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Du kor E 4an norrut fran Stockholm. Nagra hundra meter
fore avfarten mot Arlanda dyker den upp 6ver skogsridan.
Lang, smacker kropp. Som en svanhals. Pilvingar, langt bak.

Motorerna diskret placerade i stjdrten. Sa kommer hogersvangen
mot syd vast, och kdrran vander buken mot dig. Siluetten av en

”Mad Dog 807, alltmer sallsynt i Europas luftrum.
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orst av allt, det ér en latt aldrad skon-

het vi talar om. Aven jag, som hopplost

foralskad f d MD-80 pilot, inser det.

Modernare maskiner har tringt un-
dan dessa McDonnell Douglas gamla trotjanare.
Att dga eller leasa en ar forhallandevis billigt,
men det ar stigande underhallskostnader och
branslepris som trangt undan flygplan av det
hir slaget. Grovt raknat kan man séga att en
Boeing 737 NG forbrukar drygt tva ton foto-
genper.timme.En MD-80dricker nérmare-trel
Men detta dr inget som amerikanska flygbo-
lag verkar bry sig sérskilt mycket om, dnnu.
American Airlines flyger med 190 maskiner av
typen, Allegiant har 59 st, Delta Airlines ope-
rerar 117 och dessutom 18 av dess foregangare,
DC-9 (planerad utfasning under 2013)! Det som
ar splitter nytt, state of the art och miljomas-
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sigt accepterat i dag kommer forr eller senare
att betraktas som omodernt. Innan man borjar
raljera om hur ett flygbolag kan tillata sig att
fortsitta flyga en maskin som betraktas som
“gammal” och miljomassigt opassande skall
man kanske dgna en tanke at den energifor-
storing som intraffar om man flyger den till
skroten for tidigt. Ge grejerna en chans att gora
sitt jobb. Med rétt underhallsorganisation gar
det utmérkt att hilla dven en aldrande flotta i
luften. American och Delta verkar leva efter den
filosofin..Av dekvarvarande tjugotalet MD-80
SAS fasar ut fram till hosten 2014 skall samtliga
till Delta.

Den var en mycket populdr kort- och medel-
distansare. Sprungen ur DC-9 tog den sig an
sina transportuppgifter i slutet av 1980, forst



under namnet DC-9 -80, eller
”Super 80”. Produktionen pagick i

19 ar med 1 191 tillverkade exemplar
fram till 1999.

Tva Pratt & Whitney JT8D, snyggt
upphingda pa bakkroppen, skoter framdriv-
ningen. Det var pa Boeing 727-100 de gjorde
sin debut ar 1964. Aret dirpa var det DC-9s
tur, f6ljt av Boeing 737 ar 1968. Enligt Pratt
& Whitney har 14 750 JT8D av dtta modeller
tillverkats. 2 400 av dem ar fortfarande i bruk!
Motortypen ér sannolikt den mest populdra low
bypass turbofan som tillverkats. Apropa det,
nista gdng du ser Viggen pa en flygdag kan du
tanka-pa att det &r en ombyggd JT8 med EBK
som star for bullret!

Uppgraderingarna har varit manga for att fa
motorn att hdnga med sa pass lange. Bullerkray,

utsldppsrestriktioner och stindigt okande
branslepriser har héllit ingenjorerna sysselsatta
med att rddda JT8 kvar pa marknaden, och det
har lyckats forvanansvart bra. Just nu byter t ex
U.S. Air Force till JT8D-219 pa sina 19 Northrop
Grumman E-8C, en Boeing 707-300 for JSTAR,
“Joint Surveillance and Target Attack Radar
System”. Overljudsprojektet "Aerion” satsar
ocksa pa beprovad kraft fran tva JT8D. Hush-kit

»STORRE AIRLINERS MED MOTOR-
ERNA DAR BAK AR INTE DIREKT PA
MODET ATT TILLVERKA LANGRE”

(ljuddampare) och E-kit (forbranningssystem
for renare utslipp), for att uppfylla framtida
buller- och miljokrav, finns tillgangliga. Men
det kostar, och det far naturligtvis flygbolagen
att i stallet 6verviga kép av helt nya (och svin-
dyra) flygplan med modern teknik rakt igenom,
som forhoppningsvis skall sta sig i manga ar.
En géng i tiden var ju just: MD-80 ett sédant
flygplan! Att fatta ratt investeringsbeslut ar
ingen latt uppgift.

