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Delgiving: Flygande personal och trafikledare.

Rékneskivor och disgram for navigation- och

bré&nslefdrbrukningsberikning.

Utdver kraven pi navigationsberékningar pé marken' (t e fére flygning) kvarstir
alltjédmt Hven vid moderna fpl Onskemdl att i vissa fall kunna utféra enkla berdkningar
i luften. Annu viktigare #r dock att en ff, t1 eller stridsledare kan bertkna fpl
bransleforbrukning och/eller kvarvarande flygstrédcka med tillfredsstdllande’ noggrann-

het.

Efter de utredningar och prov med mtrl som utforts genom flygledningens férsorg

har beslut fattats betr nedanstéende navigeringshjdlpmedel.

i Navskiva m/§9 och t/48.

Dessa skivor fyiler ej lénzre de krav man miste stdlla pd navskivor for moderna

 fpl. Nyanskaffning eller reparatior. av dessa skivor kommer ddrfor ej att ske.

Skivor som fortfarande &r i gott skick, avses t v vid forbanden anvidndas vid

sidan om nyare skivor, frimst for AFT-forare.

2, Navskiva t/55 Aristo.

Fér noggranna navigaivionsberfkningar pé. marken, planldggning av Svningar, trafik-

ledning ovh stridslednisng m m behdvs en navskiva med stdrre precision och med méjligs
het att 1losa alla forckommande navberfkningar. Av denna orsak har ett mindre antal
skivor av typ Aristo Aviat R nr 615 bestdllts. Skivan &r av tysk tillverkning, men har
engelsk text (enl ICAO). Den grundar sig p& sinusteoremet, liksom m/39, och kan 18sa
eit stert antei navigationsproblem - &ven vid flygning med Gverljudsfart. Bruksanvis-
ning pd svenska kommer att utges. Skivan avses tilldelas staber och forband i ett

begrinsat antal exemplar. Skivorna torde kunna levereras under vAren 1956.
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3, Navskiva %/56.
P& grund av de ovan berdrda kraven, anskaffas en nav- och brénsleforbruknings-

skiva f6r fpl 29 A/B - (navskiva t/56/29) konstruerad av tl Jones p& F 3. Den avses
tilldelas alla ff som flyger dessa fpl och torde kunna levereras under 1956.

Skiﬁqn blir enkelt utfdrd och skall kunna mandvreras med en hand, .P4 ena sidan
finns diagram for beridkning av brinslefdrbrukning, tid och flugen distans under
stigning, planflykt och Plané. P4 den andra sidan finns ett vinddisgram fér berdk-
ning av fédrdhastighet och avdrift vid fpl medelkurshastighet samt rdkneskalor
for berzkning av distans/tid-problem.

Om erfarenheterna av denna skiva blir goda avses liknande skivor tillverkas
dven for ovriga flygplantyper.

4, Diagram for berékning av lidngsta flygstricka vid brénsleekonomiskt varv, .

En bestdmd brist i tl:s och ff:s utrustning har varit att det icke funnits
ndgot hjilpmedel for att snabbt bestdmma hur lingt ett fpl kan flyga med en given
brinslelast med anvindande =v mest ckonomiska varvialet samt pd vilken hijd flyg-
ningen bor ske.

Ett 1dtt lésbart diagram har (efter-engelsk forebild) konstruerats pd Fe
for fpl 29 A/B. Detta eller liknande diagram kommer att tillverkas for alla aktu-
ella flygplantyper (sannolikt i flerférgstryck) och skall ing& i tl-utrustningen -

ev kommer sddana diagram att anslfs i resp fpl, s& att ff sjdlv kan anvidnda det..

Por att diagrammet snabbt skall kunna komma till anvindning p& férbanden

reproduceras det hir i bilaga 1 (i svarttryck). Extra kopior av diagrammet kan q/.

rekvireras direkt hos FS/S.



Bilaga 1 till OTEL nr 7/1956

_ Diagram for beriikning av lingsta flygstricka

vid brinsleckonomiskt varv.

Diagra@met.anvénds for att ta reda pad den makimaia flygstricka, som ett. fpl
(som redan &r i luften) kan flyga med sin &terstdende brénslelast. Den bifogade
prestandatabellen ﬁ: i huvudsak uppgifter ur SFI 29,'kompletterade med prestan-
da vid brénsléekonomiskt varv. Diagrammet och tabellen kan anvéndas bédde for

29 A och B - nar brinslelasten &r lika- skiljer sig fprl prestanda obetydligt.

G& in i diagrammet p& den horisontella linje (hdjdlinje), som motsvarar
fpl flyghojd., F6lj den till den rﬁﬂg briueleliurva, son svaror mot kxvorverandce
vrinsléntingd dinterpolena yig behiov). Dén erhillnn punktens'lﬁgc (p 1) 1 féra
h8llande till do bla distanskurvorn: ger kvarvarande flygstricka i vindstilla.

