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Forord till tionde upplagan

Detta ir den tionde upplagan av Svenska
Skirmflygférbundets utbildningsmaterial for
skirmflygning. Det ir i forsta hand avsett
att anvindas i grundutbildningen vid landets
klubbar och skirmflygskolor, men limpar sig
dven for sjilvstudier for skirmflygare som ska
examineras till hgre licensgrad.

Innehallet rér sig ddrfér med nodvindig-
het mellan sidant som ir grundliggande och
nddvindigt for att behirska en flygskirm pa
nyboérjarnivd, till mer avancerade kunskaper.
Du som ir nybérjare och forsta gingen fir
boken i din hand kommer att fa lisanvisningar
av din instruktor. Anvind girna boken som ett
referensverk dir du kan stilla nyfikenheten pé
din nya idrott.

Projektet "Lir dig flyga skiarm” inleddes
1995 dé ndgra av landets kunnigaste skirmflyg-
instruktorer pa uppdrag av forbundsstyrelsen
skrev de olika kapitlen. Publiceringen drog ut
pa tiden, men till kursstarterna i januari 1999
kunde vi publicera den férsta upplagan av
kursmaterialet.

Efter att ha fitt virdefulla synpunkter
har vi gjort riteelser och dndringar i de olika
upplagorna. I den fjirde upplagan tillkom ett
kapitel om luftrum (granskat av experter pé
Luftfartsverket och KSAB) och en enkel logg-
bok. I femte upplagan tillkom ett avsnitt om
hur man tolkar flygviderprognoser liksom ett
avsnitt om anvindningen av radio. I den sjdtte
upplagan skrevs bland annat meteorologin om

ordentligt, och ett lexikon med vanliga skiirm-
flygutryck pa tre frimmande sprak tillkom.

I den sjunde upplagan genomgick kapitel
6, 7, 8 och 10 bitvis omfattande revideringar,
vilka dterspeglar en i vissa stycken férindrad
syn pa hur olika flygmoment ska eller kan
genomforas pd ett sikert sitt. I den attonde
upplagan tillkom kapitel 12 Paramotor, och i
den nionde skrevs hangkapitlet om. Den nionde
upplagan var ocksé den forsta som gavs ut som
en riktig bok — fram till dess bestod den av en
pirm med 16sa blad.

Den nionde upplagan gavs ut 2007, och
mycket har hint sedan dess. I denna tionde
upplaga har en faktagranskning gjorts, vilket
fate dill £5ljd ate bl.a. avsnitten om landningar,
och om svingar och vijningsregler pd hang
utvidgats. Bokens form har dessutom moder-
niserats.

Stort tack till instruktdrer, medlemmar
och externa krafter som hittills hjilpt till med
granskning och korrekturlisning. Redaktionen
tar som vanligt tacksamt emot synpunkter och
iaktragelser.

Information om aktuell upplaga och
eventuella rittelser och revideringar finns pa
forbundets webbplats www.paragliding.se.

Svenska Skiarmflygforbundet i april 2016

Bjorn Hardstedt, redaktor
Fille Jonsson, forbundsordforande
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1. Vi hoppar inte, vi flyger

I alla tider har minniskan fascinerats av figlar-
nas flykt och drémt om att sjilva kunna flyga.
Om du lir dig flyga skirm kan du géra drédm-
men till verklighet. Med en utrustning som gér
att bira pd ryggen, och utan annan hjilp in
luftens rérelser, kan du flyga minga timmar och
langa strickor utan att sitta fotterna i marken.
Det enda som behévs for att komma ivig ir ett
tillrickligt hogt berg, eller nagon form av vinsch
for att dra upp dig i luften. Vil fri pd egen hand
i luften 4r det uppdr du vill ta dig, inte nedit.
Vi hoppar inte, vi flyger!

Skirmflygning dr ndgot av det mest fasci-
nerande man kan dgna sig 4t. Men det ar tvirt-
emot vad ménga tror ingen adrenalinsport.
Att kurva termik med rovfaglar 6ver spetsiga
bergstoppar, leka i timmar pd ett kusthang, eller
glida mil efter mil éver sommargula sidesfilt, 4r
upplevelser som ligger nirmare naturupplevelse
in adrenalinkick.

Samtidigt ir det en sport som kriver
uthéllighet och tdlamod. Det kan bli linga
resultatlosa resor om man har otur med védret.
Man far ibland trosta sig med den hinforande
utsikten fran bergstopparna dir man sitter utan
att kunna flyga.

Det ir ocksd en potentiellt farlig idrott, pd
samma sitt som dykning, ridning eller motor-
cykel. Det kriver att man vet vad man pysslar
med. Det gor ontatt trilla i marken, om man s3
bara ramlar frin en stol. Gott omdéme hjilper
en bra pilot att ha roligt utan att ta dumma
risker. I den hir sporten behéver man inte ta
risker for att ha roligt. Man har kul dven nir
man “sejfar”.

De flesta skirmflygpiloter 4r min, men

det hir 4r en sport som limpar sig synnerligen
vil for kvinnor. De kvinnor som lir sig flyga
skidrm blir ofta duktiga piloter. Det faktum att
vianvinder "han” om piloterna i denna utbild-
ningspirm har praktiska orsaker.

Det hir utbildningsmaterialet ska hjilpa
dig att bli en siker och duktig pilot. Tillsam-
mans med din instruktér kan du hir hitta de
teoretiska kunskaper som du behover for att
lira dig flyga skirm.

Vad ir di skirmflygning, och vad skiljer
skiarmflygningen fran fallskirmshoppning
och hingflyg (det som ibland kallas att flyga
vinge)? Vi borjar med att gd nagra hundra &r
bakat i tiden.



Fallskarmshoppare med kalott-
skarm

Fallskarmshoppare med skarm av
vingtyp.

Lar dig flyga skarm

Manniskan lar sig flyga

Redan under medeltiden studerade vetenskaps-
min och naturvetare figlarnas konstruktion.
Man gjorde det i stor hemlighet, eftersom
kyrkan forfoljde allt som ansigs vara trolldom.
Trollkarlar och hixor brindes pa bal, och att
forsoka flyga var i hogsta grad trolldom.

Med hyjilp av pionjirer som Leonardo da
Vinci, bréderna Montgolfier, Otto Lilienthal
och bréderna Wright lirde sig minniskan sa
smaningom ind3 att flyga, forst med ballonger,
sedan med motoriserade flygplan som fick sin
militira anvindning under forsta virldskriget.

Det fanns ett problem med flygplan under
strid. De kunde skjutas ner. Flygplanen var
forhallandevis enkla att ersitta, men att ersitta
en duktig pilot var dyrbart.

Broderna Montgolfier hade redan under
slutet av 1700-talet gjort forsdk med fallskir-
mar, och nu var det dags att damma av deras
uppfinning. Mot slutet av forsta virldskriget
anvindes fallskirmar av piloter p4 bida sidor.

De tidiga fallskidrmarna tillverkades av
bomull, och blev bade tunga och otympliga.
Efter hand 6vergick man till den smidigare si-
denduken, som blev den vanligaste skirmduken
under andra virldskriget.

Efter andra virldskriget utvecklades fallskir-
men ytterligare. Erfarenheter frin operationer
under kriget visade pé att ungefir en tredjedel
av forbanden som luftlandsatts med fallskirm
slogs ut av skador vid landningen eller av att
soldaterna hamnade vilse. Dirfor borjade man
nu konstruera styrbara fallskirmar med ligre
sjunkhastighet.

1962 presenterade NASA en rundka-
lottskirm med ett glideal pa 1:1 och med ett
sjunk pé ca 4 m/s. Skirmen som kallades "Para
Commander” hade till skillnad fran tidigare
skirmar en asymmetrisk rundkalott av nylon
med en uppdragen sida mot luftstrdmmen och
oppningar i bakkant. Luftstrommen riktades
bakat sa att skirmen fick fart framéit. Genom
att Sppningarna kunde regleras kunde skirmen
styras och bromsas upp vid landningen. Nistan
alla skirmar kom nu att tillverkas av nylon.

Syntetmaterialen som blivit betydligt billigare
in sidenduken ir fortfarande grundmaterialen
i vara dagars fallskirmar och flygskdrmar.

Vid den hir tiden dok dven andra kon-
struktioner upp. 1964 presenterade amerikanen
Domina Jalbert en madrassliknande skirm som
han kallade "Parafoil”. Skirmen byggde pa ving-
principen med 8ppna celler mot luftstrémmen.
Skidrmen var utrustad med profilsydda cellvig-
gar och linor vars lingd var avpassade for rice
vinkel mot den inkommande luftstrémmen.

1948 uppfann NASA-ingenjoren Francis
Rogallo en deltaformad skirm kallad
"Rogallo-draken”. Under 1960-talets rymd-
kapplopning gjordes forsok att landa rymdfar-
koster med Rogallos “drake”. Tanken var att
kunna styra landningen pé ett bittre sitt 4n
med vanliga kalottskirmar. Férsoken foll vil ut,
men "draken” ansigs inda for osiker och NASA
valde att fortsitta anvinda kalottskirmar. I
slutet av 1960-talet vidareutvecklades Rogallos
konstruktion av en australiensisk ingenjér vid
namn John Dickenson till det som vi i dag kallar
deltavingen eller hingglidaren.

Under Vietnamkriget genomforde amerikan-
ska specialférband luftlandsittningsoperationer
pa fiendligt territorium med hjilp av fallskdrm.
Militiren hade utvecklat Jalberts “Parafoil”
till en vingfallskirm med goda glidprestanda.
Genom att hoppa pa hog héjd med syrgas
kunde soldaterna glida in bakom fiendens linjer
oupptickta. Ett glidtal pd 1:3 méjliggjorde en
glidstricka pa upp till 30 km. Genom skdrmens
goda mandverbarhet kunde hopparen undvika
trid och andra hinder och genomféra en siker
landning.

Fallskarmshoppning som sport

I samband med utvecklingen av styrbara fall-
skirmar under 50-talet bérjade man 4ven att
tdvla. Man tivlade i stil och precision.

Med utvecklingen av skiirmar med bittre
styrbarhet har precisionen okat. Tivlingar i
punktlandning dir en eller ett par centimeter
avgdr en hel tivling 6ver tio hopp 4r numera
inte ovanliga. Intresset for dessa klassiska gre-
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Kapitel 1 - Vi hoppar inte, vi flyger

nar har minskat pa senare ar, men nya har
uppkommit.

I dag handlar tivling i fallskirmshoppning
mycket om det fria fallet. Formationshoppning
dir man bygger formationer pa tid, och grenen
friflygning som ir fallskirmshoppningens
konstakning i lufthavet dominerar. Pé senare r
har dven grenen “canopy piloting” eller swoo-
ping blivit populir. Det handlar om att landa
sin fallskirm extremt fort, men ocksd med
precision. Skirmarna som flygs ir pyttesmd
och hanteras i 6ver 100 km/h. Trimfarten p3
en skirm for skirmflygare ir betydligt ligre,
men vira skirmar har 4 andra sidan ett betydligt
bittre glidral.

Fallskirmshoppningen och skirmflyg-
ningen har pd senare r dven métts upp ute pa
berget, da det blivit populdrt att starta sma och
snabba skidrmar med skidor pa fotterna, s.k.
“speedriding”. Dessa skirmar har manga lik-
heter med de som fallskirmshoppare anvinder,
och sporten utdvas av bade fallskirmshoppare
och skirmflygare.

Bade fallskirmar och glidskdrmar har
utvecklats en hel del genom dren, men utveck-
lingen har gatt it lite olika hall. Bra 6ppningar i
frifall och fart har varit prioritet for fallskdrms-
hopparna. Glidtal, sikerhet och dven prestanda

ar viktigast for skirmflygarna.

De forsta skarmflygarna

Ett stort problem for fallskirmshopparen ir
att han forutom sin fallskirm dven behver ha
tillgdng till ett flygplan och bra vider f6r hopp-
ning. Redan tidigt medférde det hir problemet
att initiativrika hoppare borjade experimentera
med att starta sin fallskdrm frin bergssluttning-
ar. Vem som var den forsta att utfora start frin
ett berg ir inte helt klarlagt men négra franska
fallskirmshoppare har av de flesta dndé fatt
den dran. I Mieussy inte langt frin Chamonix
utforde Jean-Claude Betemps, Gerard Bosson
och Andre Bohn under senare delen av 70-talet
de férsta uppmirksammade flygningarna. De
bérjade dven att lira ut tekniken till andra och
den nya sporten spred sig snabbt. De alpina

kldttrarna upptickee ett snabbt och roligt sitt
att ta sig ner pa efter att ha genomfért en
arbetsam klittring. Snart upptickte minga
tjusningen med sjilva flyget och intresset runt
utvecklingen av skirmar satte fart.

Redan tidigt forstod man att fallskirmen
behovde fordndras for att kunna startas sikert
och att dess sjunkhastighet behovde minskas.
Pionjirerna gjorde forindringar pa sina fallskir-
mar. Linlingden anpassades for en limpligare
anfallsvinkel. Det lades pd en impregnering Gver
den annars otita fallskirmsduken i ett forsok
att forbdttra luftstrémningen Gver skirmytan.

Fortfarande hade de hir tidiga prototy-
perna stora brister. Framforallt behévde piloten
springa oerhort fort for att kunna lyfta, och
dessutom bara i mycket branta sluttningar. De
tidiga starterna gjordes i manga fall med hjilp
av skidor f6r att kunna fa upp tillricklig fart, en
startmetod som idag dr ganska ovanlig.

De forst riktiga flygskdarmarna

Under forsta delen av 80-talet medforde det
stora intresset runt skirmflygning att ett par
tillverkare av fallskirmar och vindsurfingut-
rustning borjade f& upp dgonen for den nya
marknaden. Foretag som ITV i Frankrike och
Ailes de K i Schweiz var bland de forsta att ut-
veckla och serieproducera skirmar avsedda for
skirmflygning. Runt mitten av 80-talet fanns
ett par serieproducerade skirmar pd markna-
den. Redan efter ett par 4r fanns ett stort antal
foretag pa marknaden, inte bara i alplinderna
utan dven i Asien.

De férsta skirmarna var mycket lika fall-
skidrmarna, med rektangulir vingyta, och fa och
stora celler. Prestandan p4 de tidiga skirmarna
var med dagens métt inte sirskilt imponerande.
Med glidtal runt 1:3 och med ett minsta sjunk
runt 2 m/s blev det oftast friga om nedflyg,
ibland ndgot f6rdréjt av stigande termisk luft.
Hangflygning var méjlig endast vid stark vind.

Under senare delen av 1980-talet forbittra-
des prestandan pa skirmarna avsevirt. Genom
att man borjat tivla med skirmarna accelererade
utvecklingen. Man tivlade i precisionslandning,

Tidiga flygforsok.
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aerobatics (konstflygning) och i banflygning.
De bida forsta tivlingsformerna forsvann
ganska snabbt, och i dag handlar i stort sett
alla tivlingar om att flyga olika typer av banor.

Vid det férsta officiella skirmflyg-VM
som arrangerades i Kossen i Osterrike 1989
forekom det skidrmprototyper som nirmade
sig glidtal runt 1:6 och med ett minsta sjunk
pa 1,5 m/s. Skdrmarna som flogs var for sin tid
mycket avancerade och i ménga fall rent farliga.
Det fanns inte tillrickligt med kunskap runt
skirmkonstruktioner fér att 6ka prestandan
med bibehillen sikerhet. Aven om man inte
dterfann mdinga av de hir skdrmarna ute pé
marknaden, kunde man dndé se vilken riktning
som utvecklingen skulle komma att ta.

Under 1990-talet har skdrmdillverkarnas
kunskaper ckat. Genom att minga féretag har
utvecklat ett stort antal skirmmodeller har den
gemensamma kunskapsbanken dkat. Ligre
utvecklingskostnader, forbittrade material och
effektivare tillverkningsprocesser har medfort
att skirmarna blivit billigare och dessutom fétt
lingre livslingd. I dag har médnga tillverkare
anstillda divlingspiloter som inte bara mark-
nadsfor foretagets produkter utan dven deltar i
utvecklingen av nya modeller.

Skarmar for alla

P4 vigen fram till dagens skdrmar har kon-
struktionen férindrats avsevirt. I manga fall
har utvecklingen styrts av nigra f3 trendsittare.
De nya trenderna kan mirkas vid tivlingar
dir nya prototyper upptrider. I bland har nya
konstruktioner helt utklassat tidigare. Men
det 4r inte avancerade tivlingsskirmar som vi
dterfinner hos den vanlige” piloten. De flesta
tillverkare har flera olika skirmmodeller att
vilja mellan. Man kan finna modeller som
passar alla piloter med hinsyn till utbildning
och erfarenhet. Eftersom det 4r den “vanlige”
piloten som ir skirmtillverkarnas marknad ir
det dennes behov av sikerhet, kvalitet, och
prestanda som skall tillfredsstillas. Manga av de
konstruktionslésningar som tillverkarna provar
pa sina tivlingsskdrmar dterfinns pa skirmarna

avsedda for forsiljning, men d& anpassade med
hinsyn till sikerheten.

Under perioden 1985-90 liknade skir-
marna fortfarande vingfallskirmarna, med
rektangulir form, stora stabilisatorer och f& och
stora celler, minga och tjocka linor. Arean var
nagot storre dn fallskirmarnas, runt 26 kvm. P3
vissa skirmmodeller kunde man iterfinna ett
utstickande stjirtparti som kallades ankstjirt.
Prestandan for de mer avancerade standardskir-
marna lig mot slutet av perioden vid ett glidtal
runt 1:5,5, max-hastighet vid ca 40 km/h och
ett minsta sjunk runt 1,5 m/s. 50 km var den
lingsta distansen nigon lyckades flyga.

Perioden 1990-95 kinnetecknades av en
jake pa ldg sjunkhastighet. Skdrmarna bérjade
mer och mer att anta elipsform. Antalet celler
okades och skirmprofilen blev plattare. Arean
okades och s dven spinnvidden for att 6ka
skdrmens lyftkraft. Areor dver 30 kvm for pilo-
ter med normalvike var inte ovanliga. De stora
stabilisatorerna bérjade forsvinna och bli en
del av skiirmen. Linlingden &kades och antalet
linor minskades for att minska luftmotstindet.
For de mer avancerade standardskirmarna
innebar de stora areorna ett kraftigt reducerat
sjunk till runt 1,1 m/s, glidtal runt 1:7 och
en maxhastighet pd ca 45 km/h. De lingsta
distansflygen ldg runt 230 km.

Sedan 1995 har tillverkarna lyckats behélla
stor spinnvidd med samtidigt minskad area
och 4nda bibehilla sikerheten. Spannvidden
pa skirmen ir en av de avgérande faktorerna
i skirmens forméga att skapa lyftkraft. Mins-
kad area, cirka 30 kvm har méjliggjort att
skidrmarnas maxhastighet kunnat ckas genom
det ligre luftmotstindet. Flera tillverkare har
limnat ellipsformen och bérjat bygga skirmar
med bakétsvept framkant och rak bakkant. De
stdrsta vinsterna man hoppas uppni med den
nya konstruktionen ir dven hir ckad max-
hastighet. For att jamna till skirmens yta mot
luftstrémmen har antalet celler 6kats och man
har dven borjat anvinda s3 kallade diagonalcel-
ler. De nya cellkonstruktionerna har medfére ate
antalet linor kunnat minskas ytterligare med
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Kapitel 1 - Vi hoppar inte, vi flyger

mindre luftmotstind som foljd och dirigenom
hégre hastighet som vinst. De mer avancerade
standardskidrmarna har i dag ett glidtal runt 1:8,
ett minsta sjunk pa ca 1,0 m/s och en hastig-
het 6ver 50 km/h. De lingsta distanserna som
flugits under perioden dr 6ver 300 km.

Under 2000-talet har vi sett en fortsatt
trend med skdrmar som blir bittre pa alla vis
med bibehallen sikerhet. Glidtal pd 1:10 dr nu
inte ovanligt. Det mest uppseendevickande ir
att skirmarna bibehaller mycket av glidet dven
i maxfart, och att de dven ir stabila med “gasen
i botten”.

Aven de enklaste och sikraste skirmarna har
mycket bra prestanda, vilket medf6r att behovet
av att “byta upp sig” minskat. Méinga erfarna
piloter viljer idag skirm med hinsyn till siker-
het eftersom de vet att skillnaden i prestanda 4r
sa liten att det inte alltid 4r motiverat att vilja
en mer avancerad modell.

Framtidens skarmar
Eftersom vilever i en tid da datorer tycks kunna
berikna allt, tycker man kanske atc datorer
borde kunna rikna fram den perfekta skirmen,
men sé 4r det inte. Det finns dnnu inga datorer
eller program som ir s avancerade att de kan
behandla alla de olika faktorer som har att gora
med luftens rorelser runt en vingprofil. Aven for
avancerade flygplan som har fasta vingar krivs
ménga hundra timmar av f8rsék i vindtunnel
och ett omfattande program av provflygningar.
Det ir fortfarande, och kommer att vara,
tillverkarnas kunskaper, tidigare erfarenheter,
kinsla for det méjliga och skickliga testpiloters
hundratals timmar i luften som kommer att
ligga till grund for nya skirmmodeller. Var
utvecklingen for oss dr svirt att siga, men man
far hoppas att den lattillginglighet som skdrm-
flygningen haft hittills bestér in i framtiden.

Skarmflygning i Sverige

Det svenska intresset for skirmflygning vickees i
mitten av 1980-talet. Nagra pionjirer upptickee
sporten i alperna och blev fascinerade. Nagra
kopte in ett par skirmar som de tog med sig

hem. Det som frin borjan var "prova pa” blev
snart till en utbildning. Under 1987 bérjade
ett par dventyrsforetag att erbjuda skirmflyg-
ning som en del av sina aktiviteter. Redan aret
efter hade flera borjat utbilda och man insig
ganska snart att nigon form av organisation
behévdes for att tillvarata piloternas och inte
minst myndigheternas intressen. Under hosten
1988 sammankallades ett méte bland dem som

utbildats och dem som i évrigt hade intresse av

skirmflygning. Motet skapade ett embryo till
dagens skirmflygférbund som dret efter fick
en fastare form. Uppstarten hade gitr trogt,
men under viren 1990 lyckades ind3 Skirm-
flygférbundet bli antaget som ett grenférbund
under Svenska Flygsportférbundet. I slutet av
1989 fanns ett 10-tal klubbar anslutna.

Sedan 1990 har utvecklingen gitt mycket
snabbt. Frin att inledningsvis enbart haft ett
knappt hundratal entusiaster har forbundet vixt
till att omfatta ver 3000 piloter.

Skirmflygandet har ocksd till viss del
vuxit pd hingflygets bekostnad. Ibland triter
skirm- och hingflygare om vilken av spor-
terna som ir “bist”. De frimsta skillnaderna
ir act hingflygarnas vingar” flyger mycket
fortare in skirmar, och dirmed inte ir lika

Full fart pa skarmflygfaltet —
aven vintertid.
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kinsliga for motvind. Vingarna har ocksa bittre
glidtal 4n skdrmarna. Skidrmens stora fordel
ir att den 4r sd smidig att ta med sig. Medan
vingarna kriver takrick och fordonstransport,
och tar tid att montera ihop och isir, kan hela
skirmflygutrustningen stuvas i bagageutrym-
met, sittas i en liftstol eller biras langa strickor
pa ryggen. Den vecklas ut och ihop pd nagra
6gonblick. Den kan ocksa tas med som bagage
pd utlandsresor, om in med lite évervikt nir
incheckningspersonalen ir pa daligt humor.
Skirmen ir helt enkelt mer praktisk, med
resultatet att man flyger mer. Men det hindrar
inte att manga skirmflygare fir ndgot dromske
i blicken nir de méter vingar i luften.