Storre airliners med motorerna dér bak dr inte
direkt pa modet att tillverka langre. Bizjets
har dem, regional jets likasa. Sedan Tupolevs
osande Tu-134 och Tu-154 slutat flyga pa de
flesta europeiska flygplatserna &r MD-80
ensam om motorarrangemanget.
Vad har placeringen for fordelar
och nackdelar? Ja, med tatt place-
rade motorer blir girstérningen
mindre om det séllsynta laget
skulle intrdffa att en av dem
lagger av. Eftersom giren
skall kompenseras med
sidrodret 'som sitter pa
fenan kan denna goras
mindre. Detta sparar
vikt och ger'mindre
luftmotstand. Vingar >
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utan motorer behéver inte vara sa hogt ver
marken, alltsa kan landstéllet goras kortare.
Att lasta en maskin baktung ger battre brans-
leekonomi eftersom stabilisatorn inte behover
anvianda sd mycket negativ lyftkraft for att hilla
ned stjarten. Motorer bak gynnar det resone-
manget. Men man méste vara medveten om att
det kan stdlla till balansproblem vid lastningen.
Jamfér med vingmonterade motorer dir de-
ras vikt hamnar mer eller mindre i flygplanets
tyngdpunkt.

Det ar inte helt ldtt att ge en opartisk bild av
nagot man flugit i halva sin flygkarriar. Efter
7 600 timmar bakom MD-80 ratten har man
blivit mer eller mindre “ett” med kirran, och
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det finns brister man helt enkelt inte tdnker pa
lingre. Det krévs att en nyinflugen pilot far ge
sin syn pa saken for att man skall inse att det
finns mindre lyckade 16sningar. Den rollen har
jag just nu vad giller mitt nya arbetsredskap,
Boeing 737. Testet kommer oundvikligen att
innehélla inslag av jaimforelser mellan just den
maskinen och MD-80. Artikeln beskriver en
del moment som provats under testflygningar,
utan passagerare. Ni forstar sikert sjdlva vilka.

Tio minuters rundvandring fore start brukar
racka, sedan har man koll pa att kirran inte
dras med négra lickage eller skador sedan
forra flygningen. Pa nosens vinstra sida sit-
ter anslutningen f6r markstrom. Viborjar dar,

och tar ett vénstervarv, och hir foljer nagra
av de punkter MD-80 piloten kollar pa sin EI,
External Inspection.

Douglas filosofi med arrangemangen pa just
MD-80 ir att service skall skotas fran vanster-
sidan, medan bagagelastning och tankning
ostort skots samtidigt fran hoger sida. Darfor
stoter vi genast pé servicepaneler for toa och
vatten langs vanstra kroppssidan. Landstallets
huvudhjul sitter med 18 bultar vardera. Skulle
nagon saknas ar det inte bara att skruva dit en
ny. I s fall blir det hjulbyte. Sparka gérna till
pé décken. Ett lufttomt ”later” annorlunda mot
ett luftfyllt (egentligen ar de inte fyllda med
luft, utan kvavgas).