Om den erhdllna punkten (p 1) ligger till vdnster om den grona streck-
prieckade "stigkurvan“ innebdr detta, att fpl skall stiga till stdrre hgjd for
att erhdlla léngre;flygstrécka. GA d& lodrdtt uppdt i diagrammet till den gréna
kurvan. Skirningspunkten med denna (p 2) ligger p& den h8jd till vilken man bor
stiga. Punktens ldge i forhlllande till distanslinjerna visar hur 1lingt man

kan flyga om man stiger till denna hdjd.

Iigger den forst erh8llna punkten (p 1) till hoger om den grdna kurvan
erhdlls icke ldngre flygstricka om man stiger. Flygningen bdr fortsdtta pd den

hojd dédr man befinner sig.

Diagrammet Ar uppgjort med forutsdttning att fpl tar plats dver basen pad
innehavd flyghdjd, samt ddrefter naviyr- eller pejllandar (1 diagrammet be-

tecknat navfyrlandn),. Brirnsleveserv vid landning 200 liter.

Om fpl i stdllet planirar pé firdlinjen (betecknat' radarlandn) récker
brifislet $111 liingre flyzstricka. Till hbger om diagrammet finns fyra ko-
lumner, som for resp hijd visar forlingningen av flygstrickan om man "radar-

landar" och/ecller anvinder hogre planéfart.

Forléngningen av flygstréckan medfdr att den grona kurvan bdr anvindas
pa foljande sdtt: ' e

a) Om punkten (p 1) ligger till vinster om stigkurvan: Tag ut flyg-
strickan enl ovan, Frén (p 2) f6l1j hdjdlinjen &%t hdger till den kolumn,
som anger flygstrickans Okning, Adders Gkningen till forut erhdllen distans
(jfr exempel 1).
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b) Oom punkten (p 1) ligger till hoger om stigkurvan: Tag ut diatansen pa
férut beskrivet sétt. Addera Skningen enligt hdgra kolumnen. Tag ut den punkt
pd hojdlinjen, som svarar mot den Skade distansen. Ligger denna till vénster om
den grona stigkurvan gdr man lodrdtt: upp..till. (p 2) och f8r- lampllgaste flyg-
hGJd samt hirav folgande kad flygstricka (Jfr exempel 2)

Som regel medfér minskning av temperaturen (i forh8llande till ICAN-temp)

minskning av flygstrickan; dkning av temperaturen tkar flygstrickan; exempel:

flygning pé légsta hajd: ICAN 4150 gér 8 % minskning av distansen

" @i n "o 410 " 4,5 % tkning "
o WG km M M 15 W 1259 ninskning " "
v 2 " 6 km "M 410 " 7,6 % kning " ¥
B "10km " " <15 " 14,4 % minskning " "
" IO oW 28 a8 " Boed Skndng o ¢ K

Om stigning sker kan forh8llandet dndras, vid stzgnlng frén t ex lagsta ho;d
till ‘10 km kommer flypstrackan vid dlstans omkr 400 km ‘och v1d ICAN —15 och +1O

att b1i i det narmastu samme som vid ICAN +* O %

Inverkan av vind

Motvind medfér att det &r brinsleckonomiskt att ska varvet (fdrtén)

nagof Vid medvind bdr i Stallbt varvet minskas.

I dlagrammets dvre vinstra del erhéller man ndgot f&r kort flygstricka
om man stiger frén mellanhdjad tlll grona kurvan. Vld stigning frén ldgsta hojad

>rh&lls rdtt distans.

Exempﬂl pa dlagrammets qnvandnlnga

1. Brdnsle: 1000 lit, hdjd: 5 km. Vid bibehillen hogd blir distansen 420
m (p 1). Stigning till h = 9,5 km (p 2) Bkar flygstrickan till 470 km. Om man

~adarlandar med 600 km/’-h skds strickan med i"Skm ti11 645 kn.

2, ‘Bréinsle: 700 136, hoad 6 km, A M =50 km/h, Dmgmmmet visar

listans 240 km + ckning 120 km. Summa ?bO km. 360 km pa h==56 km uppstkes, ligger

;ill vinster om gréna kurvan. Limplig: htt stlga $4i11 h 8,5 km, Maximala distan-

senn blir 44 375 km. - i

For att diagrammet skall bli ldttare att 1ldsa bor kﬁfﬁofné fyllas i med
Hres .