Eftersom Sverige har ont om limpliga berg
att flyga ifrén bedrivs en stor del av flygningen
och dven tivlandet med hjilp av bogsering/
vinschning. Den svenska skirmflygaren har
blivit ndgot av en expert pi liglandsflygning.
Distanser 6ver 100 km 6ver plattlandet dr i dag
inte ovanligt for de mer erfarna.

Det svenska klimatet och bristen pa bra berg
ilandets titbefolkade delar gér att utlandsresor
ir en sjdlvklar del av den aktive skirmpilotens
flygintresse. Alperna, Spanien, Turkiet, Sydaf-
rika, Brasilien — det finns mingder med spin-
nande platser att besoka for dem som vill flyga.

Men hur fantastiska flyg vi 4n fir utom-
lands, si dr det 4ndé négot speciellt att flyga
hemma. Att springa ut frin en svensk fjilltopp
och kunna se milsvitt i den klara luften, eller
flyga mil efter mil hégt dver nyplojda sérmlind-
ska dkrar, eller hanga i timmar lings Osterlens
kust — da vill man ibland bara ropa ritt ut
av glidje.

- Yihooo!

*

Skirmflygning ir, trots att det 4r en idrott,
understillt svenska och internationella luft-
fartslagar. Det innebir att det krivs utbildning,
ett kompetensbevis och en giltig licens med
forsikring for att fa utéva skirmflygning. Om
man flyger utan kompetensbevis gér man sig
skyldig dill ett lagbrott.

Den hir kursboken ska anvindas vid ut-
bildning inom Svenska Skirmflygférbundet.
Den ir ett pedagogiskt dokument, inte ett
juridiskt. Komplett regelverk dterfinns i Skirm-
flygforbundets Verksamhetshandbok, vilken ér
publicerad i dokumentarkivet pa forbundets
webbplats paragliding.se. Licenssystemet
beskrivs i Verksamhetshandbokens kapitel 4,
Utbildning.

10:e uppl
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2. Utrustning

For att kunna flyga behévs en flygfarkost,
som i sin enklaste form bestér av en vinge och
nigonstans att sitta. Din vinge bestdr av skdrm-
kalotten med sina linor och remmar, och du
sitter i en bekvim sele som hinger lingst ned.

Skérmkalotten
Skirmkalotten bestar av éver- och undersegel
som ir ihopsydda med varandra i bakkant.
Ytorna dr forbundna i lingsled av mjuka spryg-
lar som delar upp utrymmet inne i kalotten i
ett antal celler. Spryglarna kallas cellviggar. 1
framkanten, mot luftstrémmen, ir kalotten
oppen i vad som saledes kallas celloppningar.
Luftstrémmen kan pa sa sitt fylla cellerna. Ef-
tersom kalotten r tillsluten i bakkant kan inte
luften stromma ut. Lufterycket i skirmen blir
da storre dn det omgivande lufttrycket vilket
medfor att skirmkalotten erhiller sin form,
ungefir som om man springer och later luften
fylla en 6ppen plastkasse. Cellviggarna ir till-
skurna i en aerodynamiske limplig profil, och
nir kalotten fylls med luft bildas en vinge som
flyger pi samma sitt som vingen pa ett flygplan.
Cellviggarna ir perforerade med stora hil
for att kunna jimna ut trycket mellan cellerna
inne i skirmen. Detta ir en forutsittning for att
skidrmen skall kunna startas, och att hela vingen
kan fyllas med luft igen och 4terfa sin form efter
att den har kollapsat — fatt ett "inslag”.
Materialet i skidrmkalotten bestir av en
rivsiker duk med en blandning av Polyester och
Nylon. Fér att duken skall vara skyddad mot
uv-strilning, mekaniske slitage och vara helt tit,
ges den en tunn impregnering, si kallad coating.
Vissa delar av kalotten som dr utsatta for

storre pifrestningar, som lininfistningar, kan
vara forstirkta med en kraftigare duk av till
exempel Mylar. Det kan dven forekomma kraf-

tigare och styvare duk vid skirmens framkant
och celléppningar.

Kalotten ir den dyraste delen av din flygut-
rustning, och dirfér bor du kinna till hur du
vérdar den. Férutom rivskador frin vassa stenar,
taggtrad och annat, bryts kalotten ned pa ling
sikt pa i forsta hand tvé sdte:
> Dukens styrka bryts ned av uv-ljus. Ju

lingre du later skirmen ligga i starkt sol-
sken, desto mer aldras den. Det ir alltsi
inte i forsta hand flygtiden som sliter pa
kalotten, utan tiden skirmen har varit
exponerad for solljus. En skirm som legat

11



Broms/styrlinor
Stamlinor

Baérremmar | |
Sele med
nodskarm

Skarmens olika delar.

Cellvigg Hal for tryckutjamning
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Underduk

Luften kan stromma mellan cel-
lerna genom hal i cellvaggarna.

Broms

Linpaketen kallas A-paket, B-
paket etc. Varje paket har en
vanster och en hoger halva. Det
blir allt vanligare med endast tre
linpaket, A-C.
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mycket i solen kan man riva sonder med
bara hinderna. Vik dirfor alltid ihop skar-
men nir den ligger ute i stark sol.
> Dukens porositet, i vilken man den ir
tit eller slipper igenom luft, paverkas i
forsta hand av fukt. Om din skirm blivit
blot ar det viktigt att du torkar den. Det
ir inte alltid ldtt om man bor tringt, men
om du rullar ut skirmen s att ett par cel-
ler ligger framme 4t gingen si torkar den
ganska snabbt. Det ir hur linge skirmen
ligger blot som spelar roll, inte hur blot
den varit.
Stida ur skirmen ofta, si att inte sand, stenar
eller andra vassa foremal ligger inuti och skaver.
Ett enkelt sitt 4r att fatta skiirmens bakkant och
skaka den i vinden.

Om du fitc snd i skirmen i minusgrader,
och inte har méjlighet att tdmma och torka
den, ir det bittre att férvara skirmsicken pa
balkongen 6ver natten. Annars smilter snén, for
att sedan frysa till is och i vérsta fall bryta sonder
skirmduken nir den kommer ut i kylan igen.

Skarmens linor

Linorna férbinder skirmkalotten med pilo-
tens flygsele. Linorna ir infista pa skirmens
undersida och fordelas pa ett antal ”paket”
fordelade fran fram- till bakkant. Paketen som
samlar ihop linorna som fister lings skirmens
framkant kallas A-paketen (vinster och héger)
och direfter f6ljer B-, C- och D-paketen (det
bérjar dock bli vanligt med bara tre paket, alltsa
A—C). Den inbérdes skillnaden i lingd mellan
linpaketen bestimmer vilken ”anfallsvinkel”
skidrmkalotten fir mot den inkommande luft-
strommen.

Skillnaden i lingd mellan linpaketen
bestimmer tillsammans med cellviggarnas form
dven skirmkalottens profilform. En forindring
av linlingden pé ett eller flera linpaket férandrar
kalottens profil och dirmed dess acrodynamiska
egenskaper.

Linorna nirmast piloten kallas stamlinor
och ir de tjockaste av linorna. Antalet stam-
linor pé varje linpaket varierar med skirmtyp.

Aven antalet forgreningar och antalet finglinor
varierar.

De tva vanligaste materialen som anvinds
i linorna dr dynema och kevlar, med en flitad
mantel av polyester. Dynema ir slitstarke,
men kan tdja sig eller krympa, och dessutom
skadas av hog virme. Kevlar hiller formen,
men ir istillet kidnslige f6r fysiske slitage.
Tjockleken varierar mellan 0,5 och 2,5 mm.
P4 tivlingsskirmar kan delar av eller alla linor
vara omantlade. De blir tunna, vilket minskar
luftmotstandet, men samtidigt blir de mycket
kinsliga for slitage.

Broms och styrlinorna

Broms och styrlinorna ir fista lings skirm-
kalottens bakkant pa varje sida. Fran sina
infistningar strilar linorna samman till en lina
pa varje sida. Bromslinan 16per genom en ring
eller ett block pa den bakersta barremmen till
pilotens broms/styrhandtag som i allminhet
kan fistas vid bakersta birremmen med en
tryckknapp eller magnet.

Materialet i bromspaketens finglinor ir
det samma som for dvriga linor. Den tjocka
bromslinan som utsitts for en del mekanisk
paverkan nir den loper genom bdrremmens
metallring ir i de flesta fall av polyester.

Barremmarna

Linpaketen faster nedzill i birremmarna, som
pa motsvarande vis kallas A-remmar, B-remmar
osv. Birremmarna bestdr av flitad polyester,
med sémmar av polyester eller aramidtrad.
Lingst ned bildar remmarna en 6gla som fists
i selen med littmetallkarbiner.

Accelerator (speedsystem), trimmer

Aven de enklaste skirmar ir idag utrustade med
ett speedsystem, eller accelerator som den kor-
rekta termen 4r pd svenska. Under selen hinger
en pinne frin vilken linor 16per upp och fister
i skirmens A-remmar. Nir man trampar ned
pinnen — nir man ”trampar speed” eller "spee-
dar”, — forindras med hjilp av ett blocksystem
A- och B-remmarnas lingd pd ett sadant sitt
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att skirmens anfallsvinkel minskar. Resultatet
blir att skiarmens flyger fortare. Acceleratorn ar
en viktig del av sikerhetsutrustningen, vilket
ménga piloter fatt erfara nir de 6verraskats av
stark vind och fatt problem att ta sig framét i
luften. Man ska hilla i minnet att med minskad
anfallsvinkel 6kar risken for frontkollapser.

Ett alternativ till speedpinne dr trimsystem,
som ir vanligt pi tandem- och paramotorskar-
mar. Med remmar pé bakersta birremmen kan
piloten reglera anfallsvinkeln.

Flygselen

I skirmflygningens barndom anvindes samma
typ av hingselar som fallskirmshopparna
fortfarande anvinder, med tiden kompletterat
med en sittplatta. Nir skdrmarnas utveckling
mojliggjorde ling tid i luften blev sidana se-
lar alltfor obekvima. Dessutom ger de diligt
skydd om piloten slir i marken. Alla selar som
anvinds i dag ar avancerade sitt- eller liggselar
som nirmast pAminner om bekvima fatsljer.

Sikerheten blivit en viktig hidnsyn vid
konstruktionen av selar. Alla selar som siljs i
Sverige méste vara forsedda med olika typer av
skydd som tar upp stotar och skyddar piloten
vid hérda landningar. Skydden kan bestd av
en vadderad ryggskold av kevlar, glasfiber eller
kolfiberarmerad plast, och ibland dven sido-
skydd. Manga selar som siljs idag dr dessutom
utrustade med “airbag” som fylls av fartvinden
och skyddar piloten vid ett fall.

Selens karbiner och andra kopplingsdon
ir tillverkade av aluminium eller stil, och ska
vara mirkta med brottgrinser. Hall dem rena
med vatten eller tryckluft. Smérj dem aldrig,
for d& kommer de snabbt att gegga igen av
sand och smuts.

Nodskarmen

Nodskdrmen ir avsedd att anvindas om piloten
genom oforsiktighet eller missbedémning ham-
nat i en situation som ¢j kan redas ut. Nodskir-
men ir i de flesta fall av kalott-typ, och oftast
integrerad i flygselen, men det férekommer
ocksd typer som hings fast pé selen eller framfor

piloten. P4 de flesta moderna nédskirmssystem
ir nodskirmens barremmar infista i selens axel-
remmar. Infistningen i axelremmarna medf6r
att piloten kommer att sjunka med fétterna
forst om nodskirmen kastats.

Lias mer om nodskirmskastning i kapitlet
Flyglara. Nodskirm ir obligatorisk vid alla flyg
som riknas som hojdflyg. Nodskirmen maste
packas om med jimna mellanrum, eller varje

gang den blir blét.

Hjalm

Nu kommer vi in p den personliga utrustni-
nen, alltsd kldder och skyddsutrustning som ir
en del av klddseln.

Hjilm ir en obligatorisk och sjilvklar del av
utrustningen vid skirmflygning. Hjilmen ska
sitta pd s& fort man sitter pd sig en sele med
skirmen ikrokad, fér man vet aldrig nir vin-
den kan bjuda pé en akeur. Det finns sirskilda
skirmflyghjilmar som skyddar bra, och ger god
sikt och horsel. Det stétupptagande skyddet 4r
testat enligt samma standard som skidhjilmar,
vilka ocks3 ofta ir limpliga. Enligt skirmflygets
regelverk ska man anvinda en hjilm som ir
typgodkind for flygning eller skidsport. Snow-
boardhjilmar fungerar ofta bra om man tar bort
sddant pa hjilmens utsida som linor kan fastna
i. Hjdlmar avsedda for cykel, rullbrida eller
liknande 4r for klena, och motorcykelhjilmar
ir for det mesta for tunga.

Nir man viljer hjilm sa 4r det ndgra saker
som ir viktiga, forutom att den ska skydda
huvudet vid kraftiga slag frin alla hall.

Hjilmens framkant far inte sticka ut allfor
langt 6ver pannan, eftersom du vill kunna
snegla upp pé skirmen utan att nigot skym-
mer sikten.

Det dr ocksé viktigt att hjalmen inte forsim-
rar horseln, eftersom ljud ir ett av skirmflyga-
rens viktigaste redskap for att orientera sig och
bedéma hastighet. Att héra fartvinden ger dig
en uppfattning om din fart genom luften, och
du kan dirigenom undvika att flyga med farligt
lag fart. Genom att tidigt hora prasslet fran ett
begynnande inslag hinner du tgirda det i dd.

i il
I I \

Speedsystemet, acceleratorn,
minskar skarmens anfallsvinkel
nar de framre linpaketen dras
ned.
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Med en bra packsack blir
langa promenader tillbaka till
civilisationen roligare.

Variometern kostar en slant,
men ar en sjalvklar del av ut-
rustningen nar du borjar flyga
termik.

Moderna skarmflygkangor
skyddar mot skador vid harda
landningar, och stéder nar
du vandrar och startar i ruff

terréng.
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Integralhjilmen skyddar bittre 4n en 6ppen
hjialm. En nackdel 4r att hjilmen maste tas av
en skadad vid hjirt-lungriddning.

Kangor

Skador pé fotter 4r den vanligaste skadan inom
skirmflygning. Ett snedsteg vid start kan med-
fora en stukning eller i virsta fall ett brott pa
fotleden. En for hard landning kan medféra
ett krossat hilben — en mycket svar skada. De
flesta skador pé fotter och fotleder kan undvikas
med ritt typ av kinga. En bra flygkinga riknas
dirfor till den obligatoriska utrustningen.

Kingskaften skall gd upp vil dver ankeln,
men kingorna ska dnda ge tillricklig rorlighet
av foten upp och ned for att medge 16pning
med god kontroll. Man ska kunna vandra
linga strickor med dem om man utelandar
langt ifrdn bilvigar. De ska ge god stabilitet i
sidled. Yttersulan ska vara smal fér att minska
sidobrytning av foten pa ojimna underlag (en
bred sula ger stérre “hdvarm” nir foten bryts
4t sidan). Dessutom bor sulan vara vil dimpad
under foten.

Kingorna bor inte snéras runt 8ppna hakar.
Skirmens linor har nimligen en férmiga att
hikta fast i hakarna, vilket kan vara bade ir-
riterande och farligt.

Det finns speciella skirmflygkingor, som
har tickt snorning, stétupptagande sula och
stabiliserande lattor lings vristen.

Att flyga med gamla militirkingor eller
liknande, med hard lidersula, ir lika olampligt
som att flyga med gymnastikskor eller sandaler.

Handskar
Du ska alltid bira handskar vid skiarmflygning,
dven vid markévningar. Handskarna skyddar
inte bara hinderna vid marksyning, utan fram-
for allt mot glidande linor som annars kan stilla
till med hemska handskador. Det hir giller dven
om man hjilper en kompis pd marken. Ta for
vana att alltid bira handskar da nagon flyger.
Vissa nddmandvrer i luften innebir att man
greppar skirmlinorna med hinderna, och d4 ir
handskar nédvindiga.

P4 sommaren rekommenderas tunna hand-
skar fér motorcykel, lingdskidikning, vindsur-
fing eller liknande. Var och vinter ir skid- eller
snoskoterhandskar limpliga, girna i flera lager.

Ovriga klader

Kylan ir en av skirmflygarens virsta fiender.
Det finns inget mer forargligt 4n att tvingas till
att landa for att man fryser. Piloten kyls ned av
fartvinden och den ligre temperaturen pd hdgre
hojd. Eftersom man sitter stilla dr det svért att
rdra sig varm, s det kriivs mer klider dn vid t.ex.
utforsdkning. Understill och flera lager hiller
kylan borta, med ett vindtitt skal yteerst. Med
en tjock huva under hjilmen undviker man att
kyla ner huvudet.

Packsack
Packsicken ir en inte ovisentlig del av utrust-
ningen, dven om den inte har med sjilva flyg-
ningen att gora. Det dr med hjilp av packsicken
du skall bira upp din skdrm till starten, eller
tillbaka mot civilisationen efter en utelandning.
En skirmflygutrustning kan viga 15-25 kg,
vilket blir tungt nir den skall biras uppfor ett
berg eller en lingre stricka i olindig terring.
Sickarna har utvecklats mycket. Det finns
sickar som dven fungerar som sele. Genom att
vindas ut och in byter den funktion och sparar
ddrigenom vike.

Variometer

Nir du flyger under termiska férhallanden kan
det vara oerhort svért att veta om du stiger eller
sjunker, sirskilt om du inte har en bergssida som
referens. Under kraftiga termiska forhallanden
kan du kinna den inledande accelerationen di
du kommer in i stigande luft. Vil inne i den
stigande luften ir det svdrt att avgora om du
fortfarande stiger. For att kunna flyga effektivt
i termik 4r ett instrument som kan lisa av stig
och sjunk en nédvindighet.

Variometern ir en kinslig héjdmitare,
som reagerar pa hojdskillnader pa bara nigra
decimeter. De enklaste instrumenten avger
ljudsignaler nir det registreras férindringar i
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lufterycket. Ju snabbare lufttrycket forandras
desto hogfrekventare blir ljudsignalerna. P4 de
flesta instrument kan du #ven lisa av hur snabbt
du stiger eller sjunker, analogt eller digitalt. Det
ir ocksd vanligt att flygtid, hogsta stig- och
sjunkhastighet och hogsta hojd sparas i en logg.
De flesta moderna variometrar innehéller
gps med kartor och hastighetsmitare, och
mjukvara med méjlighet att exportera data.

Vindmatare

En underskattad utrustningsdetalj ir vindmi-
taren. Det finns digitala vindmitare, och dven
tillbehor till telefoner, med vilka man kan fa
hjilp att bedéma vindstyrkan i marginella situa-
tioner, t.ex. pi ett hang. Vindmiitare ir sirskilt
bra f6r nybérjare, som hjilp att lira sig bedoma
vindstyrkan med kroppens sinnen. For erfarna
piloter brukar det ricka att sticka upp ett finger.

Radio

Nir du gar din grundliggande skirmflyg-
utbildning anvinds radio av instruktdren for
att kunna ge dig instruktioner under flyget.
Aven sedan du fitt din licens och fir flyga
sjilvstindigt 4r radion en hjilp men framfér
allt en extra sikerhet.

Piloter som flyger i termik tillsammans
hjilps 4t att med radion leda varandra till bra
stigomraden och varna fér omraden med tur-
bulens. Vid bogsering ir det en extra trygghet
att kunna kommunicera mellan vinschforare
och pilot. Vid distansflyg kan piloterna halla
reda pd varandras positioner vilket kan vara
till stor hjilp om nigon behéver fa skjuts efter
att ha landat. Radion kan vara till mycket stor
hjilp ocksa nir nigon fatt problem och behéver
undsittas, och da dr det bra med apparater som
kan kopplas over i ett hogeftektlige, eftersom
radions rickvidd minskar pd marken. En extra
antenn i bilen 6kar rickvidden enormt nir man
4r ute och letar efter en utelandare.

Som mycket annat ir anvindandet av
radiosindare reglerat av lagar, och vér radioan-
vindning har, trots stora anstringningar fran
Skiarmflygforbundets sida, endast delvis fact

ett ordnat liv. Lds mer om detta i kapitel 10.

Nir du skaffar radio kan det vara bra att
fundera 6ver hur du ska anvinda den. Det finns
smidiga head-set med éronmusslor med in-
byggd mikrofon och sindarknapp ute i handen.
De ir suverina om man flyger manga timmar
i luften, men bide 6mtiliga och trassliga att ta
pa om man mest flyger upp och ned. Da kan en
hégtalarmikrofon (ibland kallad monofon) som
du sitter fast i kragen eller pd brostremmen vara
ett bittre alternativ. Mikrofonen maste sittat
vindskyddat for att nigon ska kunna héra vad
du sdger i luften.

Praktiska prylar

Det finns en mingd sma prylar som kan vara
praktiska att ha med sig, dtkomliga i flygselen
eller fickorna. Forsta forband 4r en sjilvklar-
het. Du ska ocksd ha med dig en blankett for
olycksrapportering. En flaska vatten kan vara
bra om du landar tokigt och tvingas till en lang
promenad. En universalkniv med ting hjilper
dig att montera isdr linpaketen, vilket kan vara
nddvindigt for att fa loss skirmen utan skador
efter en tridlandning. Om du har for vana att
landa i trid ir en rulle tandtrdd med en mutter
knuten i ena inden av triden ett bra sitt att fa
upp en riddningslina (obs, inget skimt!).

Att kopa utrustning

En férutsittning for att flyga skirm ir ate du
har tillging till utrustning. Av de som gitt en
grundkurs i skirmflyg och sedan inte fortsitter
anger de flesta just avsaknaden av utrustning
som den vanligaste orsaken. Att kopa en helt
ny utrustning ir for de flesta en ganska stor
investering. Nagra klubbar och skolor hyr ut
utrustning men detta idr fortfarande ganska
ovanligt. Att kopa begagnat ir ett bra alternativ
eftersom det numera finns mycket bade bra och
prisvird utrustning pd marknaden. Att ha en
egen utrustning ir nddvindigt om man tar sin
flygning pa allvar. Sirskilt ndr man 4r firsk pilot
dr det viktigt att man gar ut och trinar balan-
sering och backglidningar ofta. Det dr ungefir
som att trina skalor pa ett musikinstrument.

Det finns flera sma elektronis-
ka vindmaétare pa marknaden,
med vilka du kan fa hjalp att
beddma vinden pa en blasig
start.

Radion hjalper till att hoja
sakerheten och gora flyg-
ningen roligare. Skarmflyget

i hela Europa anvander tva-
metersbandet pa FM som en
de-facto standard. Vad manga
inte vet ar att det egentligen
kréavs tillstand och licens. Mer
om radio i kapitel 10.
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I Sverige sker en stor del av forsiljningen av
ny skirmflygutrustning genom Skiarmflygfor-
bundets instruktorer. P4 nétet finns gott om in-
formation om samtliga tillverkares flygskérmar.