Runda vénster vinge och droj ett 6gonblick
framfor ettans motor. Det dr en bit upp till
luftintaget, sd en inspektion utan stege blir lite
knepig. Man kan se lite battre in i det morka
halet ifrdn backen om man gor en tittstrut med
knytnéven och kikar genom den in i luftintaget.
Pupillen vidgar sig, och det svarta motorha-
let ter sig betydligt ljusare. Pa bakre delen av
motorn sitter platarna for dragkraftsreverse-




"STORRE AIRLINERS MED MOTORERNA DAR BAK AR
INTE DIREKT PA MODET ATT TILLVERKA LANGRE”

ringen. Nér dessa ger sig ivag bakat for att tippa
till utloppsdelen och vidnda jetstrdlen framat
minskar deras frigang till marken. Om de varit
i kontakt med asfalten under foregaende land-
ning upptécker vi det nu. Som en sikerhets-
detalj for att skydda sjdlva flygkroppen vid ett
alltfér hogt noslage under start eller landning
finns en “sporre” som indikerar om stjirten
varit i kontakt med marken.

Hoger motor ges ocksa en koll, tillsammans
med hogra halvan av flygplanet. Tankpanelen
sitter pa undersidan av hoger vinge, litt at-
komlig utan att behova anvinda stege. De tre
bransletankarna rymmer totalt 17 700 kg fo-
togen, 22 100 liter. Praktisk max flygtid blir
drygt sex timmar.

Att starta med sno och is pa kirran kan stélla
till det. Det galler f6r alla typer, men pa MD-80
finns ett omréade som ér speciellt viktigt att halla
isfritt. JT8or gillar inte att tugga stora sjok med
is som en oavisad vinge sldpper ifrén sig vid
lattningen. Som extra sikerhet for att skydda
sig emot obehagliga 6verraskningar av det har
slaget kan MD-80 utrustas med vingvdrmare,
”Wing heaters”, pa den del av vingen som ligger
i linje med motorerna.

Cockpit dr forhallandevis rymlig, och allt sitter
lattatkomligt for piloterna. Douglas har klamt
in nagra extra detaljer utover vad som finns
i foregdngaren DC-9, men i stort sett dr det
samma goda utrymme. Nar MD-80 introdu-

cerades var det till en borjan gamla hederliga
instrument pa bradan, men ganska snart kom
den med forsta generationens EFIS, Electronic
Flight Information System. Nufértiden kallar
vi det populért f6r “glascockpit”. Jag gissar att
de nya instrumenten var betydligt lingre, alltsa
stack avsevart langre in i instrumentbradan dn
de gamla. For att fi plats med dem utan att
behova bygga ut bulor pa nosens 6versida har
man varit tvungen att sitta dem pa tok for lagt.
”Navigation display” far man forsoka fa en glimt
av da och da bakom ratten!

Checklistpunkterna som leder fram till motor-
start ar manga och bjuder pa en rundvandring
bland flygplanets samtliga system. Anda gir
det fort att ta sig igenom listan och dven pro-
grammera FMS, Flight Management System.
En trimmad besittning ar klar pa 15 minuter.
I den modernare varianten av Boeing 737, med
vasentligt mer programmering fore start, dr det
svart att sla!

Nér lastningen ér klar och det drar ihop sig
till avgang startas hjalpmotorn, APU. Nu ér vi
sjalvforsorjande pa elektrisk strom och kon-
ditionerad luft. Aven lufttrycket som snurrar i
gang de bdda JT8orna alstras av den lilla jettur-
binen ldngst bak i stjarten. Dessutom trycksatter
den vattensystemet ndr man star pa marken.