Streck-piickad linje ifylles med gront

Streckad ¥ " o rétt- ;

Distanslinjer. (heliragna) skuggns med blgtt,.



Tillhdr OTEL nr 7/1956, bil 1.

DIAGRAM
for
BERAKNING AV LANGSTA FLYGSTRACKA FOR FPL 29 VID BRANSLEEKONOMISKT VARV

Fpl2g
Stigning Planflykt Plane 500 kM/y Plane 600 KM/h
9750 ¥m Distansekonomisk Navfyrlandning :8000 /m Navfyrlandning: 8000 T/m
Hajd Luftbroms ute luftbroms ute |Héjd
km | Vot [Vmedel| Tid [Bransie Distans| Vay( |Vyerit|Varv Prinsled Vay( |Vmedel| Tid Prénsie-Distans| Vay |Vnedet| Tid BransleDistans| km

atgang forbr. atgang atgang
kmy, | km/p | min | Lit km | k™4 | kmA L U | Uka | Rk | kmy | min | it | kmo | KMy | kM | min | Lt km

12 | 445 | 755 | 156 | 430 | 196 | 400 | 755 | 8850 | 115 | 500 | 665 141 220 | 157 M550 750 73 100 91 12

11 470 | 745 | 132 | 390 | 164 | 425 | 750 | 8700 12 500 | 650 | 132 210 | 143 M550 735 66 95 81 1

10 | 495 | 730 | 113 | 360 | 137 | 450 745 | 8600 | 125 500 | 635 | 123 | 200 | 130 M =50 725 57 85 68 10
9 520 | 720 | S8 320 | 116 | 460 715 | 8500 | 13 500 | 625 | 113 | 185 | 117 M =50 710 52 80 62 8

8 530 | 705 | 81 280 95 480 720 | 8500 | 14 500 | 610 105 | 185 107 | 600 | 700 48 75 56 8

7 540 | 695 | 68 250 | 98 515 720 |8500 | 155 500 | 600 85 175 85 600 | 685 Lk 65 50 7

6 550 | 680 55 210 63 540 | 720 (8500 [ 17 500 | 585 86 160 85 600 | 675 38 60 43 6

5 560 | 670 Lk 180 L8 565 | 715 | 8500 | 185 500 | 570 75 150 73 600 | 660 33 50 36 5

4 570 | B55 34 140 37 585 | 705 |8500 | 20 500 | 555 63 | 130 B1 600 | 650 27 45 28 &

3 580 | 645 24 110 26 610 | 695 | 8500 | 21 500 | 540 50 110 48 600 | 640 21 35 21 3

2 590 | 635 15 70 16 630 | 685 |8500 | 23 500 | 530 36 85 35 800 625 14 25 14 2

1 600 | 620 07 40 7 650 | 675 | 8500 | 245 | 500 | 515 18 50 18 600 | 615 08 15 6 1

0 610 610 0 0 0 665 | 665 |B8500 | 265 | 500 | 500 0 0 0 600 | 600 0 0 0 0

¥

Okning av flygstridckan vid:
c

faLzs : : fec 8¢ fc £F
Flygstracka i vindstilla Varv: Distansekonomiskt = \E\ £ \E\ 5 E\ |5

Utan falltankar Efter ‘plats’ navfyrlandn.:Vay=500km/A ,8000 7/, Ti £ 3£ =2 T'i. 3

Standardatmosfar Luftbroms ute ts £2 T2 B |E

H km 600 500 400 300 200 100 0 km rm =Zo e oF

12 ¥ i AR A\ ; ANy \d2= = e T ———s ————— 7150 135 225 250
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Brinsle kvar



Tillhdr OTEL nr 7/1956, bil 1.