Vad sager bestammelserna?

Oavsett om du avser att kdpa en ny eller

begagnad utrustning dr det ett par frigor du

miste ha svar pi.

> Ar skirmen testad och klassad?

> Ar skirmen avsedd for en pilot med din
erfarenhet och férmaga?

> Ar skirmen av ritt storlek, dvs. ligger du
inom det viktomrade skirmen ir avsedd
for? Obs att vikten avser “hook in-vikt”,
dvs. pilot och hela utrustningen inklusive
sele och skdrm (schablonmissigt 15 kg
utdver pilotens vike).

Klassning

De tidigare klassningarna av friflygskdrmar
enligt DHV och Afnor har ersatts av en gemen-
sam europeisk EN-standard med klassningarna
A-D, dir A ir en nybérjarskirm och D en
skdrm f6r mycket erfarna piloter.

Nir en skirm provflygs bedoms dess
egenskaper, och klassas direfter efter hur den
reagerar i vissa forutbestimda situationer. Klass-
ningen ger inte nédvindigtvis en heltickande
bild av hur litt- eller svirflugen en skidrm ir,
eller hur aktiv man maste vara som pilot for
att flygningen ska bli behaglig. Det gir alltsa
inte att kopa en skidrm endast pd grundval av
dess klassning, utan man maste som konsu-
ment skaffa sig en mer fullstindig uppfattning
av produktens egenskaper for att fa vad man
forvintar sig. P4 det hir sittet har det faktiskt
blivit svdrare att vilja ny utrusning med den

nya klassningen.

Skirmflygforbundets rekommendationer
for val av friflygskdrm framgér av tabell nedan.

Nir det giller paramotorskirmar ser
klassningen annorlunda ut. De allra flesta
PM-skdrmar klassas enligt den franska ultraldct-
klassningen DGAC. Mer om Paramotor dter-
finns i kapitel 12.

Begagnad utrustning

Begagnad skirmflygutrustning kan du hitta

hos den vanlige forsiljaren, hos klubbarna eller

genom annonser i tidskrifter. Har du erfarenhet

kan du sjilv avgora klassning och i vilket skick

utrustningen befinner sig.

> Genom stimplar eller etiketter pa skirm,
sele och nodskarm far du reda pa klass-
ning, tillverkningsar och vilket viktomrade
skidrmen ir avsedd for.

> Genom att kontrollera det allmina skicket
pa linor, sommar, infistningar, skirmduk
och karbiner fir du en bild av vilket slitage
skirmen utsatts for.

> Med hjilp av utrustningens dokumenta-
tion eller instruktionsbok (som alltid ska
medfélja) kan du kontrollmita skdrmens
linlingder, nédskdrmens ompacknings-
intervall och dylikt.

> Genom att ta ut skirmen och balansera
den i luften kan du utifrin skirmens star-
tegenskaper i en uppfattning om i vilket
skick skirmen befinner sig och hur brom-
sarna ir justerade.

Du bér dven stilla ett par fragor till den som

siljer skirmen:

> Hur mycket flygtid har skirmen? Har den
legat mycket i solen? Skiirmar som expo-
nerats mer dn 200 timmar i solljus kan

Materiel Lamplig for

Flygskarm EN-A: Alla
Flygskarm EN-B:
Flygskarm EN-C:
Flygskarm EN-D:
CCC eller oklassat:

Kompetensbevis Student

Kompetensbevis Pilot 1 och minst 30 timmars flygtid om aret
Kompetensbevis Pilot 2 och minst 50 timmars flygtid om aret
Kompetensbevis Pilot 2 och 400 timmars loggad flygtid

Speedglider, miniglider Kompetensbevis Pilot 1 och minst 50 timmars loggad flygtid
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bérja visa tecken pd forsvagning. Om man
kan trycka tummen genom duken s den
brister 4r det dags att gora vindstrutar av
skidrmen.

> Hur ir skidrmen flugen? Har skiirmen
belastats onormalt hart vid avancerad flyg-
ning, bogserstartats mycket eller flugits i
hirda termiska forhallanden bor du ta med
kostnaden for nya A- och B-linor nir du
beriknar priset. Mit linornas lingd, de
bakre linorna kan ha krympt och om det
inte ricker att stricka dem kan de behova
bytas. Du bor dven vara sirskilt noggrann
vid kontroller av sémmar och infistningar.

> Har skirmen reparerats? Orsakerna till
reparationerna kan tala om hur piloten har
handskats med sin utrustning.

Om du har liten erfarenhet eller misstinker

att utrustningen ir suspeke skall du lita en

erfaren pilot eller en instruktér genomféra

kontrollerna.

Kop hellre en bittre begagnad skirm som
du verkligen kan silja en dag, in en gammal
trasa som dels flyger daligt och som du sedan
aldrig blir av med.

Var omsorgsfull ocksd nir du viljer sele.
Den passiva sikerheten i selarna har forbittrats
betydligt pa senare ar, och en bra sele kan ridda
dig frdn ryggskador redan vid martliga sméllar.
Om det idr ndgot du bér ligga pengar pa och
kopa nytt, s ir det kanske just selen. Aldre
begagnade selar saknar ofta bra passiva skydd,
vilket kan betyda skillnaden mellan blamirken
och en svar skada den dag du dker i backen. En
modern sele tappar inte alls lika mycket i virde
som skidrmen, och just nir du ir ny pilot har
du verkligen anvindning for allt skydd som
pengar kan kopa.

P4 Skirmflygférbundets webbplats finns en
mall dll ett specialskrivet forsiljningskontrake
som forbundet rekommenderar vid kép och
forsiljning av begagnad skirmflygutrustning.
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3. Aerodynamik

Hur kommer det sig att en skirm ser ut som
den gor, och vad ir det som fir den dir trasan
att flyga?

De hir frigorna kan aerodynamiken for-
klara. Aerodynamik ir vetenskapen runt feno-
menen som upptrider nir kroppar forflyttar
sig genom luften, och vilka krafter som verkar
pa kropparna.

Behéver du verkligen veta vad det dr som
gor att skirmen kan flyga, den flyger ju 4ndé?
Du kan ju kéra bil utan att veta hur motorn
fungerar. Visst kan man flyga skirm utan att
kunna de bakomliggande faktorerna, men med
goda kunskaper om hur din skirm fungerar
kommer du att utvecklas snabbare till en bade
bittre och sikrare pilot.

Luftens egenskaper

Runt omkring oss finns atmosfiren. Atmosfiren
bestér till storsta delen av luft, dvs. en blandning
av fraimst kvive, syre, ddelgaser, koldioxid och
vattendnga, upp till flera tusen meters hojd.
Luft upptrider som sma partiklar, molekyler.
Luften ir en gas och ir helt osynlig for 6gat,
vilket beror pd det stora inbérdes avstindet
mellan molekylerna.

Trots avstdndet mellan luftmolekylerna
har luften 4nda tillricklig tithet (densitet) for
att dess vike inte ska vara forsumbar. Och ju
nirmare jordytan man befinner sig, ju mer luft
finns ovanfér. Ju stérre luftmassa pressar, med
hjilp av jordens gravitation, pa uppifran.

En kubikmeter luft viger vid havsytan
drygt 1 kg. Luftens vikt medfor ett tryck som
verkar vinkelritt mot de ytor den omger. Det
omgivande trycket som stindigt paverkar en

kropp kallas statiskt tryck.

Det statiska trycket minskar med 6kad
héjd. Fér varje 5 000 meter halveras det statiska
trycket, i takt med att luften blir tunnare.

Luften har en masstroghet, dvs. det dtgir
kraft for att tvinga luftmolekylerna att dndra
inbérdes lige. Nir en kropp rér sig genom
luften tvingas luftmolekylerna att flytea pd sig.
Nir luftmolekylerna sitts i rorelse, accelereras,
av en kropp som ror sig genom luften, sker detta
med en viss troghet, vilket medfor att trycket
lokalt 6kar. Det tryck som byggs upp kallas det
dynamiska trycket. Hur stort det dynamiska
trycket blir beror pé lufttitheten och med vilken
hastighet kroppen rér sig genom luften. Hog
lufteithet och hog hastighet for paverkande
kropp ger stort dynamiske tryck — minga luft-
molekyler maste flytta pa sig snabbt. Man kan
jimfora med att det ir jobbigare att réra sig i
vatten dn i luft.

P4 ”lasidan” av kroppen kommer det lokalt
att uppsta ett undertryck, beroende pa trog-
heten hos de luftmolekyler som ska accelereras
in mot kroppens yta for att ersitta dem som
flyttats bort.
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Krafter som paverkar en skarm i
luften

I grunden ir det tre krafter som péverkar en
skirm vid planflyke, flygning rakt fram utan

yttre paverkan (se figur):

Vingen och nagra grundlaggande
faktorer. Notera skillnaden mel-
lan installningsvinkel och anfalls-
vinkel. Stagnationspunkten ar
den punkt dar den inkommande
luftstrommen "véljer vag”, om
den ska ga pa vingens over- eller
undersida. Vid 6kad anfallsvinkel
forflyttas stagnationspunkten
nedat, mot vingens undersida.

Installningsvinkel

1. En tyngdkraft W — vikten av piloten och
hela utrustningen som alstrar sjunkhastighet
nedat.

2. En motstandskraft M som bade begrinsar
hastigheten och upphiver en del av tyngd-
kraften.

3. Enlyftkraft L som upphiver en del av tyngd-
kraften.

Resultanten av lyft- och motstindskraft kallas

lyftkraft R eller total lyftkraft. Denna ir lyft-

kraftens och motstandskraftens gemensamma
resultat av att motverka tyngdkraften. Det som
blir kvar av tyngdkraften ir en framdtriktad
dragkraft D som ir flygfarkostens “motor” och
alstrar farten framait.

For att forstd hur de olika krafterna forhaller
sig till varandra nir du flyger 4r det vikdigt att du
har klart for dig nagra grundliggande begrepp.

o Kol —

\ Horisont

Inkommande
luftstrom

Anfallsvinkel
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Stagnationspunkt

Kordan

Kordan ir en tinke linje genom vingprofilen,
frin framkant till bakkant i de punkter dir
skirmens ovansida overgar i undersida. Nar
man talar om kordans lingd s ir detta det
linjara avstindet mellan dessa punkter. P4 helt
symmetriska profiler dr kordan och profilens
centrumlinje detsamma.

Installningsvinkel

Instillningsvinkeln (attityden) ir vinkeln mel-
lan vingprofilens korda och horisontalplanet.
Den ir f6r de flesta skiirmar fast instilld genom
linpaketens lingd. Instillningsvinkeln kan for-
indras vid anvindande av accelerator ("speed”)
eller trimsystem. Den kan dven férindras mo-
mentant pga. trdghetskrafter som verkar vid till
exempel snabba inbromsningar.

Anfallsvinkel

Anfallsvinkeln ir vinkeln mellan kordan och
den inkommande luftstrommen. Vid normal
flygning forindras anfallsvinkeln genom att
skdrmen bromsas upp med hjilp av bromsarna.
Hastigheten framat minskar och den infallande
luftstrommen fir en stdrre vinkel i forhillande
till kordan.

Béde instillningsvnkeln och anfallsvinkeln
(den senare i férhillande till horisontalplanet)
ser annorlunda ut pa en friflygvinge in mot-
svarande for motordrivna flygplans vingar. Det

Lag anfallsvinkel

Profilens
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beror pd att flygfarkostens massa utgdr enda
drivkillan. Instillningsvinkeln 4r negativ, an-
nars skulle vingen glida bakat (se nedan).

Tyngdkraft — dragkraft

Tyngdkraften (gravitationskraften), dvs. vikten
av piloten och skirmflygutrustningen, ir den
kraft som alstrar rorelsen av din skdrm genom
luften. T4nk dig en kula som ligger pa en plan
platta. S linge ytan ir helt vigrit sa kommer
kulan att ligga helt stilla och endast utéva
tryck mot ytan, men sa fort du lutar pa plattan
sitts kulan omedelbart i rorelse. Ligesenergin
di kulan ligger stilla 6verfors till rorelseenergi
och delar av tyngdkraften fungerar nu som
dragkraft. Ju mer du lutar skivan desto hasti-
gare rullar kulan. Endast luftmotstindet och
friktionen mot plattan begrinsar hastigheten
som kulan kan rulla med. En liten tung kula
skulle f4 en hdg hastighet medan en stor och
ldtt skulle £ ligre hastighet.

Om du hinger kulan i trddar under en
horisontell pappskiva och slipper den frin en
balkong, si kommer den att sjunka rake ner.
Fallhastigheten paverkas endast av luftmotstén-
det som verkar pa kulan och skivan.

Nista gang du slipper din konstruktion
har du kortat av trddarna nigot pd ena sidan
av skivan. Nu kommer ett fenomen att upp-
trida. Kulan med skivan kommer inte bara att
falla nedét, utan dven att rora sig i sidled. Du
uppticker dven att det tar nigot lingre tid for
konstruktionen att ni marken.

Vad har intriffac? Nir du lutade pa skivan
strommade inte lingre luften forbi likformige
pa alla sidor. Plstsligt tvingades luften att
stromma ut pd ena sidan av skivan vilket gav
till reaktion att skivan sattes i rorelse i motsatt
riktning. Precis som du lutade pé plattan for
att f4 kulan att rulla, si har du lutat pa skivan
mot den inkommande luftstrémmen och skapat
en rorelse inte bara nedit utan iven i sidled.
Om du experimenterar med olika lutning av
skivan kan du dessutom variera hastigheten i
sidled och nedat.

Nir skivan har satts i rorelse i sidled

kommer iven luftstrémmen att fi en indrad
infallsvinkel mot skivan. Din konstruktion
visar en mindre yta mot den inkommande
luftstrommen och luftmotstindet blir mindre.
Eftersom luftmotstindet minskar si borde
konstruktionen falla fortare till marken, men
det gor den inte, varfor?

Nir luftstrémmen fick en annan infallsvin-
kel mot skivan s skapades en luftstromning
runt skivan som alstrar det som kallas lyftkraft.
Skivan ger nu inte bara ett luftmotstind utan
alstrar dven en lyftkraft.

Att den platta skivan ger lyftkraft har du nu
konstaterat, men du néjer dig inte med detta.
Nista ging du slipper din konstruktion fran
balkongen har du béjt till skivan och klistrat pa
en undersida till ndgot som liknar en vingprofil.
Du uppticker att det tar dnnu lingre tid for
din konstruktion att komma ner till marken
och att horisontalhastigheten 6kat. Du kan till
och med &terstilla linlingden i framkant av
konstruktionen och ind4 fa den att flyga i rite
riktning. Du har faktiske konstruerat en enkel
flygtarkost som du med lite fantasi kan fa till
att likna en flygskidrm.

Du har konstaterat att vinkeln (anfalls-
vinkeln) mellan den inkommande luft-
strommen och vingprofilens utformning ir av
betydelse for bade hastighet framat och nedit.

Att tyngdkraften dr den padrivande kraften

Kulor under en rak och under en
lutande skiva.

En lutande bojd skiva i jamforelse
med en skarm.
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Nar ett féremal andrar riktning
pa (avlankar) strommande luft
skapas en motsatt kraft — en lyft-
kraft.

Nar luften bojer av for att pas-
sera runt vingens profil framkant
skapas ocksa ett undertryck pa
vingens ovansida, och 6vertryck
pa undersidan. Detta ger ytterli-
gare lyftkraft.

Sa har fordelar sig de paverkande
krafterna 6éver vingprofilen.
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ir det forhallandevis Litt att forstd. For att forstd
hur de bida andra krafterna fungerar krivs det
dven en insikt i hur luften upptrider runt krop-
par som sitts i rorelse.

Lyftkraft

Lyftkraft handlar i grunden om att en vinge
dndrar rikening p4, avlénkar, en luftstrém, och
de reaktionskrafter som upptrider i samband
med detta. Det ricker men att hilla ut handfla-
tan genom ett bilfénster for att férstd grunderna
till hur lyftkraft skapas.

En vinge omges di den ir stilla relativt
omgivande luftmassa av ett tryck som bestims
av det omgivande atmosfirtrycket (statiska
trycket). Lyftkraften 4r noll eftersom trycket pa
ovansidan och undersidan av vingen balanserar
varandra.

Om vingen sitts i rérelse framdt med en
anfallsvinkel i férhillande till den inkommande
luftserémmen tvingas luften nirmast undersi-
dan att rora sig nedat. Trogheten hos luftpar-
tiklarna orsakar en reaktionskraft pd vingens
undersida s att det lokala trycket blir storre din
det omgivande atmosfirtrycket. Tryckdkningen
bérjar en bit frin vingprofilen och 6kar succes-
sivt in mot ytan, vingen “trycks” uppét.

P4 vingens ovansida kommer det omgivande
atmosfirtrycket att tvinga de nirmaste luftskik-
ten in mot den undanvikande vingovansidan,
men trogheten hos luftpartiklarnas massa med-
for att en del av atmosfirtrycket avlastas frin
vingytan och vingen “sugs” uppit.

Vid framkanten mellan évertrycksomradet
under vingen och det undertryck som rider
ovanfor vingen, kommer luften att accelereras
uppat pd grund av att varje luftpartikel paver-
kas av ett hogre tryck pd sin undersida 4n pa
sin 6versida. Nir luftpartiklarna ska béja av
runt framkanten skapas en tryckavlastande
centrifugalkraft pa vingens framkant och sam-
tidigt férstirks undertrycksomradet genom att
luftmolekylernas uppatkastande rorelse forst
midste bromsas upp innan de accelereras nedit.

Lyftkraftens fordelning och dess
storlek

Ungefir 2/3 av lyftkraften beror pa krafter
som verkar péd vingens ovansida, i huvudsak
pa vingens frimre del. Aven pi undersidan si
ir storre delen av lyftkraften fordelad till den
fraimre delen. P4 bild till vinster si ser du hur
krafterna som paverkar skirmen ir fordelade
over profilen.

Som du ser verkar en ganska stor del av
lyftkraften framdc, vilket innebir att vingen
kan flyga framat dven om instillningsvinkeln
ir liten eller till och med négot positiv. Det hir
forklarar varfor din enkla flygfarkost i experi-
mentet tidigare fortfarande kunde flyga nir du
dterstillde linlingden.

Aven utan eller med minimal profil kan en
vingen skapa lyftkraft, och da ir det anfallsvin-
keln som ger lyftkraften. Det dr darfor flygplan
for avancerad flygning inte har sirskilt mycket
profil. Annars skulle de inte kunna flyga sirskilt
bra upp-och-ned.

Faktorer med betydelse for
lyftkraftens storlek
Lir dig minnesramsan PLYFA:

¢ P som i Profil

Profilens utformning har som du férstdr
betydelse for hur mycket lyftkraft som kan
alstras. Utformningen beror pa i vilka has-
tighetsomrdden och vid vilka anfallsvinklar
profilen normalt ska arbeta. Generellt kan sigas
att ju snabbare en vingprofil ska réra sig genom
luften desto mer symmetrisk och tunnare profil
anvinds.

* L som i Luftens densitet

Luftens densitet (tdthet) har betydelse for
lyfikraften. Hogt lufteryck medfér att det dr
ménga luftmolekyler som ska tvingas att indra
sitt lige d4 profilen passerar, vilket medfér hog
lyftkraft. Kalla vinterdagar i samband med
hogtryck medfér ofta ling tid i luften fér en
skirmflygare. Om du skulle starta pa ett hogt
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berg dir lufttitheten 4r ligre tvingas du dill att
springa snabbare 4n vid start pé ligre h6jd. Det
hir 4r pétagligt dven for motorflyget, sirskilt
helikoptrar vars motorer litt kan dverhettas i
lagt lufttryck. Aven hastigheten blir hogre pa
hég hojd eftersom luftmotstandet blir ligre.

e Y som i Yta (skdrmens area och
lastfaktor)

Skidrmens area i forhillande till tyngdkraften
som verkar pa den kallas lastfaktor (ibland
iven vingbelastning). Optimal lastfaktor for en
skirm ligger mellan tre och fyra kg per kvm.
Om arean (ytan) ir for liten kommer skdrmens
stallhastighet att bli f6r hég, dvs. skirmen kan
stalla dven vid en liten 6kning av anfallsvin-
keln. Om vingbelastningen blir for liten, dvs.
tyngdkraften fordelat 6ver skidrmens yta blir
for liten, kommer det inte att kunna alstras
nagon hastighet. Hastigheten genom luften ir
avgorande for trycket i och runt skirmen och
dirigenom lyftkraftens storlek och sikerheten.

* F som i Fart (hastighet)

En 6kad hastighet medfér att fler luftmolekyler
tvingas dndra sitt lige under en viss tid. Has-
tigheten hinger for en skirmflygare direke ihop
med anfallsvinkeln, eftersom tyngdkraften ar
den enda drivkillan. Om anfallsvinkeln okar
minskar hastigheten. Ett motorflygplan kan cka
sin lyftkraft vid konstant anfallsvinkel genom
att ta ut mer kraft ur motorn. En skirmflygare
kan endast momentant 6ka sin lyftkraft med
hinsyn till hastigheten igenom att bromsa
skirmen. Det utnyttjar man till exempel nir
man landar. Om man slipper upp bromsarna
okar hastigheten, man brukar prata om "ter-
himtning”.

* A som i Anfallsvinkel

Hur stor vinkel profilen har mot den inkom-
mande luftstrommen ir av betydelse for hur
mycket luften tvingas att dndra sitt lige och hur
kraftigt nedsvepet blir (avlinkning).

Spannvidd

For att skdrmen ska finga in sd stor luftmassa
som méjligt efterstrivas sd stor spinnvidd som
majligt. Man kan siga att en vinge paverkar en
luftmassa i form av en tunnel med diametern
av skirmens spinnvidd. P4 bilden nedan visas
hur mycket luft en vinge fingar in och tvingar
att indra ldge d& den rér sig genom luftmassan.

Hur spinnvidden forhaller sig till arean
kallas sidoférhallande. (Den korrekta formeln
ir “spannvidden i kvadrat delat med arean”.)
En stor spinnvidd medfér att kordans lingd
krymper eftersom arean inte forindras. Ett
stort sidoférhéllande innebir att vingen alstrar
mer lyftkraft men samtidigt att kordans lingd
minskar med bland annat ett snabbare stallfor-
lopp som foljd.

Sidoférhallandet har 6kat under den tid
flygskirmar utvecklats. Aldre skirmar ir ofta
“korta och tjocka”, medan nyare skdrmar dr
”langa och smala”. Ett sidoférhallande runt
5 4r numera normalt for en skidrm avsedd for
piloter med ringa eller medelgod erfarenhet.
Sidoforhéllanden uppemot 6 kan man hitta hos
skdrmar avsedda for tivlingspiloter.

Klaff

Till skillnad frin andra flygfarkoster forindrar
inte en skirmflygare sin anfallsvinkel genom att
forindra kordans lutning mot horisontalpla-
net. Kordans lutning 4r normalt fast instilld.
Foérindringen av anfallsvinkeln sker genom
att bromsarna ¢kar luftmotstindet och att
farten dirigenom minskar. Minskad fart ger
en okad anfallsvinkel genom en f6rindring av
den inkommande luftens stromningsrikening.
Samtidigt som neddragna bromsar minskar
hastigheten, okar nedsvepet (avlinkningen) av
luften frin vingens bakkants undersida och dir
igenom Zven lyftkraften.