Nar “spisarna” ar i ging kommer fler checklist-
punkter. Fére start har man laddat flygplanets
dator (jod4, det finns sadana finesser dven i 2>
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MD-80!) med aktuell bana, vind, bankondi-
tioner m m. Ut kommer sedan en startviktsbe-
rakning som innehaller en mangd anvandbara
uppgifter angaende prestandagranser och start-
farter. Har man bett om "Optimum flap setting”
talar nu datorn om vilket klafflage som ger bast
prestanda vid givna férhallanden. Man viljer
sjalv helt steglost ett lage mellan 0 och 24 grader
klaff. Grovt beskrivet kan vi sdga att pa kort
bana féreslar den mycket klaff och pa lang bana
minimalt med klaff. Pa Arlandas 3 300 m ldnga
bana 19R betyder det knappt 7 grader. Du far
axa langre pa banan till en hogre lattningsfart,
men du kommer att ha fina stigprestanda nér
du vl 4r i luften. Sundsvalls betydligt kortare
1 800-metersbana brukar ge 24 grader. Da kom-
mer du iluften efter en kortare rullstriacka, med
ldgre fart, och det betyder samre stigprestanda
tills du fatt in klaffen och kan 6ka farten.
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Det behdvs vanligtvis bara en litt knuff pa
gasreglagen for att sdtta maskinen i rorelse.
Agna girna en tanke at sddant som befinner
sig bakom dig. Risken for att hogt placerade
motorer skall suga i sig folk och annat 16st pa
plattan ar minimal, men jetstralarna jobbar i
hojd med stugtaken, sd var forsiktig med pa-
draget. Styrning pa marken sker antingen med
noshjulsratten pa véinster sida i cockpit eller
med sidroderpedalerna. Ratten ger en nos-
hjulsvridning pa hela +82 grader, medan du
far +17 grader med pedalerna. Vid fullt utslag
lyfter det yttre av de tva hjulen frén marken,
nagot mekanikern utnyttjar nir ett noshjul skall
bytas. Ingen domkraft behévs! Hjulbyte pa hu-
vudstéllet kan ocksé vara vért att ndmna nagot
om. Har behovs domkraft, luftdriven sédan, och
den kopplar man helt enkelt ihop med det ddck
som skall bytas, forutsatt att detta innehaller

luft. Sedan ar det bara att lata kirran, si att
sdga, lyfta sig sjalv!

Vi svanger upp maskinen mot vinden, ger pé
gas och kollar att varvtalet 6kar jamnt for de
bada motorerna. Har handlar det inte om det
omedelbara gensvaret som en kolvmotor erbju-
der. Man far ha lite talamod. Nar det vl ar lite
snurr pd dem svarar JT8orna fint och kirran
rullar i gdng utmed banan. Accelerationen &r
helt beroende av vikt och vilket pddrag vi valt.
Vanligen har berdkningarna visat att man kan
reducera padraget och dirmed 6ka gangtiden
mellan motoréversynerna. Ju mer padrag desto
varmare motorkomponenter och desto snabbare
slits de. Att starta med en tom flygmaskin med
full gas ar ovanligt. Till och med en sa pass
gammal “trafikare” som MD-80 har impone-
rande prestanda i ett sadant lage, och den till
sextusen fot/minut streckade variometern slar
omgaende upp i maxliget!

Tomvikten pa en MD-82 4r 38 ton. Ligg
dartill soppa inkl. reserver for en flygning
Stockholm Goteborg sd hamnar vi pa en start-
vikt om ungefir 42,5 ton. Tva JT8D-219 levere-
rar sammanlagt 42 000 kp (186 kN). Med den
osannolika, men som jamforelse lite smaskojiga,
situationen att du hade en fullastad JAS 39C
som rotetvaa i starten hade Gripenpiloten varit
tvungen att tinda EBK for att overtraffa MDns
vikt/dragkraftsforhallande. Eftersom MD-80
ar anpassad for att lastas upp till 67 ton ér det
naturligt att kdrran dr extremt “over powered”
vid tomflygning. Den ddr EBKn &r emellertid
hett eftertraktad av en MD-80 pilot néar han
med max startvikt star uppstalld for start pa
en stekhet charterdestination, med fullt lass av
150 hemvindande semesterfirare och med last-
rummen knokfulla med deras souvenirtyngda
bagage!



Lattningsfarten dr beroende av vikt, klafflage
m m och &r lite svar att sdga generellt, men en
typisk fullastad MD tankad for ett par timmars
flygning lattar vid 140 knop.

