den ange kurs
och distans il mélet eller
brytpunkt och tala om vitken
h&jd som piloten kommer att
ha  dirver om inte
forhillandena &ndras. Limp-
g dumpning av last kan
ocksd foreslds.

Med denna hidlp
kommer thvlingar att kunna
genomforas med stor preci-
sion. Den vinner som kan
utnyttia systemet bidst samt
gbra vissa bedOmningar om
fordindringar pd  striickan.
Hingglidarna ~ kommer
sdkert att vara synnerligen
jimna i sina prestanda.

Elektronikutvecklingen
gér fortare 4n man tror. Se
bara hur variometern/héid-
miltarern utvecklats under
de senaste &ren. Kanske vi i
framtides menar elektroni-
kens och andra hjiilpmedels
formiga nir vi talar om
prestanda?

Rittelse

I artikeln om
MOTSTAND i forra numret
av Hypoxia finns ett fel |
fig 8 och 9 och i texten pa
sidan 11 anges felaktigt att
hastighet fOr ligsta totala
motstind ger minsta sjunk.
Rét &r att den hastigheten
ger biista glidtal. Minsta
sjunk intdffar vid en ldgre
hastighet dir det totala
motstindet dr hogre. For-
Klaringar frampir mycket
tydligt i artikeln PRESTAN-
DA ovan,

Raolf Ridrkman
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