Minnesregel for faktorer
som ger lyftkraft: PLYFA.

P for Profil
L for Luftens densitet

Y for Yta (skdrmens
area)

F for Fart (hastighet)
A for Anfallsvinkel

Flugen stracka

Aktiverad luftmassa
=en "tub” med
spannviddens

Om man ténker sig en luftmassa
med formen av ett réor med
samma diameter som skarmens
spannvidd, sa ar det den luftmas-
sa som en vinge aktiverar, som
"avlankas”.
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Gransskiktet ar det skikt ndrmast
vingen (G) dér luften accelereras
fran noll (ndrmast vingens yta) till
vingens hastighet genom den om-
givande luften. Langst bak slap-
per luftstrémmen fran vingens
yta vid avlésningspunkten (A).

Tidig avlésning

._*“7”::

Stort undertrycksomrade

Sen avldsning
Ry

Litet undertrycksomride

Avlésningen beror pa vingens
form och flyglage, och avgor

hur stort formmotstandet blir.

En vinge ar utformad for att
avlésningen ska ge ett lagt form-
motstand nar den flyger “rent”.
Avlésningspunkten, dar luft-
strommen “slapper” vingen, ham-
nar da langt bak och ger minomal
turbulens = lagt formmotstand.
Ovan visas exempel pa tva olika
situationer. Diskutera hur piloten
kan paverka avlésningen.
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Motstandskrafter
Nir en kropp ror sig genom en luftmassa
kommer det att skapas motstdndskrafter som
vi kallar luftmotstind. I grunden handlar
luftmotstdndet om att luftpartiklar tvingas till
uppbromsning, forandrar lige eller sitts i rorelse
da en kropp passerar. P4 grund av friktionen i
luften och luftpartiklarnas masstroghet sd kom-
mer det att dtgd energi for att flytta dem ur sina
ligen. Energin som 4tgér belastar rorelseenergin
hos den passerande kroppen som d4 saktas ner.
Om man delar upp motstandet pa flygfar-
kostens olika delar sa ir fordelningen ungefir:

* Skirmkalott 15 %
e Linor 20 %
¢ Pilot 20 %
* Inducerat motstind 45 %

Luftmotstindet bestir av parasitmotstand och
inducerat motstand som beskrivs i det foljande.

Parasitmotstand
Parasitmotstindet, som iven kallas ”nollmot-
stind” 4r den del av luftmotstindet som belastar
skirmflygarens hastighet utan att ha en aktiv
del i den totala lyftkraften. Skirmflygarens
hastighet genom luften ir avgérande for luft-
motstandets storlek. Ju snabbare en kropp rér
sig genom luften, desto fler luftpartiklar tvingas
till ace siitta sig i rorelse. Parasitmotstdndet kar
med kvadraten pé hastigheten.
Parasitmotstindet delas in i friktions-,
form- och interferensmotstand.

B Friktionsmotstand
Nir en kropp passerar genom en luftmassa
kommer luftpartiklarna att paverkas av ytans
struktur. Luften som strommar dr laminire skik-
tad, dvs. lager av luft som glider pd varandra.
Nirmast ytan kommer ett tunt skike av luften
att bromsas upp mot ytan. Skikeet av luft som
bromsas upp kallas grinsskikt. Ar kroppens
yta jimn kommer grinsskiktet att bli tunt och
paverka fa lager av den strommande luftmassan.
En liten paverkan pa den strommande luftmas-
san innebir ett litet friktionsmotstand.

Ar kroppens yta ojimn kommer fler lager

av luftmassan att paverkas och grinsskiktet bli
tjockare. Ett tjockare grinsskikt innebir ett
storre friktionsmotstind. Uppbromsningen
av luftlagren belastar kroppens rorelseenergi,
minskar dess hastighet och f6rstér till viss del
dven profilens formaga att alstra lyftkraft.

En skirm fir pga. sin mjuka konstruktion
ett grinsskikt som bérjar lingt fram pé profi-
len. Nir skirmen ir ny ir tyget slitt och styvt
och har kvar sin form, vilket innebir ett tunt
grinsskikt. Nir skirmen é&ldras och skidrmeyget
forlorar sin tithet, styvhet och form kommer
grinsskiktet att bli tjockare med simre pre-
standa som foljd.

M Formmotstand

Luften efterstrivar att behilla sin vidhiftning
mot den passerande kroppen dven om den
bérjar vika undan. Forr eller senare kommer
luftens vidhiftning att ga forlorad och det
sker en avlésning. Avlgsningen beror pa att
luftpartiklarna genom sin masstroghet inte
lingre orkar folja kroppens kontur. Efter att
avldsningen intriffac kommer det att uppstd
ett omrade runt resten av kroppens bakdel med
ett undertryck, som omgivande atmosfartryck
efterstrivar att fylla ut. Luftens masstroghet
medfor en reaktionskraft pi kroppen som ir den
avgorande delen av det vi kallar formmotstind.

Hur langt bak lings kroppen avlésningen
kommer att intriffa och hur stort omradet med
undertryck blir beror pd kroppens utformning
och grinsskiktets tjocklek.

Om frontsidan av en kropp ir rundad och
ytan jimn kommer grinsskiktet att bli tunt och
luften nirmast 6ver ha god vidhiftning mot
ytan nir den rér sig mot baksidan av kroppen.
Ar bakkroppen avsmalnande i en svag bojning
intriffar avldsningen lingt bak pa kroppen med
litet undertrycksomride och formmotstand
som foljd.

Om frontsidan p& kroppen har en oregel-
bunden, tvir form eller ytan ir ojimn kom-
mer grinsskikeet att bli gockt. Vid ett tjocke
grinsskikt kommer luften att f& det svdrare att
folja kroppens form genom att den forlorar sin

10:e uppl



10:e uppl

Kapitel 3 - Aerodynamik

formaga till vidhiftning. Vid ett tjockare grins-
skikt kommer avlosningen att intriffa tidigare
och en storre del av kroppens baksida blir ett
undertrycksomride med stort formmotstind
som foljd.

Olika kroppar ger olika formmotstind.
Aven kroppens projicerade yta mot luft-
strommen ir av betydelse, dvs. en liten kropp
med samma form ger mindre luftmotstind in
en stor. Effekten kan litt mitas i en vindtunnel.

Formmotstindet paverkar en skirmflygare
avsevirt. Skirmens profil, linornas form och
mingd samt sjilva piloten alstrar ett form-
motstind.

M Interferensmotstand

Interferensmotstind skapas vid 6vergingar mel-
lan olika stromningar, som vid lininfistningar,
linornas férgreningspunkter och skirmens
sommar. De virvlar som bildas belastar rorel-
seenergin. Skirmkonstruktionens finish, dvs.
utformningen av lininfistningar och sémmar
har betydelse for interferensmotstandets storlek.

Inducerat motstand

Det inducerade motstdndet dr det pris som
en vinges rorelseenergi far betala nir den pro-
ducerar lyftkraft. En 6kad anfallsvinkel och
storre lyftkraftsuttag medfér storre inducerat
motstand. Ju kraftigare nedsvepet dr desto mer
bromsas vingen. Minskad anfallsvinkel och
dirigenom okad fart medf6r minskat inducerat
motstind.

Det inducerade motstindet minskar med
kvadraten pa hastigheten.

Nedsvepet av luft kommer att skapa ett
lokalt 6vertryck pa skirmens undersida vilket
medfér en strdmning av luften utét frin vingens
centrumlinje mot vingspetsen. P4 ovansidan av
vingen kommer det pd den undanvikande ving-
en att uppsta ett lokalt undertryck vilket medfor
en stromning indt mot vingens centrumlinje.
Stromningen utgdr frin vingens hela bakkant.
Vid ungefir 80 % av vingens spinnvidd och
en bit bakom méts den utitstrémmande luf-
ten fran undersidan och indtstromningen frin

ovansidan och det bildas en virvel (eng. vortex).
Virveln kommer att stanna kvar i luften lingt
efter det att vingen forsvunnit.

Det inducerade motstindet tar inte bara
energi frin vingens rorelseenergi. Virvlarna
som uppstir bakom vingen medfor dven en
fara for andra flygfarkoster som flyger in i den
storda luften.

Det inducerade motstindet och dess ef-
fekter dr storst i samband med flygning i l3g
hastighet. Ett tillfille d& det uppstar ett stort
konstant inducerat motstind ir i samband med
bogsering. Vid bogsering ir anfallsvinkeln stor
och dragkraften éver det dubbla mot vid nor-
mal flygning. Att flyga in bakom en skiirm som
ir under bogsering medfor dirfor stora faror.
Ocksa i planflyke bildas virvlar efter skirmar,
och att flyga in bakom en annan skirm innebir
alltid en 6kad risk for inslag. Det bor man tinka
pa dill exempel pd ett hang, dir den ldga hojden
gor inslag sirskilt odnskade.

Flygplan med motor kan skapa kraftigare
virvlar eftersom de kan stotta farten med sina
motorer iven om anfallsvinkeln 6kas. Om ett
stort tungt flygplan ska landa pa en kort land-
ningsbana krivs en inflygning med stor anfalls-
vinkel. For att inte planet ska forlora hastighet
genom luften dkas dragkraften pd motorerna.
Allvarliga olyckor har skett d& mindre flygplan
landat bakom stora flygplan och vilts omkull.
Effekten av virvlarna har varit den direkta or-
saken till olyckorna.

Totalmotstand

Totalmotstindet, dvs. det sammantagna mot-
stdndet av parasit- och inducerat motstind, har
ett minimivirde vid en viss hastighet.

Det ir vid detta minsta totalmotstind som
skirmen erhaller sitt bista glidtal i férhillande
till omgivande luft, dvs. balansen mellan pa-
rasit- och inducerat motstind ir optimalt (se
diagram till hoger och jimfér med polardia-
grammen pa sid 28).

é’.

Vingspetsvirvlar — vortex. Studera
diagrammet nedan och fundera
over dess koppling till att vortex
blir kraftigare vid stort bromsut-
tag och lag hastighet.

Totalmotstand

Motstand

Inducerat
motstand

Parasit-
motstand

\

Hastighet

Schematisk beskrivning av hur
motstandskrafterna varierar med
hastighet. Dar totalmotstandet ar
som lagst ligger basta glid.
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Basta glid, uppslappta bromsar.

Maxfart med full speed,
uppslappta bromsar. Instéllnings-
vinkeln férandras sa att vingen
far en brantare glidvinkel och
darmed hogre fart.
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Krafternas forhallande till varandra
Hur forhaller sig de olika krafterna till varandra
i forhallande till forindrad anfallsvinkel?

Med hjilp av bromsarna kan du variera
din skidrms hastighet framat genom luften och
samtidigt férindra lyftkraftsuttaget.

Maxhastighet utan speedsystem
(trimfart)

Helt utan bromsuttag kommer skirmen att fa
en liten anfallsvinkel mot luftstrommen. Det
inducerade motstindet blir litet. Farten blir si
hég som mojligt med hinsyn till skirmens in-
stillningsvinkel. Utan accelerator (speedsystem)
ir detta maxfart.

Maxhastighet med speedsystem
eller trimsystem

Anfallsvinkeln kan dven férindras genom for-
dndrad instillningsvinkel. Nir du anvinder ac-
celeratorsystemet pa skirmen 6kas instillnings-
vinkeln pé skirmen och anfallsvinkeln minskar.
Med ett trimsystem kan instillningsvinkeln och
anfallsvinkeln bade 6kas och minskas.

Vid anvindandet av acceleratorsystemet
forindras instillningsvinkeln genom att de
frimre birremmarna kortas. Den forindrade
instillningsvinkeln minskar anfallsvinkeln. I
och med minskad anfallsvinkel minskar indu-
cerade motstindet och da dven lyftkraftsuttaget.
Hastigheten nar sitt max.

Basta glidvinkel

P3 ildre skirmar fick man bista glidvinkel vid
ett litet bromsuttag, 10-20 %. Dir hade de
flesta skirmar bista balans mellan parasit- och
inducerat motstdind. Men pa dagens skdrmar
har aerodynamiken f6rindrats, s att bista glid
i de flesta fall fis vid helt uppslippta bromsar.
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Minsta (basta) sjunkhastighet

Vid &kat bromsuttag kommer det inducerade
motstindet att 8ka. Okat inducerat motstind
ger en mindre sjunkhastighet men samtidigt
lagre hastighet och simre glidvinkel.

Vid cirka 25-30 % bromsuttag blir anfalls-
vinkeln mot den inkommande luftstrémmen
stor. Horisontalhastigheten ir lig pga. hog
motstandskraft. Lyftkraften har nate sitt max-
lige med kraftigt nedsvep av luftstrémmen,
och sjunkhastigheten har nétt sitt minimum.

Stabil stall — "Parachuting”

Vid bromsuttag ver 40 % har anfallsvinkeln
okats sd att luftstrdmmen bérjar f3 svart att folja
skirmprofilens ovansida. Lyftkraften avtar allt
eftersom avlsningen flyttar fram 6ver skiirmens
yta. Efterhand som bromsuttaget 6kas minskas
vingprofilens fdrmaga att producera lyftkraft,
motstdndskraften dr d4 den enda som upphiaver
en mindre del av tyngdkraften. Skdrmen ir
fortfarande uppfylld och héller sin form, men
sjunker nu allt snabbare genom luften nistan
rakt ner. Att skirmen fortfarande behiller sin
form beror pa att strémningen runt framkant
och bakkant spinner ut skirmen.

Fullstall

Vid bromsuttag 6ver 80 % blir anfallsvinkeln
for stor for att vingprofilen ska kunna producera
nagon lyftkraft. Avldsningen upptrider dver
hela skirmens ovansida . Luftstromning sker
endast upp 6ver skirmens bakkant och den kan
dirfor inte lingre behélla sin form. Skirmen
borjar flyga bakat. Piloten upplever att den faller
bakét. Skirmen befinner sig i fullstall.

Hur snabbt férloppet ir vid stabil stall och
hur hiftig 6vergangen till fullstall blir beror pd
flera olika faktorer. En viktig faktor dr kordans
lingd, dvs. hur bred skirmen ir frin fram- till
bakkant. Under stallférloppet vandrar avlgs-
ningspunkten framat ver skirmytan och "iter”
upp lyftkraften. Har avldsningen kort vig att
vandra blir férloppet ofta snabbt och hiftigt.
Det dr dirfor tivlingsskdrmar, som ofta har
ett hogt sidoférhallande och liten korda, har
snabba stallforlopp.

Bromsuttag fér minsta (=basta)
sjunk, 25-30 %.

Stabil stall (parachuting),
40-80 % broms.

Fullstall, 80-100 % broms.
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Overkurs: Polardiagram med glidtalslinje och polarkurva.
S = Basta (=lagsta) sjunk. G = Basta glid. H = Hogsta hastighet.
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Polardiagram vid hégre flygvikt. Polarkurvan forflyttas langs glidtalslinjen. H6-
grestallfart, samre sjunk, men samma glid och hégre hastighet.
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Polardiagram vid medvind. Hela kurvan forflyttas till hoger. Notera hur tangen-
ten basta glid nu forflyttats till en lagre hastighet. | medvind flyger man darfér
garna med lite broms for basta glid.
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Polardiagram

Forhallandet mellan anfallsvinkel, horison-
talhastighet och sjunkhastighet kan beskrivas
med ett polardiagram. Sjunket finns pa y-axeln,
och skirmens hastighet pd x-axeln, pa den nedre
skalan (man brukar ju mita en skirms hastighet
i km/h). Den 6vre skalan i m/s aterkommer vi
till strax. Om man i ett polardiagram ritar ut
vilken sjunkhastighet och horisontalhastighet
som erhills vid olika anfallsvinklar fir man fram
en polarkurva. Med hjilp av polarkurvan kan
du fi fram viktig information om en skirms
prestanda, till exempel maxhastighet, stallgrins
och sjunk vid olika pilotvike. Genom att studera
polardiagrammet kan du ocksa littare forstd ill
exempel varfor du ska flyga med olika broms i
med- och motvind.

Glidtal

I diagrammen kan man utlisa vilket glidtal
skirmen har, dvs. hur lingt du kommer for
varje forlorad hojdmeter. Skiirmens bista glidtal
erhills genom att dra en linje genom diagram-
met och tangera polarkurvans ovansida. Om
diagrammet 4r helt skalenligt pa bada axlarna
kan du direkt ldsa ut ditt glidtal.

Hoégre flygvikt

I det andra diagrammet beskrivs vad som hin-
der om samma skirm belastas med en tyngre
pilot (hogre flygvike). Den hégre flygvikten
forskjuter kurvan nedat lings glidealslinjen.
Maxhastigheten framat okar, liksom sjunk-
hastigheten, men ligg mirke till att glidtalet (i
forhallande till omgivande luft) forblir oférind-
rat. Stallgrinsen nas vid en hogre hastighet. Det
hidr 4r ocksé allesd prakeiskt anvindbart — till
exempel siger det oss att man kan tanka ballast
for att oka hastigheten en dag da det blaser
mycket, s man inte fir problem att penetrera
genom motvinden.

Att observera dr att polardiagrammet endast
giller s& linge inte skidrmen belastas mer eller
mindre 4n den ir klassad for. Vid felaktig be-
lastning stérs stromningen over skidrmen med
oonskade effekter som foljd.
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Glidtal 6ver marken

I polardiagrammen beskrivs hur skirmen rér sig
relativt omgivande luft. For att f3 hastigheten
relativt marken méste du ta hinsyn till hur det
blaser. Genom att dven ta hiansyn till luftmas-
sans rorelser kan polardiagrammet tala om for
dig hur du ska flyga vid motvind eller medvind
for att erhélla storsta mojliga glidtal i forhal-
lande till marken.

Den 6vre x-axelns skala anger vindhastig-
heten. I exemplet som beskrivs i det tredje
diagrammet bldser det 3 m/s medvind, och
dirfor flyteas hela glidealslinjen tillsammans
med polarkurvan 3 m/s 4t hoger.

Vi kan nu genom att studera vad som hin-
der med kurvorna konstatera att vi vid motvind
ska flyga med mindre broms och vid medvind
med mer broms for att erhilla s& bra glidtal
som mojligt i forhéllande till marken. (Mer om
vind och termiks paverkan pa prestandan foljer
i kapitlet Flyglira.)

Polardiagrammet beskriver endast en
skdrms prestanda vid flygning rakt fram. Fér att
f4 en total bild av vilken prestanda skirmen har
miste du dven veta vilka prestanda som skdrmen
har i samband med sving.

Krafter som verkar pa skarmen
under svdng

Vid en inbromsning av ena sidan av skirmen
kommer den att bérja svinga dt det bromsade
hallet. Piloten som hinger en bit under skir-
men kommer av centrifugalkraftens paverkan
att foras ut i motsatt rikening. Nir piloten fors
utit kommer skirmen att bérja luta och det
uppstdr en sidglidning. Med 6kad broms och
svinghastighet kommer centrifugalkraften att
oka, piloten kommer att féras utdt indd mer och
skirmen lutas ytterligare. Centrifugalkraften C
och tyngdkraften W kommer att samverka till
en gemensam svingbelastning G. Vid en lutning
(bankning) runt 60° blir svingbelastningen
dubbelt sé stor som tyngdkraften. Stor del av
lyftkraften gir at till att kompensera sving-
belastningen och en mindre del av skirmens
lyftkraft verkar i vertikalt led for att motverka

tyngdkraften, Ju skarpare du svinger (bankar),

desto snabbare sjunker du alltsi.

Viktstyrning
Ett sdtt att 6ka skirmens manoverbarhet,
“handling”, vid sving ir att styra med kropps-
vikten. Viktstyrning 4r egentligen en felaktig
benimning. Vad det ir friga om ir egentligen
ir en forskjutning av skirmens upphiangnings-
punkter och att man dirigenom veckar skirm-
kappan. Vecken skapar en sidriktad lyftkraft
som bidrar till sidskjuvning. Vid viktstyrning
forbittras visserligen skidrmens kurvegenskaper
nagot men samtidigt forloras en del lyftkraft.
Pa senare tid har skirmkonstruktdrerna
lagt ner mycket energi pa att fi fram skdrmar
som kan kurva effektivt utan att piloten be-
héver viktstyra, dvs. storre del av lyftkraften
kan anvindas for att motverka tyngdkraften.
Vilken mangverbarhet en skirm har ir oerhért
viktigt f6r en skirmflygare som vill flyga termik
eftersom storre delen av flyget gir 4c dill just
att "kurva’.

Stabilitet och jamnvikt

En flygskirm ir i grunden en mycket stabil
flygtarkost som snabbt aterfér sin jimvike efter
en storning. Att det forhiller sig sd beror pa
att lyftkraftcentrum ar belidget hdgt ovanfor
tyngdkraftcentrum och att tyngdkraften alltid
efterstrivar att stilla sig rakt under lyftkraften
for att uppnd jaimnvike. Justdrre avstind det
ir mellan de bada centrumen desto stabilare
farkost.

Lyftkraftcentrumet for en skdrm ir den
punke dir lyftkraftpunkterna fran vingens olika
delar sammanfaller. Liget for centrumet kan
variera med hinsyn till vingens utformning och
med vilken anfallsvinkel skdrmen flygs, men
kan generellt placeras strax under vingens cen-
trumlinje cirka 25-30 % bakom dess framkant.

Tyngdkraftcentrum vilket 4r den punkt
dir massorna (vikten) av hela farkostens olika
delar sammanfaller. For en normal skdrm ir
tyngdkraftcentrumet beldget strax ovanfor
pilotens huvud.

W G

Krafter som verkar pa en skarm
under svang:

W = Totala flygvikten
C = Centrifugalkraften
G = Totala svangbelastningen

\
)

Viktstyrning. Ena barremmen dras
ned i férhallande till den andra.
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Troghetskrafternas paverkan.
Olika flygskarmar kan vara
olika benagna att vrida sig
kring de olika axlarna.

Tippstabilitet.

Girstabilitet. En vindby kan
medfora att skarmen momen-
tant vrids in i vindriktningen
och att det uppstar en liten
sidglidning. Pilotens vikt ger
ett dterférande moment som
delvis aterstaller flygrikt-
ningen.
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Flygfarkoster med fasta vingar har normalt
ett litet avstdnd mellan lyftkraftcentrum och
tyngdkraftcentrum vilket innebir att stabilitet
uppnas pé acrodynamisk vig. Vingarna och sta-
bilisatorn ir konstruerade for ett flygtrimlige.

Vi talar om stabilitet runt tre olika axlar
som for en flygskirm sammanfaller genom
farkostens lyftkraftcentrum.

Troghetskrafternas paverkan

Flera olika stdrningar av jimvikten kan
upptrida under ett flyg, och effekterna av
stérningen beror i huvudsak pa att skirmflyg-
farkostens olika delar har olika massa och olika
area/volym. Om motvinden snabbt skulle 6ka
kommer den stora och litta skidrmkalotten
snabbt att bromsas in medan den mer kompakta
och tunga piloten tar betydligt lingre tid pd sig
att bromsas upp.