S& fort hojdmitaren indikerar att vi sti-
ger faller vi upp stéllet och later farten oka.
Attahundra fot 6ver backen sitter vi motorerna
i ”climb thrust” och boérjar falla in klaff och
slats nér farten ar den rdtta. Bésta stigfart ar
beroende av vikten, men brukar ligga strax 6ver
300 knop/M 0.74. Vi klittrar stabilt och stadigt
genom luften. Eventuell turbulens penetreras
som en varm kniv genom ett smorpaket. Har r6-
ner MD-80 uppskattning bland passagerare och

kabinpersonal. Det langa, slanka roret sldnger
inte runt och krumbuktar sig som exempelvis
en kort version av Boeing 737. Den laga fenan
pa MDn gor kdrran mindre kinslig for vind-
storningar i sidled.

Det ar anmiarkningsvért tyst langst fram
i maskinen. Nosens lyckade utformning al-
strar minimalt med vindbrus i alla farter. I
MD-80 behovs inga ljuddimpande headset,
som i ménga andra maskiner. Att aka i den
framre halvan aven MD-80 ir en frojd for orat.
Kabinen 4r s tyst lingst fram att det manga
ganger dr omojligt att héra motorerna. Piloterna
ar de som har det tystast av alla. I en DC-9

»1 MD-80 BEHOVS INGA LJUDDAMPANDE
HEADSET, SOM | MANGA ANDRA MASKINER”

hordes det att “spisarna” svarade nir man drog
pé gas, men i en MD ér det varvraknarna och
trycket i ryggen som bekriéftar att dragkraften
levereras.

Styrsystemet i en MD-80 ir en marklig men
genial skapelse. Med sidrodret har man hjilp av
hydraulik, men alla andra roder ar helt manuellt
manoévrerade, med ett intressant mellansteg.
Hojdrodret ar delat i tva halvor, och om du ser
en MD-80 parkerad vid bryggan ar sannolik-
heten stor att du ser dessa spreta t var sitt hall.
Sédr det bara pa marken. I luften "flyger” halv-
orna jamnt i luftstrommen. Roderytorna styrs
av "geared tabs” och “"control tabs”, som hjalper
hojdrodret att gora sitt jobb. Det 4r dessa sma
roder pa rodret du paverkar med styrrat-

ten. Drar du ratten tillrdckligt lingt bakaét
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SPECIFIKATION

MD-82
DIMENSIONER

Ldngd 45m

Hojd 9Im
Spdnnvidd 33m
VIKTER

Tomvikt 38000 kg
Max startvikt 67 000 kg
PRESTANDA

Max flyghojd 37 000 fot
Marschfart Mach 0.76
MOTOR

2x Pratt & Whitney JT8D-219 a 21 000kp

kommer du till slut dven att lyfta sjélva hojd-
rodret, men for det mesta riacker det med att
tabbarna jobbar.

Skevningen fungerar pa liknande séatt. Hade
roderlinorna frén ratten varit kopplade direkt
till skevrodren skulle man inte orkat styra ut
roderytorna vid flygning i hog fart. Skevar man
tillrackligt mycket far man hjélp av spoilers som
kommer upp pa vingens ovansida och 6kar
rollhastigheten. Fullt utslag pa ratten ger rejal
respons fran flygplanet som villigt kastar sig
in i svingen. Men med passagerare ombord far
man givetvis ta det lite lugnt med rattandet.

Stall &r inte heller nagot de betalande gésterna
skulle uppskatta. Det “vet” maskinen mycket
val och har metoder att varna och motverka det
laget. Om klaffen och slatsen dr delvis utfillda
kan man rakna med hjélp fran kérrans “sjalv-
bevarelsedrift”. Minskar man farten fér mycket
falls resterande slats ut automatiskt for att 6ka
marginalen till stall. Ytterligare fartminskning
resulterar i stallvarning med tillhérande arti-
ficiell spakskakning, toppat med tjatig kvin-
nor6st som basunerar ut "STALL!”, upprepade
ganger. Skulle du mot formodan missa att det
nu ar dags att ge urgangsroder trader flygplanets
“stick pucher” in och trycker bestimt fram rat-
ten for att minska anfallsvinkeln och undvika
att du hamnar i stall.