DIAGRAM

for

BERAKNING AV LANGSTA FLYGSTRACKA FOR FPL 29 VID BRANSLEEKONOMISKT VARV

Fpl 29
Stigning Planflykt Plane 500 km/p Plane 600 KM/h
9750 ¥m Distansekonomisk Navfyrlandning :8000 ¥m Navfyrlandning: 8000 /m
Hojd Luftbroms ute luftbroms ute |H&jd
Km [Vayi [Vmegel| Tid Prénsle Distans| Vay( |Vyerkl| Varv PBrénsle] Vay( (Vmedel| Tid hrﬁqsle.nistans Vavl |Vnedel| Tid [Brénsle Distans | km
atgang forbr. atgang atgang
ke, | kmyp | min | Lt | kmo | KMy (kM | U | Lgn | kmyg (kmyg | min | Lit | km [ kM4 [ kmg | min | Lit | km
12 | 445 | 755 | 156 | 430 | 196 | 400 | 755 (8850 | 115 | 500 | 665 | 141 | 220 | 157 M550 750 | 73 | 100 | 81 | 12
11 | 470 | 745 | 132 | 390 | 164 | 425 | 750 8700 | 12 | 500 | 650 | 132 | 210 | 143 M, ;50| 735 | 66 | 95 | 81 | 11
10 | 495 | 730 | 113 | 350 | 137 [ 450 | 745 |8600 | 125 | 500 | 635 | 123 | 200 | 130 M_-50| 725 | 57 | 85 | 69 [ 10
9 [ 520 | 720 | 96 | 320 | 116 | 460 | 715 [ 8500 | 13 | 500 | 625 | 113 [ 195 | 117 M550 710 | 52 | 80 | 62 | 9
8 (530 | 705 | 81 | 280 | 95 | 490 | 720 | 8500 | 1% | 500 | 610 | 105 | 185 | 107 [ 600 | 700 | 48 | 75 | 56 | 8
7 | 540 | 695 | 68 | 250 | 79 | 515 | 720 8500 | 155 | 500 | 600 | 85 | 175 | 95 | 600 | 685 | 44 | 65 50 | 7
6 | 550 | 680 | 55 | 210 | 63 | 540 | 720 |8s00 | 17 | s00 | 585 | 86 | 160 | 85 | 600 | 675 | 383 | 60 | .43 6
5 | 560 | 670 | 44 | 180 | 48 | 565 | 715 |8500 | 185 | 500 | 570 | 75 | 150 | 73 | 600 | 660 | 33 | 50 | 3 | 5
4 | 570 | 655 | 34 | 140 | 37 | 585 | 705 |8s00 | 20 | sS00 | 555 | 63 | 130 | 61 | GOD | 650 | 27 | 45 28 . 4
3 |58 | 645 | 24 | 170 | 26 | 610 | 695 {8500 | 21 | s00 | 540 | 50 | 10 | 48 | 600 | 640 | 21 % | 2 3
2 (590 | 635 | 15 | 70 | 16 | 630 | 685 |8500 | 23 | 500 | 530 | 36 | 85 | 35 | 600 | 625 | 14 25 | 14 2
1 | 600 | 620 | 07 | 40 7 | 650 | 675 |8s00 | 245 | S00 | 515 | 19 | 50 | 18 | 600 | 615 | 08 | 15 6 1
o |60 | 610 | 0 0 o | 665 | 665 |8500 | 265 | 500 | 500 | © 0 o |600 [600 | O 0 0 0
Okning av flygstréckan vid:
Fnl 29 5 < f£ £
Efygstr'écka i vindstilla Vary: Distansekonomiskt 2 ‘é‘:‘ .:% \E\ E < -g :EE
Utan falltankar Efter plats’ navfyrlandn.: Vay =500kmyf, , 8000 7/ E £ = 1 '58
Standardatmosfar Luftbroms ute °g % g TS ¥ ]
H km 600 500 400 300 200 100 Okm dc 32 &2 &F
S e — 4 \ . £ e =1 — 160 135 225 250
SRR RN
1 Al w \ x \& A IS LN, ST SN | W5 125 208 298
2 / \\! \ \ \\\\ \ \\\ \ \\\ i\ \ i 130 15 185 200
ARG ST S R
s P AY .8 SN 8 L - 120 105 165 180.
TR e
8 \ \ ok O . 5. 105 95 150 180
?\ -/ \ / \ \\ \
7 o A A - \ 95 85 135 140
X ‘g’ \ \ / \ J \ \\g‘z
6 y : \ =3 —% 85 75 M5 120
/ \/ \ \ / A3 % @
5k A v 7 \ L — 76 B PO MW
WAVAL 8RN
5 >
i I 2 "-E' 5 \ 4 = 60 55 80 80
= \
= s S \
J /@ = \ : A \ N ol EE e W B
| =3 \ \ / Y \
\ T R \ \ \
2 " A S N U 2 \ i — 35 30 45 45
T \
1 A \ \ A \ L W5 200 ® B B
i Pl i
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Brénsle kvar




Kompletterinz till OTEL nr 7/56,

Sedan brénsle MC77 numera ersatt MC75 minskas fpl 29 flyg-

stricka med ca 2,5 %,
Nytt diagram enl bil 1 kommer ej att utsidndas nu, ty efter
skevrodermodifiering kommer fpl prestanda att dndras., Sedan detta

skett kommer genom FF forsorg att utsindas nya diagram for att

ingd i TL utrustning.