Tippstabilitet (pitch)

En flygskirm, som saknar stabilisator och
samtidigt dr en mjuk konstruktion, skulle ae-
rodynamiskt sett vara mycket tippkinslig om
det inte vore for det langa avstindet mellan lyft-
kraftcentrum och tyngdkraftcentrum. Genom
att linorna ir fast instillda for en viss anfalls-
vinkel halls stagnationspunkten kvar vil under
skirmens framkant. Vid smi anfallsvinklar, som
vid maxfart, flyttas stagnationspunkten uppét
lings framkanten, och lyftkraftcentrumet nigot
bakit pd skirmens undersida. Vid turbulenta
forhillanden kan detta medfora att luftstrom-
men triffar skirmovansidan och framkanten
tippar nedét, skirmen slar in.

Tippstabiliteten for hela farkosten kan p3-
verkas av att skirmen tex méter en vindstot eller
attanfallsvinkeln férindras genom paverkan av
termiske stigande luft. Den kan dven paverkas
aktivt genom en uppbromsning av piloten.
Vid storningar av stabiliteten i tippled kommer
tyngdkraften att dterstilla jimnvikten genom
att den efterstrdvar att stilla sig rakt under
lyftkraftcentrum.

Girstabilitet

Skirmflygvingen har en viss aerodynamisk kurs-
stabilitet genom att de nerdragna vingspetsarna
fungerar som stabilisatorer, men i huvudsak ir
det ind3 troghetskrafter som bidrar till det dter-
forande momentet. En sned vindby med liten
vinkel i forhallande till flygrikeningen medfor
att skirmen momentant vrids in i vindrikt-
ningen och att det uppstér en liten sidglidning.
Eftersom piloten pa grund av masstrogheten
inte vrids med i samma hastighet kommer det
att uppsta ett aterforande moment som till viss
del aterstiller flygriktningen.

Rollstabilitet

Termisk stigande luft eller sjunkande luft som
paverkar ena sidan av skirmen kan vara en
orsak till storning i roll-led. Skirmen kommer
att bérja sidglida samtidigt som piloten med sin
storre massa inte accelereras lika snabbt. Snart
kommer dock tyngdpunkten att stilla in sig
rakt under lyftkraftcentrumet och jimnvikten
ir dterstilld. En viss kursavvikelse kan uppstd
i samband med sidglidningen. En skirm har
ingen aerodynamisk stabilitet i roll-led. En helt
styv vinge i formen av en skirmflygvinge som
saknar en hingande pilot skulle vara mycket
instabil och hamna upp och ner om den &ver

huvud taget fl5g.
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Konstruktion for prestanda

Nu limnar vi den teoritiska acrodynamiken,
och tittar pa hur en vinge av tyg och snéren,
utifrdn de aerodynamiska grundférutsictning-
arna, kan konstrueras for att fungera si bra
som mojligt.

For att uppna si goda prestanda som mojligt
pa en skirm men 4ndé behilla sikerheten liggs
mycket stor vikt vid hur skdrmflygutrustningen
konstrueras. I flera fall hinger inte bra prestanda
och sikerhet ihop vilket innebir att konstruk-
tionslésningarna blir en kompromiss. P4 skir-
mar som anvinds av erfarna tivlingspiloter ir
kompromisserna minga och dessa kan vara
rent livsfarliga i hinderna pa en oerfaren pilot.

Skdrmens bagform

Den bista formen pé skidrmen for att uppna
sd hog lyftkraft som mojligt vore att den sedd
framifran var helt rak, di skulle all lyftkraft
verka uppat. Men den helt raka skirmen ir en
omojlig konstruktion. Orsaken till skirmens
vilvda form ir atc lyftkraften ska hjilpa till
att spinna ut vingspetsarna och att skirmen
dirigenom haller sin form. En helt rak skirm
skulle falla ihop som ett dragspel.

Om man ligger ut skirmen pd marken
visar den sin utlagda yta. Nir skirmen flyger
har den en bdgform och om man da skulle titta
pa den ovanifran skulle den visa en mindre
yta och ocksd en mindre spinnvidd. Den yta
skirmen visar under flyg kallas projicerad yta.
Vid konstruktionen av skirmar efterstrivas sa
liten skillnad mellan utlagd och projicerad yta
som mojligt.

Det som avgor skirmens vilvning ér linling-
den. Genom att forindra linlingden forindras
skirmens bigform. P4 enklare konstruktioner
av skirmar ir alla linor i stort sett lika linga,
och férhillandevis korta. Endast vingspetsens
linor dr nagot kortare. Det innebir en kraftig
vilvning av skirmkalotten, med linlingden
som radie. Om man forlinger linorna, vilket
ar vanligt pA mer avancerade skirmar, kommer
radien att 6ka och vilvningen att minska. En
skirm med lingre linor fir en stérre projicerad

yta och dirigenom mer lyftkraft som verkar
uppat utan att skirmen fir en stdrre bendgenhet
att falla ihop. Dessutom ger linga linor lugnare
pendlingar.

Léanga linor medfor emellertid ocksd flera
nackdelar. Den 6kade linlingden 6kar luftmot-
standet. Langa linor kriver stora startplatser.
Alla rorelser som skirmen gor tar lingre tid att
uppfatta for piloten och effekterna av skillna-
derna i masstroghet mellan skirmen och piloten
blir tydligare. Vid spinn kan skirmen rotera
snabbare dn piloten med £6ljd att linorna tvin-
nas ihop ovanfor piloten. En skirm med langa
linor ir i de flesta fall svarstartad eftersom det tar
lingre tid for kalotten att komma upp i flyglige.
Att starta en skdrm med langa linor vid sidvind
kriver en erfaren pilot med god startteknik.

Ett annat sitt att forindra skirmens vilv-
ning och dirigenom forbittra lyftkraften ar
att ha kortare linor i mitten av skirmen. De
flesta skirmar har den hir konstruktionen, men
pa avancerade skirmar ir detta markant. P4
hégprestandaskirmar med medellinlingd runt
8-10 m kan de mittersta linorna vara upp till
30 cm kortare.

Den hir konstruktionen medfor okad lyft-
kraft men kan péverka sikerheten, sirskile pa
hégprestandaskdrmar dir skillnaden i linlingd
i ménga fall 6verdrivs. Vid inslag begrinsas
dessa inte till vingspetsarna, utan en stor del
av skirmen slér in eftersom den utspinnande
kraften helt saknas.

Skdrmens form sedd ovanifran

Skdrmarnas form sedd uppifrin har varierat
genom éren som skirmflygning férekommit.
Under lang tid anvindes i stort sett rektangu-
lira skdrmar med liten spinnvidd liknande de
fallskirmshopparna anvinder. Allt eftersom
kraven pa prestanda 6kat har formen forandrats.
Dagens skdrmar har formats utifrin kunska-
perna runt fasta vingars form och deras olika
egenskaper, samt praktiska erfarenheter av olika
skirmkonstruktioner. En del av de konstruk-
tioner vi ser 4r inte alltid vetenskapligt under-
byggda utan ir resultatet av trender och idéer.

—

Rollstabilitet. Sidkraf
ratande rollmoment.

Sidglidning

ten ger upp-
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Ett exempel pa flygskdrmarna
utvecklats baserat pa aerodyna-
miska principer. En eliptisk vinge
med storre sidoforhallande ger
mindre inducerat motstand &n de
rektanguléra vingar man flég i
skarmflygets barndom.

Segelflygplanens styva vingar kan
byggas med mycket storre sido-
foérhallande &n vingar av tyg, och
ger darfor ytterligare betydligt
lagre inducerat motstand.
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Med kunskaperna om de olika vingformer-
nas egenskaper har skirmkonstruktorerna
forsokt nd en optimal form for skidrmarna.
De vanligaste formerna for skdrmarna idag ir
den elliptiska med aningen rakare bakkant in
framkant.

Vissa vingformer, till exempel den framét-
svepta, dr svara att applicera pd en skdrm
eftersom skirmen ir en mjuk konstruktion
som haéller sin form genom det uppbyggda
inre trycket.

Linorna

Luftstromningen runt skirmens linor medfor
ett luftmotstind som utgor cirka 1/3 av det
totala luftmotstindet. Genom att minska lin-
tjockleken och den sammantagna linmiangden
kan stora vinster nis. Precis som med skirmens
vilvning dr det dock frigan om en kompromiss.
For att uppné hastighetsprestanda genom mins-
kat luftmotstdnd gors det i vissa fall avkall pa
sikerheten.

I dag anviinds linor av aramid och hégmo-
dulpolyetylen material vars hdga dragstyrka
medger att mycket tunna linor kan anvindas.
Omantlade linor med 0,3 mm tjocklek anviinds
i vissa konstruktioner.

For att minska luftmotstindet férindras
linkonstruktionen. Utvecklingen pekar mot
minskat antal linga och tjocka stamlinor och
ett okat antal forgreningar med kortare tunna
finglinor.

Konstruktioner med fi stamlinor innebir
minskat luftmotstind och att det ir littare
act halla reda pa linorna vid start. Samridigt
medfér firre linor ett hdgre krav pa kontroll
av linornas skick eftersom varje lina ska klara
en hogre belastning,.

Cellernas konstruktion

Skirmkalotten delas upp i ett antal celler, och
behaller sin form genom att cellerna fylls med
luft via cellsppningarna och ett dvertryck byggs
upp inuti skirmen. Stora och fi celler innebir
hogt tryck i skirmen och att trycket snabbt kan

fordelas i skirmen ex vid inslag, men 4r inte en
sarskilt effektiv konstruktion ur aerodynamisk
synvinkel.

De stora cellerna med sina stora cell-
Sppningar medfér en skirmovansida med stora
bukter och en vingframkant som blir ojimn.
Om antalet celler 6kas, och profilhdjden mins-
kas, sa fir luftstrdmmen en jimnare och mer
ostdrd strdmning med minskat luftmotstind
som foljd. En dndring av konstruktionen pi
det hir sittet ir en kompromiss dir sikerhe-
ten i minga fall far std tillbaka till forméan for
prestanda.

En tunnare och jimnare profil ger en hégre
lyftkraft och ett mindre luftmotstind, men
medf6r dven nackdelar. Celltrycket i en skirm
med mindre celldppningar blir ligre och skir-
men blir dirigenom mer benigen till inslag i
turbulent luft. Ett 6kat antal cellviggar innebir
att det tar lingre tid for luften att stromma
genom skirmen fér att utjimna trycket och
“trycka ut” en inslagen vingspets.

Diagonalceller

P4 senare konstruktioner har en del tillverkare
bérjat anvinda sig av snedstillda cellviggar, s&
kallade diagonalceller. De snedstillda cellvig-
garna kan stricka sig utmed skirmens hela
korda eller del av den. Det finns tvi grundlig-
gande orsaker till att anviinda diagonalceller.
Dels sa kan antalet linor minskas, med ett
mindre luftmotstdnd som foljd. Dels si blir
vingens framkant och ovansidan slitare, vilket
medfor att luftens strémning blir mindre st6rd
och att avldsningspunkten flyttas bakic vilket i
sin tur forbittrar lyftkraften.

En skirmkalott med diagonalceller blir
nigot tyngre 4n andra konstruktioner men den
nackdelen har visat sig endast vara av marginell
betydelse. Diremot har det betydelse att luften
har fler hinder att passera vid en utfyllning av
ett inslag. Vi kommer troligtvis att f4 se mer av
diagonalceller i framtiden framfor allt pd mer
avancerade skirmar.
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Slutna celler

P4 ménga skidrmar, sirskilt dem med stor spinn-
vidd och smala vingspetsar, dterfinner vi slutna
celloppningar lingst ut. Celloppningar framuill
saknas alltsd. Den grundliggande orsaken till
den hir konstruktionen ir att luften inte ska
sugas ur vingspetsen vid ett bromsuttag och
att den ddrigenom forlorar sin form. Bonusef-
fekter 4r ett nigot mindre luftmotstind vilket
forbdttrar svingegenskaperna och att skirmen
fylls mjukare efter ett inslag. Vid stora spinn-
vidder 4r det viktigt att fyllningen sker mjukt
eftersom bide linor och skirmtyg annars utsitts
for stora pafrestningar.

Tordering

Vid konstruktionen av en skirm stir konstruk-
torerna infor flera problem. Ett problem uppstar
i samband med den stora hastighetsskillnaden
mellan vingspetsarna di skdrmen svinger. I
sving minskas anfallsvinkeln pé vingens ytter-
spets genom att dess hastighet okas och dirmed
dven risken for inslag.

Konstruktionen med avsmalnande ving-
spetsar medfor inte bara att skirmen kan sving-
as littare. Ligre luftmotstdnd vid vingspetsarna
medfér ocksd att spetsarna vill flyga snabbare
4n 6vriga delar av skirmen vid rak flygning. Fe-
nomenet med vingspetsar som flyger snabbare
dn dvriga delar av skiirmen visar sig framfor allt
vid anvindandet av accelerator di effekten blir
en pumpande och obehaglig rorelse i skirmen.

Ett sdtt att minska risken for inslag pa skir-
mens utsida under sving 4r att redan frén borjan
ge vingspetsen en nigot mindre instillningsvin-
kel och ddrigenom en hégre anfallsvinkel. Den
hogre anfallsvinkeln hjdlper dven till att spinna
ut skirmen. Att olika delar av skiirmen har olika

instillningsvinkel kallas tordering. Samtidigt
som en tordering med hogre anfallsvinkel vid
vingspetsarna minskar risken for inslag, okas
risken for ensidig stall pa skirmens insida under
sving vilket piloten méste vara medveten om.

Ett sitt att undvika att vingspetsarna flyger
snabbare 4n 6vriga delar av skirmen vid hog
hastighet, 4r en konstruktion dir linorna till
vingspetsarna utgar frin de bakre birremmarna.
Nir acceleratorn trycks ner och anfallsvinkeln
minskar pa skirmen kommer linorna till ving-
spetsarna att forbli opdverkade och hindras
ddrigenom att flyga fortare.

En stor del av utvecklingsarbetet med en
skirm handlar om att anpassa linlingder och
ddrigenom skapa optimala flygegenskaper pa
olika delar av skirmen.

Stabilisatorer

De huvudsakliga uppgifterna for skirmens
stabilisatorer ir att gora skirmen kursstabil och
att skirmkalotten hélls utspind.

P4 tidiga konstruktioner bestod stabilisa-
torer endast av en forhillandevis stor tunn
skiva av skirmtyg och da ndgot snedstilld utit
mot luftens stromningsrikening for att hjilpa
till att spanna ut skidrmen. Den hir typen av
konstruktion medforde ett stort luftmotstind,
vilket begrinsade inte bara skirmens hastighet
utan dven dess forméga att svinga. Numera ir
stabilisatorn en del av skirmen och har i stort
sett samma profilform. Man uppfattar dem
snarast som sma “6ronlappar”. Konstruktionen
medfor att vingspetsarna kan minskas i yta sam-
tidigt som den utdtriktade kraften blir stdrre.
Skirmen blir inte bara kursstabil och haller sin
form bra, den blir dessutom idven snabbare och
littare att svinga.
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Studiefragor till kapitel 3

. Tre krafter verkar pd en skirm i planflyke.

Vilka?

. Vad menas med luftpartiklarnas mass-

tréghet?

. Vad ir anfallsvinkel?
. Vad har en skirms spinnvidd for betydelse

for lyftkraften?

. Varfor okar lyftkraften med 6kad anfalls-

vinkel?

. En skirms hastighet genom luften 4r hogre

pa hog hojd. Varfor?

. Vilken motstindskraft bidrar aktivt till

lyfikrafe?

. En skdrm med lingre linor har oftast hégre

lyftkraft. Varfor?

. Varfor dr det farligt att flyga ndra bakom en

annan skirm?

10. Varfor ir stallforloppet snabbare for en
skirm med liten korda?

11. Vad hinder med din skirms maxhastighet
vid stdrre vingbelastning, till exempel tyngre
pilot, ballast?

12. Vad hiinder med din skirms stallgrins vid
hégre vingbelastning?

13. Hur ska du flyga for act komma si langt
som mojligt vid motvind?

14. Vilken kraft tillkommer och belastar skir-
men under sving?

15. Varfor sjunker du snabbare under sving?

16. En skirmflygfarkost har dilig aerodynamisk
stabilitet, men upptrider indd mycket sta-
bilt — hur kommer det sig?

18. Varfor har skirmen stabilisatorer?
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4. Flyglara

Flyglira handlar inte bara om hur man forbere-
der flyget, startar, flyger och landar, utan dven
om en ddmjuk instillning till sin egen fSrméga
och respekt for farorna. Skirmflygning handlar
mycket om omddme, nagot vi dterkommer till
ofta i denna bok. Hur skicklig en pilot dn blir
pa att handskas med sin skirm, kommer han
alltid att leva farligt s linge omdéme saknas.

I Sverige 4r vi inte bortskimda med
bra viderférutsittningar f6r skirmflygning,
dtminstone inte under drets morka méinader.
F4 flygberg gor att sporten ofta ir forknippat
med langa och tréttsamma resor. Det hir gor
att det hos ménga saknas den rutin som ir en
viktig frutsitening for siker flygning. Bristen
pa rutin och suget efter att fa flyga vid de
tillfillen som bjuds ir en farlig kombination.
Skirmflygning ir en omddmessport som kriver
noggranna forberedelser och gott om tilamod,
ungefir som sportdykning. Att forhasta sig kan
medfora risker som man inte tinkte pd, och det
ir sa dags ndr man ir uppe i luften och skulle
ge vad som helst for act komma ned i ete stycke.
Fall inte for grupptrycket. Det dr du som sludigt
beslutar om du ska flyga eller ¢j. Ibland 4r det
ritta beslutet att inte flyga.

Information om flygstallen

Om du avser att ge dig ivdg till etc flygstille
dir du inte varic forut, dr det viktigt atc du tar
reda pd si mycket som mojligt om flygstillets
forutsiteningar innan du ger dig av.

I Sverige kan du ringa till den lokala
klubben f6r att fi information. Klubben kan
informera dig om var start och landningsplat-
ser 4r beldgna, var det finns farliga omréiden,

vilka lokala regler som giller, markigare eller
lokala piloter att kontakta. P4 de mer populira

flygorterna finns det ofta skirmflygskolor som
kan hjilpa till. Om din egen klubb ir aktiv, kan
sikert @ven den hjilpa dig att f3 delar av den
information du behéver.

Utomlands fungerar det ungefir p samma
sitt. Adress och telefonnummer till klubbar och
skolor hittar du i flygguider, ofta pa Internet. I
skirmflygtidningar, till exempel CrossCountry,
forekommer det ofta reseberittelser med bra
information.

Var far du flyga?
I Sverige har vi linge varit bortskimda med
det som vi kallar allemansritt. Men ritten att
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Utomlands ar startplatserna
ibland valdigt valordnade. | Plan-
fait ndra Annecy i franska alperna
gar bilvag anda fram till den
rojda starten, och vid landningen
nedanfér finns skarmflygbuti-

ker och ett café. Over startens
Ovre del ar ett nat spant, for att
skarmlinorna inte ska fastna och
skadas.

Ibland ar det ratta
beslutet att inte
flyga!

Det finns ett uttryck
bland engelska fly-
gare: “"There are old
pilots, and there are
bold pilots. But there
are no old and bold
pilots”

(bold = djéry, dristig,
vagad)
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fa vistas i skog och mark utan tillstind medfor
ocksa skyldigheter. Vi méste bland annat res-
pektera odlad eller inhignad mark. Att landa
i en bondes gréda eller skrimma livet ur hans
mjolkkor 4r inget som kan fSrsvaras med al-
lemansritten. Att ta kontakt och hilla goda
forbindelser med markigare och andra som kan
beréras av skirmflygningen skapar inte bara ett
gott klimat, utan dven forstaelse den dag man
landar fel. Se till att skaffa tillstind och gr rite
for dig om du skulle rika stilla till det.

I andra linder existerar inte allemansrit-
ten. Dir landar och startar man pa de platser
som 4r avsedda for detta. Sirskilt noggrant ar
det i tringbodda alplinder som Osterrike, dir
i stort sett allt gront och nigorlunda plant ir
dkermark eller tridgardar. Om du rikar landa
pa en bondes aker si kommer han troligtvis
inte att skjuta dig, men du far vara beredd pa
act artigt be om ursike, och i vissa fall betala en
”landningsavgift”.

Restriktioner

Vissa omriden ir inte tillitna att flyga inom. S&-
dana omriden kan vara de som kontrolleras av
luftfartsmyndigheter och militir. Pé vissa platser
krivs tillstind for att fa flyga, eller &tminstone
att du anmiler din avsikt innan. P4 vissa platser
finns det restriktioner pga. naturvardsintressen,
till exempel hickande rovfaglar.

Bedémning av vadret
Ett limpligt vider 4r en frutsittning for flyg-
ning. Efter din utbildning ska du med hjilp
av viderprognos och dina egna observationer
kunna bedéma flygvidret. Din licensgrad ir
dock avgérande for om du fir fatta beslut om
flygning eller inte.

Mer om viderprognoser och bedémningar
av viderforhéllanden hittar du i kapitlet Me-
teorologi.

Landningsplatsen

En av de forsta dtgirderna du vidtar nir du
kommer tdill ett nytt flygstille dr att besoka
landningsplatsen. En vigbeskrivning till land-

ningsplatsen kan du oftast hitta i flygguiden och
pi ménga stillen kan du se den genom att den 4r
utmirkt med en vindvimpel. Landningsplatsen
ir oftast den plats dir man snabbast hittar de
lokala piloterna som kinner till flygomridet. De
kan tala om f6r dig om det finns nagot sirskilt
att tinka pd vad avser landningen — hinder, tur-
bulensomréden, plats f6r packning av skirmen.

Stanna pa landningsplatsen ett tag och
observera hur piloter genomfor sina landningar.
Av detta kan du lira dig mycket. Du bér dven
besoka de angivna nédlandningsplatserna innan
du flyger. Vindriktningen kan férindras under
flyget sa det blir svért eller omgjligt att né den
planerade landningsplatsen. Ligg pi minnet var
vindstruten stir s& du ldte hictar den frin luften.

Startplatsen

Den hir dagen har du gjort bedémningen att
det dr mojligt act flyga, och du ger dig ivig dill
startplatsen. Vil pa plats gor du en bedomning
av startplatsen. Genom att studera t.ex. vind-
strutar, vimplar eller tridens rorelser kan du fa
en uppfattning om vindrikening, vindstyrka och
omriden med turbulens. Kontrollera att vinden
pa starten verkligen dr huvudvinden och inte en
rotor, genom att studera molnens rorelser eller
kontrollera vinden pé bergets hogsta punke eller
baksida. Du tar dig dven tid att titta pa andra
piloter som startar. Genom att titta pd andra
piloter som startar kan du fi en uppfattning
om turbulensnivin i luften nirmast starten,
och om vilka rutiner som giller pa startplatsen.

Flygomradet

Du tar god tid pi dig att studera flygomradet.
Genom att ldsa terringen bedémer du var det
finns turbulenta omriden som ska undvikas.
Du memorerar hinder som ska undvikas,
kraftledningar, liftkablar, stérre vattendrag och
telemaster. Du studerar molnbilden och jaimfor
den med den prognos du redan har, och du gér
direfter en bedomning av vilka férindringar
som kan intriffa under det att du flyger. Du
lokaliserar landningsplatsernas lige och gor en
bedémning av din skirms férmaga att né fram
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med hinsyn till dess glidtal, och hur vindstyrka
och vindriktning kan komma att paverka flyget.
Genom att studera piloter som flyger far
du en uppfattning om hur turbulent luften 4r
och du kan uppticka omriden som ir sirskilt
stokiga. Du fir ocksd hjilp att hitta stillena ddr
det lyfter. Att titta pd andra piloter 4r oftast det
snabbaste sittet att lira sig ett flygstilles moj-
ligheter och begrinsningar. Du kan dven f3 en
uppfattning om hur vijningsreglerna f5ljs och
hur mycket hinsyn piloterna visar varandra.