Att klattra till max flyghdjd (37 000 fot/

11 300 m) direkt efter start med max startvikt
ar inte att tdinka pd med en MD-80. Man far

8 FLYGREVYN 2/2013

"FLYGPLANET FLYGER GENERELLT VALDIGT
BRA OCH BETER SIG SNALLT I ALLA LAGEN”

noja sig med 31 000 fot. Allteftersom brins-
lemédngden minskar under firden kan man
komma uppat en bit i taget.

Marschfarten viljs lite efter hur man ligger
till med tidtabellen. Allt fran Mach 0.72 till 0.77
ar vanligt. Vid 0.78 borjar luftmotstindet och
brénsleférbrukningen bli en alltfor stor negativ
faktor f6r den kostnadsmedvetne MD-80 pilo-
ten. Max fart dr f6r 6vrigt 340 knop/M 0.84.

Flygplanet flyger generellt vildigt bra och
beter sig snéllt i alla lagen. Roderresponsen pa
MDn kanske inte matchar den nagot mindre
foregangaren DC-9, men man har maskinen i
handen” pa ett valdigt komfortabelt sitt. Det
ar ju, som sagt, direktkontakt ut till rodren.

Att landa en tom maskin ir en intressant och
skojig utmaning. Det kidnns oftast timligen
vingligt pa finalen och vid sittningen flyger
det linge dver banan i markeffekten. Ar kiirran
tung ar den mera fartstabil och faktiskt betyd-
ligt lattare att hantera. Det giller bara att ha
koll pa sjunkhastigheten innan man drar av till
tomgang sista metrarna fore sittning, annars
kan det vara slut pa lyftkraften innan du vet
ordet av. Sma kursdndringar pé finalen kan med
fordel utforas med endast sidroder. Gor du det
med en Boeing 737 resulterar rumpviftandet i
klagomal fran dem i bakre kabinen!

Med sa kallad ILS Category III landar MD-80
i samsta tdnkbara véder. Fast vid den inflyg-
ningsmetoden &r inte piloterna betrodda att
landa utan dr 6vervakare med uppgift att ta Gver
och avbryta inflygningen om négot gar snett.
Nej, landar, det gor MD-80 alldeles sjélv. Karran
kan ocksa programmeras att bromsa in till stil-
lastdende pa banan. Med maximal bromskraft
stannar det pa vil under 1 000 meter.

N&r McDonnell Douglas 1997 slogs ihop med
Boeing betydde det slutet for DC-9/MD80-
serien. MD-95, en helt ny och modern varjant
av den gamla nian, med nya Rolls-Royce BR 715
motorer, blev den sista i raden av den populdra
designen. Det maste vél anda ha kints lite bittert




for konstruktorerna pd McDonnell Douglas nar
Boeing dépte om projektet till Boeing 717 (en
modellbeteckning BAKAT i nummerserien!)
for att nagra dr senare sitta stopp for vidare
utveckling pé det sparet. MD-familjen fick se sig
“besegrad” av vérldens talrikaste flygplantyp,
Boeing 737, som fortsatt r i produktion.

Den mé vara mer ekonomisk 4n "Mad Dog
80”, men jag tvivlar pa att den i lingden &r lika
rolig att flyga!

Hur var det da med 6knamnet/smeknamnet?
Exakt varifran det harstammar dr inte helt latt
att faststalla. Uttrycket dr allmant anvint i USA,
men mera séllsynt har hemma. En mojlig for-
klaring till ursprung ér att det kommer fran
en annan MD-foérkortning. Det amerikanska
billighetsvinet MD 20/20 (d4r MD star f6r pro-
ducenten, Mogen David) gar namligen under
namnet "Mad Dog”. Nagon tyckte vl det pas-
sade in pa en gammal airliner ocksd, och
namnet “fastnade” i flygvirldens folkmun
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