Mental forberedelse

Du maste vara mentalt forberedd for ate flyga.
Det ir ocksd bra att skaffa sig en uppfattning
om vilken slags flyg som vintar. Om du har
forberett dig vil kan dven ett turbulent flyg
bli njutbart — oférberedd kan det bli otickt.
Under ett flyg kan du komma att hamna i si-
tuationer dir du kan tvingas till snabba beslut.
Ar det manga piloter i luften stiller det stora
krav pd uppmirksamhet. Om du kidnner dig "ur
balans” och har svart att koncentrera dig bér du
undvika att flyga. Du kan bli en fara inte bara
for dig sjilv utan dven for andra piloter. Att vara
paverkad av alkohol férbittrar inte omdémet
och férmagan att fatta snabba beslut. Lat bli att
dricka alkohol i storre mingder kvillen innan
du ska flyga.

Om du kinner dig redo for att flyga bér du
tinka igenom flyget och mentalt forbereda dig
pa olika situationer som kan intriffa. Diskutera
flyget med de piloter du flyger med, och jamfor
varandras bedémningar. Dra dig inte for att
friga om du kinner dig osiker.

Forberedelser fér start

Nir du vil bestaime dig for att flyga gor du dig
klar for start. Vilka rutiner som giller pa starten
kan variera. Om det ir flera piloter som delar
pa starten dr det viktigt att férberedelserna gar
s& smidigt som mojligt for att undvika onddig
irritation. Det 4r inte populirt att blockera
starten med sdant som du kan gora vid sidan
om. Nir du blivit en van pilot har du lirt dig
att ha s god ordning pd din utrustning att du

kan vara helt startklar pa ndgon minut frin det
att du kommit dill startplatsen.

Du letar reda pa en plats bredvid sjilva
starten dir du inte stér dem som startar. Dir
oppnar du skirmsicken och gér dig i ordning.
Hall samdidigt ett 8ga p& hur vinden utvecklar
sig. Skapa rutiner fér dina forberedelser. Det
kommer att underlitta kontroller och minska
risken for att du glommer négot eller gor fel.
Om du har varit noggrann nir du vikt ihop
skirmen si underlittar det nir du kommer
upp till starten. Det ar inte kul att std pa starten
och reda ut lintrassel. Det ir bra om radio och
annan elektronik redan 4r monterade pa selen.

Du bérjar med att ta fram utrustningen ur
din packsick och ta pa hjilmen, si den inte rull-
lar ivig. Direfter packar du ner sicken i selen.
Kontrollera att selens fickor ir stingda sa att
prylar du har frvarade dir inte kan trilla ut.
Kasta ocksd ett dga pa nodskirmens utlésnings-
sprintar, s de sitter som de ska.

Kontrollera att sikerhetslinorna till alla
elektroniska prylar sitter fast vid selen. Undvik
att ha utrustning hiangande fritt i linor runt
halsen eller frin selen, eftersom allt som hianger
16st riskerar att trassla in sig vid starten.

Minga piloter viljer att stindigt ha skirm
och sele ihopkopplade. Det gor uppackningen
pa starten enklare. Man vet att allt sitter ritt,
och kan koncentrera sig pa att kontrollera att
inga linor trasslat sig. Om skdrmen ir kopplad
till selen kan du nu direkt hoppa i selen.

Kring pa dig selens axelremmar och bérja
dérefter med att koppla benremmar och direfter
midjerem. Bérja alltid med benremmarna —
glomda benremmar ir ett livsfarligt misstag!
Remmarna ska dras 4t si att du fir in handens
fingrar mellan rem och ben. Midjeremmen
ska justeras sd att avstandet mellan karbinerna
som fister i skirmens birremmar blir det som
rekommenderas i din skirms manual. En tum-
regel 4r 40 cm. Axelremmarna justeras sd att du
nitt och jamt kan std rakt. Justeringsremmarna
till svanket, som reglerar din lutning i selen,
bér ha justerats tidigare dd du hingt upp och
provsuttit selen. Annars, justera till ett mitten-

N

Att "balansera” — att dra upp
skarmen och lata den flyga i
luften ovanfoér dig, ar skarmflyg-
ningens motsvarighet till att 6va
skalor. Timmar av balansering ar
grunden till god "ground con-
trol”. Lar dig att styra bade med
bromsar och med viktstyrning
aven pa marken. Balansering ar
inte bara viktigt, det ar dessutom
roligt. En dag nar det blaser for
mycket for att flyga, kan man
skoja till det med traningsmo-
ment som skarmbrottning.
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Ordna till kladsel och sele vid
sidan av starten. Rulla sedan ut
skarmen och kolla att linorna inte
trasslat sig. Om du alltid lamnar
skarm och sele ihopkopplade blir
det enklare pa startplatsen.

Klar for framatstart med brom-
sar och A-remmar i var sin hand.
Resten av remmarna ligger i arm-
vecken.
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lige. Om selen har justeringsremmar till sitsens
framkant sldpps dessa ut for act underldtea lop-
ningen vid start. Om du anvinder korsremmar
fists dessa och justeras in.

Om din skirm och sele inte ir thopkopp-
lade, s lagger du ut skirmen bakom selen, och
drar ut linpaketen. Du kan ocks3 vilja att sitta
pa dig selen forst. Kontrollera att linpaketen gér
fria frin varandra, och att det inte finns nigra
knutar eller frimmande féremal i linorna. Om
du vet att du har ordning pa din skirm, brukar
det ricka att f6lja A-linorna for att forsikra dig
om att du hiller birremmarna rittc. Du drar
sedan ut bromslinorna och ser till att de gar
fria fran 6vriga linor och I6per fritt genom sina
ringar pd bakre biarremmen. Nir kontrollen ir
klar kopplar du birremmarna till selens karbi-
ner. Var noga de forsta gingerna, sd du verkligen
kopplar ritt. A-remmarna ska sjilvklart vara
vinda framit, men se ocks3 till att karbinen ir
vind ritt nir du sitter fast birremmen.

Koppla ocksi linorna till speedsystemet.
Kontrollera att speedsystemets bida linor loper
fritt genom blocken ner till speedpinnen.

Om det 4r vind p4 starten kan du nu stilla
dig for bakétstart och dra upp A-linorna sé att
skirmen fylls. D4 fir du en bra bekriftelse pa
att inget trassel uppstatt.

Nir du dr néjd med utrustningen samlar
du ihop din skidrm och forflytear dig till starten.

Beroende pé ridande vindférhillanden
och startplatsens utseende kan du nu vilja att
starta med en framitstart eller en omvind start
— bakitstart.

Framatstart

Framatstarten anvinds vid liga vindstyrkor
och dir startplatsen mojliggor att du kan 16pa
langt och utan risk for att snubbla. Forsok hitta
en plats som 4r fri frin foremal som kan skada
skirmen eller som kan medfora att linor fastnar.
Du ldgger direfter ut skirmen i en bagform mot
vindriktningen. Genom att du ligger ut skir-
men i en bdgform kommer mitten av skirmen
att lyfta forst. Om vingspetsarna lyfter forst fran
marken finns risk for att skirmen borjar flyga

upp snett mot vinden eller att vingspetsarna slar
ihop ovanfor dig i en "rika”. Du kontrollerar att
inga linor ligger runt vingspetsarna och viker
ddrefter in stabilisatorerna nigot. Bist dr om
nagon hjilper till med detta, sa du slipper kliva
runt med linorna slipande.

Vind dig nu i startrikeningen, och fatta
broms och birremmar pd ritt sitt. Greppa
bromshandtagen och for sedan hinderna un-
der birremmarna fér att greppa A-remmarna.
Du héller alltsd bade i bromshandtagen och
A-remmarna. Resten av birremmarna vilar i
armvecken.

Nir du har greppat barremmarna pé ritct
sitt sinker du armarna bakat och tar ett par steg
framat tills dess linorna bérjar strickas. Genom
att linorna borjar strickas lika pa bigge sidor ser
du att du lagt upp skdrmen ritt — draget bérjar
i mitten av skirmen. Du justerar din position si
att du stdr i centrum av skirmen. Fel position
kan medfora att ena sidan av skdrmen lyfter
forst med misslyckad start som f8ljd.

Innan du startar gor du en sista kontroll
enligt en intrinad checklista. En bra rutin ir
att borja nedifran och g uppit.

> Star jag frict fran linorna?

> Ar benremmarna fastsatta och tdragna?

> Ar midjeremmen fastsatt och justerad?

> Sitter nédskirmshandtaget som det ska
och gar det frice?

> Ar radion paslagen pa ritt frekvens?

> Har jag startat varion?

> Ar axelremmarna justerade?

> Ar birremmarna ritt infista och
karbinerna lista?

> Ar speedlinorna korrekt kopplade? Loper
de fritt genom sina block och églor?

> Ar greppet om birremmarna det ritta?

> Loper bromslinorna korrekt genom sina
block och églor? Inga knutar?

> Sitter hjilmen pd och ir hakremmen last?

> Kommer vinden frin rict hall?

> Ar det fritt frin andra piloter i luften
framfor starten?

> Haller nigon annan p3 att starta?

Om det finns en utsedd startledare bekriftar du
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till denne att du ir klar.

Onm allt 4r klart tittar du 6ver bada axlarna
och kontrollerar att skirmen fortfarande ligger
som den ska och direfter startar du efter att ha
ropat “Jag startar”.

Du startar genom att luta kroppen framét
och ta fart. Armarna haller du strickta nedat-
bakit med A-remmarna greppade. Beroende
pa vilken motvind du har kommer skirmen att
fara upp i flyglige och lyfta dig olika snabbt.
Om det bldser svagt méste du springa fort for
att skirmen ska fyllas och komma upp till
flyglige. Du maste ocksa sitta lite extra tryck
pa A-remmarna i svag vind. Om det bléser
mer kommer det inledningsvis att behovas en
del kraft for att hélla emot nir skirmen fylls,
men direfter kommer skirmen snabbt att inta
flyglidge. Dina hinder foljer med birremmarna
upp, ungefir som ett fjdrilssimtag, utan act dessa
trycks framat.

Nir du kinner att skirmen ir rakt ovanfor
dig slipper du birremmarna och haller enbart
i bromshandtagen. Fortfarande med fart framdt
tittar du upp och kontrollerar att skirmen star
ritt i forhallande till din 16prikening och att
allt ser bra ut. Om skirmen stir snett styr du
in den i startrikeningen. P4 vissa skirmar kan
du tvingas till att bromsa skirmen nigot si den
inte flyger snabbare 4n du kan springa.

Om allt ser bra ut fortsitter du att springa
med ingen eller lite broms (aldrig mer 4n ned
till axlarna) tills dess att skirmen lyfter dig
fran marken. Genom att 16pa ordentligt siker-
stiller du en lyckad start. Det 4r bara genom
att skirmen far tillricklig fart som det alstras
tillricklig lyfikraft.

Ett vanligt fel som gors i starten ir att
piloten hoppar i selen direkt som han kinner
att det lyfter. Om skidrmen inte fate tillricklig
lyftkraft kommer forsket att sluta med en hard
landning pd baken efter ett par meter.

Ett annat vanligt fel 4r att piloten férsoker
komma i luften genom att dra mycket broms.
Visserligen kan skirmen momentant f3 tillrick-
lig lyftkraft men den kommer i nista sekund att
sjunka och piloten hamnar dterigen pa baken.

Om han dessutom slidpper upp bromsarna
snabbt nir skirmen bromsas upp ir det stor risk
att skirmen dyker och att piloten star p4 nisan.

Bakatstart

Bakétstarten anvinds nir vinden borjar friska i.
Genom att piloten kan luta sig bakdt och ligga
mer tyngd bakom &r det littare att motverka
vindens kraft. Vid bakitstart korsas birrem-
marna vilket medfor att vingspetsarna viks in
nigot. Med ett kortare avstdnd mellan ving-
spetsarna forsimras skirmens lyftkraft nigot,
vilket dven detta hjilper piloten att kunna hilla
kontroll 6ver skirmen. Manga piloter foredrar
bakatstarten dven vid svagare vindférhallan-
den eftersom att den férenklar kontrollen av
skirmen genom att man ir vind mot skirmen
under hela uppdragningsfasen.

Du forbereder starten pd samma sitt som
vid framétstart fram tills dess det dr dags att
greppa barremmar och bromshandtag. Du ge-
nomfor del av checklistan for att sikerstilla att
utrustningen ir ritt pdtagen. Direfter vinder
du dig mot skirmen och ligger samtidigt ena
sidans biarremmar 6ver huvudet. Hir lir vi ut
att vi alltid vinder mot skirmen motsols och
tillbaka medsols. Oavsett vilket hall du tycker
passar dig bist r det vikrigt att du alltid for-
soker gora pa samma sitt. Genom att trina in
ett sitt minskar du risken att vinda 4t fel hall
och tvinna linorna.

Det tar ett tag innan man lar sig att hélla
reda pé alla olika linor. Om du i borjan har svart
att greppa ritt dd du stir vind mot skidrmen,
kan du bérja med att greppa rittviint som vid
framdtstart och direfter vinda dig om mot skiir-
men. Efter hand som du trinar blir det littare
att se hur linorna 18per och du kan évergs till
normalmetoden.

Nir du vint dig mot skirmen ir det dags
att greppa barremmarna och bromshandtagen
pA ritt sdct. Vildr hir ut en teknik som innebir
att du hela tiden under backstarten behiller
bromsarna i ritt hand i foérhillande till hur du
sedan flyger. Det finns backstartstekniker som
innebir att man méste slippa bromshandtagen

En sista koll att allt ligger i ord-
ning foér framatstart. Kolla sarskilt
att inga linor ligger fel runt 6ro-
nen. Cell6ppningarna ska vara
synliga.

Tryck pa A-remmarna och hang
framat sa att skarmen tar luft och
reser sig over dig.

Nar skarmen ar i flyglage lutar
du dig dnnu mer framat och sat-
ter fart framat med uppslappta
bromsar.
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Perfekt balans i bakatstartens
uppdragningsskede.

Vénd om, luta lite framat och
skjut fart mot vinden med helt
uppslappta bromsar.

Sitt inte upp i selen férran du
har fatt lite hojd och flyger
sakert.
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for ate byta hand nir man vine sig i flygrike-
ningen, men sidana avrader vi ifran. Utomlands
ser man ofta piloter som tvinga avbryta sin start
ddrfor att det tappat kontrollen nir de famlat
efter bromshandtagen.

Det finns olika sdtt att greppa birremmarna.
Vi rekommenderar att du greppar bigge A-
remmarna med ena handen (hégra i vart exem-
pel) och har andra handen fri med ett broms-
handtag. Du drar alltsd upp hela skirmen med
hégerhanden om bigge A-remmarna och styr
skidrmen i 8nskat flyglige med vinsterbromsen.

En variant pi den andra tekniken ir att
greppa A-remmarna med héger hand och
D-remmarna med vinster. Genom att fora
hinderna framac—bakét och vinster—héger kan
du med god kontroll fa upp skirmen i flyglige
4ven i hirda vindforhallanden.

Tidigare var det vanligast att greppa A-rem-
marna pd samma sitt som vid framatstart, dvs.
en birrem i varje hand. Armarna gir di i kors,
vilket innebir att hogra sidans linpaket kom-
mer att skava mot din vinstra underarm (syns
tydligt efter en dags balansering — ldngirmat
rekommenderas.) Nackdelen med denna metod
ir att du mdste slippa A-remmarna innan du
kan borja bromsa i uppdragningsmomentet.

Gemensamt for alla backstartstekniker ar att
du hela tiden ska ha bigge bromshandtagen i
var sin (rdtt) hand. Slipp dem aldrig.

Nir skirmen ligger rict och du stdr vind
mot den, backar du tills dess att linorna stricks.
Ta spjirn s4 att du star stadigt.

Nista moment ir att lyfta upp skiirmens
framkant s att vinden kan bérja fylla upp den
frimre delen av skirmen. Du rér dig bakat mot
vinden och later skirmens framkant lyfta tills
dess att férst A- och sedan B-linorna borjar
lyfta frin marken. Det i4r i det hir liget vikeigt
att du dels stir i mitten av skirmen, och dels
star med skidrmen vind vinkelritt mot vinden
(oavsett hur starten lutar). Nir alla A-linor ir
helt strickea och skirmen 4r utspind i en jimn
bige framfor dig har du ett perfeke utgangslige

for bakatstarten. Detta kallas ibland att du
byggt en "vigg”.

Du ir nu helt férberedd for start och gor de
sista kontrollerna.

> Kommer vinden frin ritc hall?
> Ar det fritt frin andra piloter i luften
framfor starten?
> Ar det nigon annan som hiller pi att
starta?
Om du kinner dig redo ropar du till eventuell
startledare att du ir klar. Nir du fatt klartecken,
eller om startledare saknas och du sjilv bedémer
att du kan starta, paborjar du starten genom
att ropa “Jag startar!”. Utomlands kan du ropa
”Clear, please”

Du béjer dig bakét samtidigt som du skju-
ter i frin med det frimre benet och fér upp
A-remmarna. Skirmen tar luft och stiger. Om
det blaser ordentligt kommer skirmen att lyfta
snabbt och du maste dd slippa A-birremmarna
tidigt och bromsa sd att den stannar upp ovan-
for dig utan att skjuta 6ver. Samtidigt kan du
ta ndgra steg in under skirmen f6r att den ska
komma upp snabbt. Skirmen utgdr ett enormt
vindfing pd vig upp, men genom att réra dig
mot skdrmen hjilper du till att snabbt vinkla
upp den i flyglige. Risken 4r annars att vinden
tar tag i skirmen och drar dig ur balans. Det
hir giller sarskilt om du ér ldtt i forhallande dill
skirmens viktomride. Om du bromsar skirmen
for sent kommer den att dyka ner bakom dig
(framfér dig i startriktningen). Om du bromsar
for tidigt kommer den att falla tillbaka ner igen.
Olika skirmar fungerar olika, och avvigningen
lir man sig med trining och &ter trining.

Om du lyckats fa skirmen att stanna kvar
ovanfor dig fortsitter du att balansera den tills
dess att du har full kontroll och hunnit upp-
ticka fel. Vind dig sedan om i startriktningen.
Nir allt kiinns bra slipper du upp bromsarna,
lutar dig framat och sitter fart. Aven hir ir det
viktigt att sitta ordentlig fart for att komma
ivig sikert.
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En guide for att hantera och férebygga fel vid start:

Situation

Kapitel 4 - Flyglara

Skarmen dyker ifran dig och
slar in i framkant (framatstart).

Skarmen dyker ifran dig och
slar in i framkant (bakatstart).

Skarmen ar ovanfoér ditt huvud
da ena sidan slar in.

Skarmens vingspetsar slar ihop
ovanfor ditt huvud.

Ena sidan av skarmen kommer
upp forst och den slar runt
bakom dig.

Skarmen rullar éver pa ena
sidan.

Vid starten kommer inte skar-
men upp helt, utan blir “sla-
pande” bakom dig.

Nar du startar upptacker du att
en kvist fastnat i linorna sa att
skarmprofilen ar deformerad.

Du forsoker starta vid hog vind-
hastighet och skarmen kommer
inte upp utan drar ivag dig
bakat.

Troliga orsaker

Du springer for daligt, eller har
missat att “satta skarmen pa
plats” med bromsarna.

Du har dragit for hart i A-
remmarna i férhallande till
radande vind.

Sidvind eller turbulens i kom-
bination med litet tryck i skar-
men.

Draget i linorna har borjat i
vingspetsarna och fatt dem att
sla ihop.

Du star inte i mitten av skar-
men varfor draget i linorna
borjar i vingspetsen.

Skarmen ligger inte upplagd
mot vinden.

Du har slappt A-linorna for ti-
digt. Linorna ar uttojda. Skarm-
duken ar poros.

Dalig pre-flight check.

Du har forsokt starta i for hard

vind for din férmaga, eller med
felaktig startteknik for radande
vindstyrka.

Omedelbara atgarder

Bromsa skarmen med ett dis-
tinkt "nyp” samtidigt som du
fortsatter springa.

Om du fortfarande har balans,
bromsa hart och slapp sedan
upp och forsok fa skarmen att
fortsatta flyga. Annars avbryt
starten.

Bromsa pa motsatt sida, hall
kursen, pumpa ut inslaget och
fortsatt springa.

Bromsa till snabbt om skarmen
ar helt uppe.

Avbryt starten.

Styr upp mot vinden och for-
flytta dig in under skarmens
laga sida, styr in i fallinjen nar
du fatt upp farten.

Hall kvar i A-linorna tills skar-
men ar ovanfér huvudet.

Avbryt starten. Men: om defor-
mationen ar liten och starten
brant, kan det vara battre att
fullfolja.

Gor allt for att doda skarmen.
Att dra in C-remmarna (B-
remmarna foér skarmar utan
D-paket) ar en effektiv atgard i
nédlagen.

Forebyggande atgarder

Slapp A-remmarna tidigare.
Bromsa upp skarmen vid star-
ten. Spring!

Starta med skarmen liggande i
"boll” med bara mittencellerna
6ppna. Dra mjukt, rér dig in
mot skarmen direkt du boérjar
dra for att undvika gummi-
snoddseffekt.

Starta med lite broms.

Lagg skarmen i en bage sa att
skarmen boérjar fyllas i mitten.

Se till att du star i mitten av
skarmen da du startar, eller vid
sidvind aningen i 13 sa vingen
kommer upp forst pa lovart-
sidan.

Lagg upp skarmen mot vinden.
Starta mot vinden och styr
sedan in i fallinjen nar du fatt
upp farten.

Kontrollera linlangd. Kontrol-
lera poriositet.

Se till att startplatsen ar sa ren
fran kvistar och l6sa féremal
som mojligt.

Avvakta tills vinden minskar
och /eller ga ned i backen.
Erfarna piloter kan préva med
ballast.

Sidoinslag under start. Ar inslaget inte stérre
an sa har pumpar du ut det och fortsatter
springa. Férebygg med lite broms vid turbulent

eller sned vind.
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Vajningsregler i luften: ungefar
som pa sjon. En slags hogerregel.
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Flygningen
Grundliggande for alla mangvrer i samband
med skirmflygning ir att dessa utfors lugnt
och bestimt. Eftersom de olika delarna av far-
kosten har olika massa (vikt) och alstrar olika
motstand kommer de att reagera olika snabbt
pd mandvrarna. Vid till exempel en hiftig
uppbromsning av skirmen kommer piloten
av troghetskraften att fortsitta framdt och en
pendling skapas. Vid ett for snabbt uppslipp
av bromsarna kan skirmen dyka och minska
anfallsvinkeln med risk for inslag. Vid ett for
snabbt uppslipp av styrhandtaget vid urgingen
av en sving kommer det dven hir att medfora
en onddig pendling med risk for inslag.
Genom att bromsa in skirmen, 6ka farten
och genomféra svingar med lugna och jimna
mandvrar hinner de olika delarna av farkosten
att anpassa sig till varandra utan oonskade ef-

fekter.

Att dampa pendlingar

Skirmen har en bra formdiga att av sig sjilv
dimpa pendlingar, men i vissa fall miste inda
piloten aktivt hjilpa till. Tvi exempel pé sidana
situationer ir vid urgdng ur termik dir skirmen
dyker, och nidr man bogserar och far ett linbrott
pa lig hojd. I det senare fallet finns en risk
piloten bokstavligen slungas mot marken om
inte pendlingen snabbt hivs.

For en oerfaren pilot dr det ldte att f6rso-
ket till dimpning kommer vid fel tillfillen,
eftersom skillnaden mellan pilotens och skir-
mens hastighet genom luften kan vara svar att
uppfatta. For en nyborjare ir det oftast littast
att hilla bromsarna helt stilla och lata skiirmen
didmpa pendlingarna. Generellt kan man siga
att dimpningar av pendlingar ska géras tvirt
emot den riktning som piloten upplever att
han faller.

I det forsta exemplet ovan har skirmen dykt
ner framfér dig utan att du hunnit bromsa in

Grundlaggande trafik- och vajningsregler for luftfart finns beskrivna i en bestammelse som
heter TSFS 2010:145. De reglerna galler i allt vasentligt aven skarmflyg. Regler for undvikande

av kollision kan sammanfattas och kompletteras for skarmflygning enligt nedan:

1. Dessa regler frantar aldrig pilot ansvaret for att vidta atgarder for att undvika kollision pa
basta satt. Var hela tiden uppmarksam pa 6vrig flygtrafik i omradet.

2. Flyg inte sa néra andra att risk for kollision kan uppsta.

3. Om du ej ska vaja enligt dessa regler, behall kurs och fart.

4. Nar tva flygskarmar mots pa rakt motsatta eller nastan rakt motsatta kurser, och det ar risk
for kollision, ska bada &ndra sin kurs at hoger. Vid hangflygning i begransat lyftomrade vajer

den som har hanget pa sin vanstra sida.

5. Nar tva flygskarmar pa samma eller nastan samma flyghojd haller kurser som skar varandra,

ska den som har den andra pa sin hogra sida véja.

6. Da en flygskdarm hinner upp en annan skarm, vajer upphinnande skdarm och passerar pa ett
sakert satt, eller valjer en annan vag. Vid passage av annan flygskarm skall hansyn till effekten

av vingspetsvirvlar (vortex) tas.

7. Flygskarm som befinner sig i luften, eller i verksamhet pa marken, ska vaja for luftfartyg som
landar eller &r i slutskedet av en inflygning fér landning. Nar tva flygskarmar landar samtidigt
har skarmen med lagst hojd féretrade. Vid lika hojd delas landningsplatsen.

8. Forsta flygskarm eller annat luftfartyg som bérjar cirkulera (“kurva®”) i en termikblasa bestam-
mer rotationsriktningen i blasan. Omflygning ska ske pa utsidan av andra piloter. Skarm i ter-

mikblasa vajer for skarm som kommer underifran.

9. Luftfartyg i n6d har foretrade.

10. Vid méte med annat slags luftfartyg, vajer den som har bast mandéverbarhet. Flygskarm vajer
alltsa for ballong, men i 6vrigt vajer alla for flygskarm.
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den, och du upplever i nista skede att du bérjar
falla ikapp. I extrema fall kan man nistan fa en
kinsla av att man 4r pa vig att falla in i skir-
men. Nu ska du slippa upp bromsarna och lata
skdrmen ta ytterligare fart, pendlingen dimpas
omedelbart eftersom skirmen och piloten skju-
ter fart tillsammans.

I det andra exemplet ovan gick linan av vid
bogsering. Eftersom linan ir fist vid piloten
som isin tur “drar” skirmen, kommer linbrottet
att medfora att piloten pendlar bakét och skir-
men samtidigt skjuter fart framac. Du kommer
att pendla bakét sd snabbt att det kidnns som
om du faller baklinges. Om du uppfattat situa-
tionen i tid bromsar du upp skdrmen hart nir
den ir pa vig framdt och pendlingen dimpas.

Saker fart

Genom att flyga med lite broms, cirka 10-20
%, i turbulent luft blir firden ndgot stabilare
och risken fér inslag minskar. Den hogre an-
fallsvinkeln medfér ate lyftkraftpunkten har
flyttat fram och stagnationspunkten, dvs. den
punke dir luftstrdmmen delar sig vid skidrmens
framkant, flyttats s& den hamnar lingre ner pd
framkantens undersida.

Om du flyger skirmen fér minsta sjunk
med 25-30 % broms kommer den att kinnas
dnda stabilare, men samtidigt 6kar risken for
andra obehagligheter. Genom att du okat an-
fallsvinkeln ytterligare flyttas lyftkraftpunkeen
bakét vilket gor att tippstabiliteten forsimrats.
Detta tillsammans med en framflyttad avlss-
ningspunkt pd ovansidan av vingen medfor
att risken for stabil stall eller fullstall 5kat om
anfallsvinkeln plétsligt skulle 8ka. Det kan ske
vid kraftig termik eller om motvinden snabbt
skulle minska.

Flyg alltid skirmen med lite broms vid
turbulenta forhillanden.

Svang i full flygfart

Du kan svinga genom att bromsa upp skir-
mens ena sida. Yttersidan kommer att fortsitta
att flyga med i stort sett samma hastighet och
bankningen blir kraftig nir farten i svingen ar
hég pga. centrifugalkraften. Ju hirdare du drar
styrhandtaget, desto snivare blir svingen, och
desto storre blir bankningen och héjdforlusten.
Utfor svingen med ett successivt kande broms-
uttag — det ska ta flera sekunder fran nollbroms
till fullt utslag. Vid for snabbt bromsuttag
riskerar du att hamna i spinn (se kapitel 8).

Svang med lite broms

Om du vill svinga snivt med mindre bank-
ning méste du bromsa upp skidrmen. Vid
sving med broms for bésta glidtal har du bittre
mandvreringsformaga. Skirmen reagerar snab-
bare, svingen blir snivare (tightare) och nigot
flackare. Risken for inslag minskar framfor allt
pa utsidan.

Skillnaden mellan olika satt att
reagera vid en plétslig pendling,
i det har fallet ett linbrott vid
bogsering:

| det 6vre fallet gor piloten ing-
enting, och skarmen dyker framat
i en kraftig pendling. | verklighe-
ten kan pendlingen bli kraftigare.
Piloten kan faktiskt slungas upp
ovanfor skarmen, vilket inte &r en
behaglig upplevelse.

Pa den undre bilden bromsar
piloten hart nar linan brister, och
reducerar darmed situationen till
en latt dykning.

| dar har fallet gallde det ett
linbrott, men samma sak kan
handa vid kraftig turbulens, till
exempel vid utgang ur en stark
termikblasa.

Normal hégfartssvang med utsi-
dans broms helt uppslappt. Even-
tuellt viktstyrning ocksa, sarskilt i
ingangen till svangen.
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Motvind !

Sidvind

En cirkel i luften kan bli ndgot
helt annat i forhallande till mar-
ken, beroende pa hur vinden

blaser.

Flack svang fér minsta sjunk. 25—
30 % broms, ingen viktstyrning.
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Svang med broms

for minsta sjunk

Vid flygning for minsta sjunk, cirka 25-30 pro-
cent broms, kan man med bara lite bromstill-
skott i ordentligt flacka och effektiva svingar,
Svingarna blir ganska sniva och hojdforlusten
blir marginell. For erfarna piloter som kinner
sin skdrm vl 4r det hir siteet att svinga — en
normalmetod vid termikflygning.

En varning ir dock p4 plats! Skirmen flyger
redan pa minsta sjunkfart, och ir vildigt nira
stallpunkten. Skdrmen blir mycket kinslig for
pa harda (starka) bromsrorelser. Risken for att
stromningen slipper pd insidan med ensidig
stall och spinn som f6ljd ir stor.

For att svinga pa det hir sittet med bibe-
hallen sikerhet ytnyttjar piloten yttersidans
broms for att svinga. Genom att slippa upp
pa yttersidan behlls flyghastigheten och risken
for spinn minskar.

For dig som ir oerfaren ir det bra att ha
som vana att alltid slippa upp négot pa utsidan
nir du bromsar insidan till sving oavsett vilket
bromsuttag du flyger med.

Viktstyrning

Viktstyrning kallas det som egentligen ir en
forskjutning av upphingningspunkterna, och
som du kan ta till f6r act forbattra “handlingen”
vid ingéngen till alla typer av svingar. Genom
att luta 6ver vikten i selen dras ena sidans bir-
remmar ned, och vingens bdda halvor forskjuts
till varandra i hojd med en sidglidning som
foljd. Vikestyrningen ir effektiv vid ingingen
till sving men direfter ganska kostsam for lyft-
kraften. Att ligga med kontinuerlig viktstyrning
nir man kurvar termik ir alltsd oekonomiskt.

Glidtal

Innan du startat har du forsikrat dig om att du
kan ni landningsplatsen med det glidtal din
skdrm kan prestera. Glidtalet dr ett mact pd hur
mycket du sjunker vid en viss framéthastighet,
och dven ett métt pa hur langt du kan flyga fran
en viss hojd. Sa linge det ir vindstilla kommer
glidtalet genom luften att vara detsamma som
glidtalet i forhallande till marken. Nir vind eller
termik péverkar luftmassan du flyger i, kommer
glidtalet i férhallande till marken att férindras.
En flygskirm ir en forhallandevis langsam
farkost vilket innebir att vindens pdverkan
blir avsevird och nigot du méste ta hinsyn till.

Glidtal genom luften
Vilket glidtal din skirm har genom luften kan
du ldsa dig till i din skirms instruktionsbok eller
i testprotokoll fran tester som skirmflygtidning-
ar utfér. Om du har svart att hitta uppgifter kan
du pa ett enkelt sitt fi en uppfattning om din
skdrms glidtal. Genom att flyga med din skirm
i trimfart (obromsad) och samtidigt registrera
sjunkhastigheten med hjilp av variometern kan
du f en uppfattning om glidtalet. Glidtalet vid
obromsad flygning ir kanske inte det optimala
for din skirm, men ger dig indé en bra marginal
vid bedémningar av rickvidden. Trimfarten for
din skirm finns alltid angiven i de tekniska data
du iterfinner i din skirms instruktionsbok.

Har du tillging till en hastighetsmi-
tare kan du konstruera ditt eget polardiagram
(se exempel i kapitlet Aerodynamik).

Tink pé att de prestanda som ir angivna
i din instruktionsbok ir i manga fall optimala
virden och giller endast for en specifik pilot-
vikt. Om du ir tyngre eller littare dn optimal
vikt, vilket kan vara svirt att veta, miste du ta
till marginaler vid alla berikningar.

Glidtal i forhallande till marken

Du flyger i en luftmassa som star stilla i forhil-
lande till marken sa linge det 4r helt vindstilla
eller det inte 4r nigon termik. Om det bérjar
blisa kommer luftmassan att borja forflyttas
6ver marken och si dven du. Din horisontala
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hastighet i férhillande till marken férindras,
och kommer att vara helt olika beroende pa
om du flyger med eller mot vinden. Om det 4r
termiska forhillanden kommer luftmassan att
stiga eller sjunka och da forindras din sjunk-
hastighet i forhallande till marken i samma take.

Hur mycket vindstyrka och termik paverkar
din skidrms glidtal i forhillande till marken 4r
svart att bedéma och det dr nistan omdjligt
att rikna ut, dtminstone nir du hinger i skir-
men. Alla beddmningar maste goras utifrin
praktiska observationer och vad din variometer
registrerar.

Effekter pa glidtalet vid motvind
Vid motvind kommer ditt glidtal i forhallande
till marken att bli simre och din glidvinkel att
bli brantare. Vid en motvind som ir hilften av
din skirms framathastighet kommer ditt glidtal
i forhillande till marken att halveras. Om du
skulle flyga i motvind som motsvarar samma
hastighet som din skirms framathastighet kom-
mer du att sjunka i stort sett rakt ner. Vid berik-
ning av glidtalet i motvind dras vindhastigheten
av frdn skirmens horisontalhastigheten.

For att f4 s3 bra glidtal som méjligt i forhal-
lande till marken och na s& lingt som méjligt
flyger du med sa lite broms som majligt. Om
motvinden 4r hogre 4n din skdrms trimfart
blir resultatet att du backar i férhallande till
marken, och di blir du tvungen att anvinda
speedsystemet for att flyga framar i forhillande
till marken — for att “penetrera”.

Effekter pa glidtalet vid medvind
Vid medvind kommer din hastighet och ditt
glidtal i forhallande till marken att bli storre
och glidvinkeln flackare. Vid berikningar av
glidtalet i medvind ligger du till vindhastighe-
ten till skirmens horisontalhastighet.

Om du avser att flyga sa langt som maijligt
i medvind tjinar du pd att flyga med ndgot
mer broms, dvs. minskad sjunkhastighet. Den
lagre sjunkhastigheten medfor att du utnyttjar
medvinden effektivare.

Effekter pa glidtalet

vid sjunkande luft

Vid sjunkande luft, till exempel mellan om-
riden med stigande luft, kommer din sjunk-
hastighet i férhéllande till marken att 6ka och
glidtalet att forsdmras.

For att effekten utav den sjunkande luften
ska bli si liten som mojligt bor du ta dig ur
sjunkomridet si snabbt som mgjligt. I sjun-
kande luft flyger du s snabbt som méjligt och
anvinder dven speedsystemet om det skulle
behévas.

Effekter pa glidtalet

vid termiskt stigande luft

Vid flygning i stigande luft kommer sjunk-
hastigheten i forhéllande till marken att minskas
och glidralet bli storre.

Om du inte behover ta hinsyn dill avdrif-
ten, alltsd hur mycket vinden paverkar dig,
flyger du alltid med mer broms i stigande luft
for att f3 sd bra glidtal som mojligt. Kom ihdg
att du befinner dig i stigande luft si fort din
variometer registrerar en sjunkhastighet ligre
in normalsjunket.

Om den omgivande luften stiger snabbare
in din skirms sjunkhastighet kommer ditt glid-

N
__ |Hastighet genom™.  Motvind
i/ [luften: 40 kmvh /7 30 km/h
J "4 T

4 Hastighet i forhallande
till marken: 10 km/h

I, _|
__ [Hastighet genom".[Medvind
N [luften: 40 k.m.ihl/ 30 km/h

EJ‘ Hastighet i férhallande
till marken: 70 km/h

Den verkliga hastigheten, och
darmed glidtalet, mot marken
forandras dramatiskt vid stark
vind. Exemplet ovan illustrerar
ocksa tydligt hur viktigt det ar att
landa mot vinden.

| stark motvind kan det vara
nodvandigt att “speeda” for att
komma framat. Har trampar vi
full speed i vastlig motvind 6ver
Stockholms innerstad. Speedlinor-
na ska alltid vara kopplade, sa att
man inte riskerar att “backa” in i
farliga situationer om det skulle
blasa upp.
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Planerad
flygvag

Sidvind orsakar avdrift fran den
planerade flygvdgen, om man
inte styr snett mot vindriktning-
en. Ju starkare vind desto snedare
placering.

X \ = Termik-
) \ blasa
\

Ry
Planerad " :;eri;léiig
flygvag ygvag

l [\ 4 ety

Att glidtalet paverkas av stigande
luft kan forsvéra landningen.
Risken &r att du "aldrig kom-
mer ned” och pluslandar pa ett
ooOnskat stalle langt bortom den
planerade landningsplatsen.

Glidtal — glidvinkel. Moderna
skarmar kan ha ett glidtal pa
cirka 10. For varje férlorad
hojdmeter flyger du 10 meter.
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tal att bli storre i och med héjdvinsten. Om du
inte behéver ta hinsyn till avdrift och vill ha sa
bra utgingslige som méjligt forsoker du stanna
kvar i termiken och stiga sd hogt som mojligt.

Praktiska bedomningar

Som tidigare nimnts ir det svirt att gora
matematiska berikningar hur vind och termik
kommer att paverka flyget. Nir man stir pa
marken innan flyget gir det bara att gora grova
uppskattningar. Uppe i luften ir det dven dir
friga om uppskattningar, men da finns etc antal
enkla hjilpmedel och knep att ta till.

Glidvinkeln

Vilken glidvinkel du har i férhillande till mar-
ken kan du pé ett enkelt sitt registrera. Du tar
sikte over en fixpunkt som ett kni eller en fot
som halls stilla, mot en punkt pi marken. Om
punkten pd marken ir helt stilla 4r det den
punkt du kommer att ni med radande glidtal.
Om punkten pa marken rér sig uppat i forhal-
lande till fixpunkten har du ett glidtal som fér
dig kortare (hitom punkten).

Rér sig punkten pd marken nedat i for-
hillande dill fixpunketen har du ett glidtal som
for dig lingre (bortom) punkten pd marken.

Genom att kontinuerligt kontrollera glid-
vinkeln fir du fortlépande en uppfattning om
glidtalet och dirigenom hur langt du kan ni —
detta utan att du behéver kinna till pé vilken

héjd du befinner dig.

Hastigheten 6ver marken

Din hastighet och avdrift i forhallande ill mar-
ken i olika rikeningar kan du fi en uppfattning
om p4 ett enkelt sitt.

Stracka 5 000 m

H&jd 500 m

Landning ﬁ

Nir du flyger i olika riktningar passar
du pa ate titta rake ner over en fixpunke som
framkanten p4 selens sits, och se hur den rér
sig i forhallande till marken. Med hjilp av detta
registrerar du inte bara din hastighet i férhil-
lande till marken utan fir dven en mojlighet
att bedéma vindrikening och vindstyrka. Om
solen skiner kan du anvinda din skugga som
utmirke referens.

Sjunkhastigheten

Fér att kunna registrera stig- och sjunk-
hastigheten behéver du hjilp av en variometer
och di en med analog eller digital visning. De
flesta variometerar visar variationer pd 0,1-0,2
meter/sekund vilket 4r fullt tillrickligt. At
tinka pd dr att sd linge variometern inte visar
en storre sjunkhastighet 4n den skirmen har
for akeuellt bromsuttag befinner du dig inte i
sjunkande luft. P4 de flesta variometerar kan
man stilla in en sjunkvarning vilket medfor att
den med hjilp av en ljudsignal talar om for dig
att du befinner dig i sjunkande luft.

Att beddma sin stig- och sjunkhastighet en-
dast med hjilp av referenser ir mycket svart. Det
ir endast om du flyger nira en bergssida eller
marken under dig som du kan fi en uppfatt-
ning. Om du flyger i fri luft utan mojlighet till
referenser dr det mycket svart att uppskatta hur
mycket det stiger eller sjunker. Mojligtvis kan
du fa ndgon hjilp av att titta pd andra skirmar
runt omkring dig.

Hur vinden paverkar svangar

Endast vid helt vindstilla kommer en 360° sving
att bli cirkelrund i férhillande till marken.
Naturligtvis har du forlorat en del héjd men
du gar ur svingen pa samma plats som dir den
paborjades. Nir vinden paverkar kommer du
att fi en avdrift i vindrikeningen. Att du kin-
ner till hur avdriften paverkar din skirm ir av
sarskild stor betydelse nir du flyger pa ett hang,
i nirheten av en bergskam eller du 4r pa vig in
for landning.
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Landningen

Forr eller senare méste vi landa, och som med
s& mycket annat blir resultatet bittre ju bittre vi
har planerat. Och det finns flera viktiga faktorer
att rikna med i samband med landning.

Avdrift

Eftersom vinden paverkar skirmen till en
avdrift 4r det viktigt att tidigt planera inflyg-
ningen. Genom att tidigt registrera vindriktning
och vindstyrka och din hastighet 6ver marken
kan du bestimma vilken inflygningsmetod
du bér anvinda. Du maiste dven kinna till
vilken vindriktning som rader pa marken vid
landningsplatsen, detta gor du genom att ob-
servera vindstrutar, vimplar, rok frin skorstenar
m m. Du kan dven uppskatta vindrikeningen
genom att titta pd andra skirmar som landar.
En missbedomning av avdriften och fel vald
inflygningsmetod kan innebira att du inte nar
fram till landningsplatsen.

Landning mot vinden

Grundliggande 4r att du alltid landar mot vin-
den. Det ir sirskilt viktigt vid starka vindf6rhal-
landen. En landning i medvind medfor alltid
en hdgre hastighet i forhéllande till marken.
En hég landningshastighet innebir inte bara
att du kommer fa svirt att springa med i den
héga hastigheten, utan dven att du kan flyga in
i hinder bortom landningsplatsen. En landning
mor vinden under optimala forhéllanden blir
mycket mjuk, ungefir som att kliva ner fran
en stol. En landning med vinden under exakt
samma foérhallanden kan sluta illa.

Férandringar av vindriktningen

Du ska vara uppmirksam pa att vindrikening
och vindstyrka vid landningen inte alls behéver
vara densamma som hégre upp i luften. Vind-
riktningen kan dven variera vid olika tider p
dagen, vilket innebir att den mycket vil kan
ha skiftat sedan du besokte landningsplatsen.
Forindringar i vindriktning och vindstyrka
uppstar sirskilt ofta i bergstrakter, dir berg- och
dalvindar har bide olika riktning och styrka.

Turbulens, rotorer
I samband med landning, och iven annars,
ir det vikeigt att du registrerar foremal pa
marken som kan skapa turbulens. Flyg aldrig i
li om hus, skogsridaer eller berg dir det finns
risk for rotorer — det ir alltid férenat med
fara. Rotorerna r av samma storleksordning
som det foremal som orsakade dem, och kan
stricka sig horisontellt nda upp till tio ganger
hindrets hojd.

Undvik ocksd att flyga nira bergskammar
eller kron pa hang dir venturieffekten kan
tvinga dig in i rotorer bakom berget.

Andra piloter

I manga fall kan det finnas andra piloter som
dr pd vig in for landning. D4 finns det risk for
kollision om du inte genomfdr inflygningen
pa rice sitt. Genom att titta pd andra piloters
inflygning far du en uppfattning om vilken me-
tod som anvinds av andra vid landningen. Aven
om du fran bérjan valt ett annat inflygningsitt
ar det béttre att anpassa sig till de andra for att
inte stilla tll forvirring. Piloter i luften har ett
gemensamt ansvar for att alla kan landa sikert,
men den som ir hdgst ska vija.

Det ir alltid viktigt att du tittar frst innan
du genomfér en sviing, och det hir giller sirskile
i samband med landning d4 manéverutrymmet
ir simre och héjden lig. En vanlig orsak till
kollision 4r att piloten koncentrerar sig alltfor
mycket pé landningspunkten och glommer bort
vad som hinder runt omkring.

Om du svinger i ttor for att ta ner héjd
ir det viktigt att dessa gors lugnt och bestimt.
Hastiga manévrer infor landningen oroar inte
bara andra piloter utan kan dven medféra pend-
lingar som kan bli farliga pd lig hsjd.

Inflygningsmetoder
Det finns tvi grundprinciper for inflygning,
av vilka du som nybérjare inledningsvis ska
fokusera pd atr lira dig den forsta.

> inflygning med medvind-bas-final, och

> inflygning med lang final.
Inflygning med medvind-bas-final ir den

Grénsskikt

Flygbana vid
stark vind

Ofta minskar vinden nara mar-
ken, och framathastigheten dkar.

Flygbana vid

— T

C

A

Landa aldrig bakom trad eller an-
dra hinder som kan skapa rotorer.
Rotorerna kan stracka sig langt
bakom féremalen som orsakar
dem, &nda upp till tio ganger
foremalets hojd.
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Véanster: En vél planerad landning
i okomplicerade forhallanden.
Efter att inflygningen inletts ater-
star tva 90-graderssvangar for att
du ska ta mark pa den avsedda
landningsplatsen.

Hoger: Om stig eller sjunk for-
andrar din glidbana under in-
flygningen, eller du fran bérjan
missbeddmt hojd och position,
kan du justera flygstrackan mot
landningspunkten genom att
gena eller ta en omvag for att
spara eller tappa hojd pa vdag mot
finalen.

Om det lyfter pa baslinjen kan
det bli nédvandigt att stanna kvar
dar i luften, genom att flyga fram
och tillbaka pa baslinjen i attor.
Se till att verkligen ta ut svangar-
na i attorna sa inte baslinjen flyt-
tas framat och du till slut befinner
dig over den tankta landnings-
platsen. Stressa inte, utan vanta
ut sjunket och svéng in pa finalen
nar sjunket kommer.
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Vind

Landning

Medvindslinje

Baslinje

landningsmetod med vilken man lir sig géra bra
pricklandningar pé avsedd plats. Inflygningen
inleds med att ta ned héjden i ett lige som lig-
ger i lovart (4t det hall det bliser ifrin) om den
planerade landningen. P4 limplig hojd viker du
in p4 en medvindslinje (se figur) som ligger vid
sidan av den tinkta landningsplatsen, inte rake
over den. Nir du passerat den tinkta starten i
medvind svinger du 90 grader in p baslinjen
som gr tvirs vindriktningen nigonstans bakom
landningen. Till sist svinger du ater 90 grader,
in pa finalen som i bista fall gar rakt mot
vinden, rakt mot den tinkta landningsplatsen.

Ingangen till medvindslinjen pabérjas pa
cirka 80 m hojd. Alla matt hir dr dock unge-
firliga och kan varieras beroende pa vind- och
andra forhallanden. Under hela landningspro-
ceduren stimmer du av héjden och korrigerar
din flygrikening och position for att kunna
landa p4 avsedd plats.

P4 medvindslinjen bedomer du vindstyrkan
och fir dirmed en uppfattning om pa vilket
avstind fran landningspunkten du ska ligga
baslinjen.

P4 ungefir 50 m utférs den forsta 90-gra-
derssvingen in pa baslinjen. Om du ir hogre 4n
onskat, eller om vinden 4r svagare 4n férvintat,
drar du ut pé svingen si flygstrickan blir lingre.
Ar du tvirtom lagre 4n onskat, eller du kiinner
att vinden ir starkare in du trodde, snivar

Vind

Landning

du av svingen, och ligger baslinjen nirmare
landningspunkten.

Aven pa baslinjen kan du genomféra en
anpassning av héjden till finalen. Om héojden
ir for hog flyger du fram och tillbaka utmed
baslinjen i 4ctor till dess att hojden ir lagom.
Du flyger med 10-20 % broms for att ha bra
mandverbarhet samtidigt som du minskar
risken for inslag.

Vid cirka 25 m hojd ir det dags att utfora
den sista 90-graderssvingen upp mot vinden
in pa finalen.

Inflygning med lang final kan bli néd-
vindig om du hamnat lingt bort i li om den
planerade landningsplatsen. Hela inflygningen
blir d4 en mer eller mindre rak linje rake mot
vinden, mot den tinkta landningsplatsen.

Nackdelen med lang final ir att du saknar
verktyg att ritta till inflygningen om det visar
sig att vinden ar stark och du fir dilig fart
framat, eller du kommer for lagt av nigon an-
ledning. Du kan justera at andra hallet, och ta
ned héjd genom att sviinga i linga attor for att
pricka den planerade landningsplatsen. Men i
motsatt fall kommer du obdnhérligen att landa
kort. Dirfor 4r inflygning med planerad ling
final nigot du ska gora forst nir landning med
medvind-bas-final verkligen sitter, och du lirt
dig pricklanda varje gang.
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Finalen

Nir du vil glidit in p4 finalen, och vi talar om
de sista 20 hojdmetrarna i det fall du kommer
pa ling final, ska du placera dig i en flygrike-
ning s rakt mot vinden som méjligt. Det ir
mycket viktigt att endast gora sma korrigeringar
i detta ldge, eftersom stora styrutslag orsakar
pendlingar som kan bli farliga. Sok en rak
linje som 4r fri frdn hinder bide fore och langt
bortom din tinkta landningspunkt, sa du kan
landa sikert dven om du missar din planerade
landningspunkt grovt.

Om du inte redan "fillt ut landningsstillet”
genom att skjuta fram héfterna och stilla dig
upp i selen, ir det hog tid for det nu.

Direfter slipper du langsamt upp brom-
sarna och 6kar farten till trimfart. Du ska ha
bra fart pa finalen, bide for att minska risken
for stall vid vindskikening, och for att fa bittre
effekt pd den avslutande inbromsningen. Endast
om det ir turbulent luft p landningen haller du
kvar lite broms f6r att minska risken for inslag.

P4 1,5-2 meters héjd drar du full broms
med ett bestimt bromsuttag. Var beredd att
springa. Om du skulle rika bromsa pé for hog
hojd, kanske 3—4 meter, dr det viktigt att du
héller kvar full broms. Om du i det hir liget
skulle slippa upp bromsarna igen, s& kommer
skidrmen att dyka kraftigt och direfter pendlar
du med knina fore ner i marken.

Ar landningsplatsen liten och det finns
hinder som forsvirar en rak inflygning, kan
den ske pa skrd med en mjuk korrigering mot
vinden pi nigra meters h6jd. Direfter gors en
normal landning.

I nodfall, sirskilt om landningsplatsen ir
turbulent, kan landningen genomféras med
hjilp av att dra 6ron under finalen (se kapitlet
Avancerade flygmoment). Men metoden ir
omtvistad och innebir ocksa risk for stall pd
lag hojd. T forsta hand 4r landning med éron
ndgot som anvinds vid topplandning pa hang.

Nir du landat sikert kan du slippa upp
bromsarna och balansera skirmen samtidigt
som du vinder dig om och bromsar ner skirmen
till marken. Direfter samlar du ihop skirmen

och limnar landningsplatsen fri f6r andra

landande.

Landning vid stark vind

Vid stark vind ir avdriften betydligt stérre.
D4 dr det dnnu viktigare att gora inflygningen
enligt skolboken, dvs. att ta ned hojden i lovart,
och sedan gora en prydlig medvind—bas—final,
for att inte riskera att driva i vig bakom land-
ningen. Men undvik att ligga basen for lingt
bak, for da kanske du aldrig kommer fram till
landningen. Ligg hellre basen nira landningen
i sadana f6rhéllanden, och gor ndgra attor om
du inda kommer in f6r hogt.

Om det blaser riktigt hart kan du tvingas
till att ligga baslinjen upp i vinden framfor
landningspunkten och lita vinden backa dig
bakit under det du férlorar héjd. Hir kan du i
virsta fall tvingas till att flyga rakt mot vinden
med maxhastighet och dven med hjilp av speed-
systemet. Om du tvingas gora korrigeringar i
sidled gor du det med hjilp av viktstyrning
for att undvika hastighetsforluster. Varefter du
forlorar héjd och nirmar dig marken kommer
motvinden att minska och du kan évergé till en
normal inflygning med sviingar i ttor.

Om det ir sd blasigt nir du landat att du
har svrt att f4 ned skirmen kontrollerat, ir en
bra metod att bestimt dra ned C-remmarna,

Pa vag in for landning pa vinsch-
faltet. Har ligger vi fortfarande
lite for hogt for att kunna inleda
finalen ned mot det klippta gra-
set. Istallet flyger vi i attor ett
par ganger fram och tillbaka pa
baslinjen tills vi kommit tillrack-
ligt lagt.

Diskutera: vad kan det mer fin-
nas att tanka pa infor landningen
som det ser ut pa bilden?
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Exempel pa mindre lyckad land-
ning: nagon landar i ett trad. Nar
det har hant ska man ta det val-
digt lugnt. Det gar for det mesta
att fa ned bade pilot och skarm
utan skador.

De som star pa marken ska inte
borja klattra i upphetsat tillstand.
Det ar battre att vanta, och for-
sOka fa upp en lina till piloten.
Det &r nu bra att ha ett snére,

till exempel en rulle tandtrad,
med en fastknuten tyngd med sig
uppe i tradet. Skarmen kan oftast
ta ned oskadd om man kopplar
loss linorna fran barremmarna.
For detta kravs en tang, ocksa bra
att ha med sig.
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da kollapsar skirmen omedelbart. Spring runt
till skirmens lisida for att forhindra draggning
om du tycker vinden ir obehagligt stark nir
du landat.

Packning av skdarmen

Packning av skirmen sker pa en plats dir du
inte stor de som haller p4 att landa. P4 de flesta
officiella landningsplatser finns det oftast ett sir-
skilt omrade som ir till for packning av skirmar.

Packningen pabérjas med att du stricker ut
skirmen “pa rygg” lings vindriktningen (det
ir ocksd en signal till landande om vindrikt-
ningen). Dra sedan ut linpaketen och red ut
eventuellt trassel. Plocka bort gris och kvistar.
Ligg upp linorna pé skirmen och ligg bir-
remmarna i mitten av skirmens bakkant. En
noggrann packning med alla linor i ordning
underlittar di du ska starta nista gang.

Om det blaser nir du ska packa ihop skir-
men fir du plocka fram vattenflaskor, kartfo-
dral och liknande och ligga pa skirmen som
tyngder. Allra bist ir givetvis om flera piloter
kan hjilpas 4t. En hjilpande hand kommer
alltid tillbaka.

Vikning av skiirmen kan goras pa flera olika
sitt. Ett sdtt dr att vika skirmen cell for cell frin
vingspetsarna in mot mitten av skirmen, tills
man har ett cirka 40 cm brett paket som sedan
rullas ihop fran bakkant mot framkant (si att
luften kan pressas ut). Det hir sittet tar lite tid,
sirskilt om man r ensam, men ir limplig om
skdrmen ir forsedd med forstirkta spryglar som

inte bor veckas. Metoden ir dven limplig om
skirmen ska packas for att ta sd litet utrymme
som mojligt.

Ettsdtt som dven detta skyddar de forstirkea
spryglarna ir att vika skiirmen som ett dragspel
cell for cell frin mitten av skirmen. Metoden
ir snabb och enkel men skirmen blir ganska
otymplig att packa. Det finns dirfor sirskilda
fodral som ersitter den innerpése skirmen ofta
levereras i, som gor det enkelt att samla ihop
skidrmen vid cellvikning.

Ett tredje site dr att vika vingspetsarna in
till mitten och ddrefter med halvering fortsitta
in mot mitten. Den hir metoden ir snabb och
enkel. Metoden bér dock inte anvindas om
skirmen ska packas hart eller forvaras hop-
packad under lingre tid.

Ett fjirde, dnnu snabbare sitt, dr act dra
vingspetsen forbi mitten och yteerligare en
tredjedel mot den motsatta vingspetsen. Sedan
vinder man och drar tillbaka vingspetsen tills
den kommer tillbaka till det forsta vecket, och
lite till. Sedan viker-rullar man ihop i ungefir
40 cm bredd in mot mitten. Det hir i4r en bra
metod om man har skirm och sele stindigt
ihopkopplade. Nir man vike in till mitten gar
det inte att rulla ihop mot skirmens framkant,
eftersom remmarna sitter i selen. Istillet viker
man dragspel och drar framkanten 4t sig. Pa
starten behover man d3 inte vika ut skirmen,
utan man kan ta pd sig selen, ta tag i 6ronen
och “kasta” ut skirmen som omedelbart ir klar
for start.
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Studiefragor till kapitel 4

1. Hur kan du fa tag pé information runt
ett skirmflygstille ?

2. Vad bér du ta reda pa innan du startar pd
ett nytt skiarmflygstille ?

3. Vad ir det du tittar pa di du besoker en
landningsplats ?

4. Hur bér en bra startplats vara beskaffad?

5. Varfor ligger du upp skirmen i bagform
d4 du ska starta?

6. Varfor dr det viktigt att std “mitt i” skdr-
men vid starten?

7. Vad gor du om en del av skirmen inte dr
helt fylld d& du startar?

8. Varfor ir det littare att sti emot vinden
vid bakatstart in framatstart?

9. Om du av nigon anledning far en kraf-
tig pendling under flyget ska du dimpa
denna f6r att bland annat minska risken
for inslag, hur gér du detta?

10. Hur bér du flyga i turbulent lufe?

11. Hur bér ett styruttag (bromsning av ena
sidan) utforas?

12. Hur blir ditt glidtal vid medvind?

13. Hur kan du pa ett praktiske sitt kontrol-
lera din glidvinkel?

14. Hur kan du kontrollera din hastighet i
forhallande till marken?

15. Hur férhéller sig starcpunkt och slut-
punke till varandra vid en 360°-sving i
motvind?

16. Vad kan du anvinda dig av for att beds-
ma vindriktningen pa landningsplatsen?

17. Hur genomfér du din landning vid hérd
vind?

18. Hur och varfor planerar du linjen for dite
finalglid?

19. Varfor okar du farten pé finalen?

20. P4 vilken hojd bromsar du slutligt in
skirmen vid landningen?

21. Vad gor du om du av misstag bromsar pd
nagot fér hog hojd vid landningen?

22. Vad gor du omedelbart efter det du lan-
dat?
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5. Meteorologi

Man brukar dela upp meteorologin i ”atmo-
sfirens fysik” och “viderlira”. Atmosfirens
fysik kan beskrivas i ett antal vil kiinda och
definierade fysikaliska lagar, t.ex. om stralnings-
balans, jordens rotation och hur gaser beter sig.
Viderldra ir en mer inexakt vetenskap som till
stor del bygger pé observation, och dir man
fortfarande ofta rér sig i det kiindas utkanter.
Just nu 4r forskningen av uppenbara skil ganska
inriktad pé klimat.

For att forutsidga vidret over en viss plats
maste vi forutom kunskap om de fysikaliska
lagarna dven ha kiinnedom om ridande vider
i ett omrade kring denna plats. Vi kan sedan
bedéma vilka fysikaliska processer som kommer
att verka i luftmassan. Ju lingre prognosen ska
vara, desto stérre omrdde miste vi kinna till,
och desto mer detaljrike. En liten felbeddmning
av ndgon parameter kan helt dillintetgdra prog-
nosens korrekthet, medan andra situationer ir
mycket stabila och metoden “samma vider som
igir...” blir en god prognos.

Atmosfarens sammansattning och
indelning

Atmosfirens huvudkomponenter ir syre och
kvéave. Dirtill forekommer andra gaser varav
vissa, trots ringa mingd, ir mycket betydelse-
fulla for liv pa jorden och det vi kallar vider.
Tre av dessa ir vattenanga, koldioxid och
ozon. Andelen vattendnga varierar mycket frin
tid och plats till annan. I tropikerna kan den
uppgd till 4 % av luftens massa, medan den i
arktisk miljo ofta 4r mindre 4n 0,04 %. Vat-
tendngan ir inte bara viktig vid bildandet av
moln och nederbord, den spelar tillsammans

med koldioxiden en avgdrande roll fér jordens
strilningsbalans ("vixthuseffekten”). Ozon ir
ohilsosamt vid markniva, men bildar hégre
upp i atmosfiren ett effektivt skydd mot solens
skadliga uv-stralar.

Atmosfiren har ingen dvre grins utan blir
bara tunnare och tunnare for att till slut Svergd i
fria rymden. Atmosfiren delas in i olika “sfirer”
med karaktiristiska egenskaper. Dessa sfirer
grinsar till varandra i ”pauser”. Det 4r under
10 kilometers hojd som de processer vi kallar
vider” forekommer. 4/5 av atmosfirens massa
och nistan all dess vatteninga finns i detta skikt
nirmast jorden som kallas troposfaren.

I troposfiren avtar temperaturen med i snitt
0,65 grader per 100 meter. I dess vre nivi ir
det mellan 45 och 70 minusgrader och det ir
hir eller ndgot hdgre som trafikflyget hiller till.
Som skirmflygare kan du na 2 000 eller i extrem

100

20

80

70

mesosfar

60 —
50 — stratopaus
40 —
30 — stratosfar

20 — Z
10 4 tropopaus
troposfar

>~

-50° 0°
Atmosfarens indelning och tem-
peratur upp till 100 km héjd. Pau-
serna har ingen exakt bestaende
hojd, utan definieras som nivaer
dar temperaturen vander.

km
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Inkommande
stralning

0 6 12 18 24

Jordens stralningsbalans.

Jorden varms upp av solens kort-
vagiga stralning, och stralar sjalv
ut langvagig stralning. Utstral-
ningen ar stdrre ju hetare jorden
ar, och nar sitt maximum vid
tvatiden pa eftermiddagen. Da ar
den samlade in- och utstralningen
storst, och luften som hetast.

[

Olika infallsvinkel pa solens ljus
ger olika uppvarmning.
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miljo upp till 4 000 meter 6ver marken. Tanker
man flyga hogt bor man beakra att det kan vara
avsevirt svalare dir uppe 4n nere vid marken.

Ovanfor troposfiren ligger tropopausen.
Hir 4r temperaturen i det nirmaste konstant
med héjden. Att temperaturen sedan stiger i
stratosfaren beror pa den hoga koncentratio-
nen av ozon som finns dir. Ozonet absorberar
solens ultravioletta stralar som omvandlas till
varme.

Jimfért med storleken pd jorden si ir
atmosfiren ytterst tunn. En vanlig jordglob ir
drygt 30 centimeter i diameter. Kring denna
skulle troposfiren mita ungefir 0,25 mm,
dvs. motsvara tjockleken av tvid—tre sidor i
denna bok. Luftens huvudsakliga strémningar
kommer dirfor att vara horisontella, medan de
vertikala rorelserna antingen dr mycket lokala
eller sker med en hastighet som ir obetydlig i
forhallande till de horisontella vindarna. Trots
detta dr det de vertikala rérelserna som huvud-
sakligen orsakar det vi kallar vider med moln

och nederbord.

Stralning, varme och temperatur
Vid de flesta processer i atmosfiren overfors
energi frin en form till en annan eller fran ett
medium till ett annat. Som drivkilla fungerar
solen. Virme tillférs atmosfiren framfor alle
i tropikerna medan det frin polaromridena
strilar ut betydligt mer energi dn det strilar
in. Solen ir alltsd den primira drivkillan «ill
det vider vi upplever. Det finns manga andra
mekanismer som driver vidret, en av de vikti-
gaste ir frigdrandet av latent (dold) energi da
vattendnga kondenserar till flytande vatten.
Det ir till exempel detta som fir ett beskedligt
cumulusmoln att skena ivig och bli ett maktigt
cumulinimbus. Jordens rotation ir en annan
viktig faktor for hur vider skapas.

Virme 4r ett matt pd en kropps inre energi.
Molekylerna som bygger upp alla kroppar vi-
brerar. Ju hégre energi molekylerna har desto
mer vibrerar de och desto hogre dr ocksd krop-
pens temperatur. Temperaturen ir ett mitt
pa molekylernas rorelsehastighet. Skillnaden

mellan temperatur och virme ir att tempera-
turen beskriver molekylernas rorelsehastighet,
medan virmen (energin) ir beroende av bade
temperaturen och materialet som beaktas. Det
ir detta som gor att fakiren kan promenera
barfota 6ver glodande kol men aktar sig noga for
act gd pd ett solbelyst plattak. Kolen har mycket
hég temperatur, men mattigt energiinnehill,
plittaket det omvinda. Tva féremil av olika
material som viger lika mycket och har samma
temperatur kan alltsd innehilla olika mycket
virmeenergi. Det krivs till exempel mer dn
fem ganger si mycket energi att virma flytande
vatten en grad som att virma lika mycket granit
en grad. Forutom virmeenergi kommer vi lite
senare att komma i kontakt med rorelseenergi
och ldgesenergi. Energi kan inte skapas ur intet
eller forstoras, den kan bara omvandlas fran en
form till en annan.

Virmeenergi kan forflyttas genom stral-
ning, ledning eller masstransport.

Den stralning som en kropp eller ett imne
avger ir relaterad till dess temperatur. Ju hogre
temperatur desto intensivare och mer kortvagig
blir strilningen. Det dr dérfor en metall som
hettas upp forst blir r6d och sedan “vitnar”.

Energitransport genom ledning kriver
direktkontakt mellan tva kroppar eller imnen.
Vid ledning 6verfors energin genom att mo-
lekylerna i den ena kroppen genom knuffar”
okar rérelsen, och dirmed temperaturen, hos
molekylerna i den andra kroppen.

Transport av virme genom masstransport
sker, som namnet antyder, genom att flytta ett
imne fran ett stille till ett annat.

Markens uppvarmning
Marken virms av solens kortvigiga strilning,
och stralar sjilv ut lingvagig strilning (virme).
Att de bigge himlakropparna strilar olika beror
pa deras olika temperatur (jfr ovan). Ju hetare
jordytan dr, desto mer virme strilas ocksa ut.
Instrilningsmaximum 4r nir solen stir som
hégst, och utstrdlningsmaximum cirka tv4 tim-
mar senare (se figur).

Solens formdga att virma jorden beror
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framfor allt pa tre saker:

1.Om det finns nigot hinder i vigen, som
t.ex. moln. Aven andra partiklar, som
luftfororeningar, eller en ling strilbana
genom atmosfiren, reflekterar, spri-
der eller absorberar solstrilningen och
begrinsar energin som nér fram.

2. Strdlningens infallsvinkel mot jordytan.
En lag infallsvinkel gor att strilningen
sprids ut dver en storre yta, medan in-
stralning vinkelritt mot ytan maximerar
uppvirmningen.

3. Ytans beskaffenhet. Vatten virms upp
langsamt, dels for att det krévs relative
mycket energi for att hoja temperaturen
pa vattnet, dels pga. att virmen leds och
blandas ned till storre djup. Sand, torr
jord och asfalt virms ddremot relativt
snabbt upp av solstrdlningen, da bara ett
par millimeter av ytan virms.

Vattenanga och kondensation

Den vattendnga som finns i atmosfiren har stor
betydelse for vidret. Vattendngan ir en gas, till
skillnad frin det vatten i fast eller flytande form
som vi vanligen upplever i atmosfiren som regn,
sno, dimma eller moln. Luften kan innehilla
olika mingd vatteninga beroende pi tempe-
ratur. Ju varmare det ir, deto mer vatteninga
(jfr det som sades om luftfuktighet i arktisk
respektive tropisk luft i kapitlets inledning).
Man skiljer mellan omittad och mittad luft.
Mittad luft 4r luft som inte kan innehélla mer
vattendnga utan att den borjar kondensera till
smé droppar eller isnalar.

Relativa luftfuktigheten dr den procent
av mojlig mingd vattenanga vid en viss tem-
peratur, som en viss luftmassa har. Exempel:
Vid 20°C kan en luftmassa innehilla 15 g vat-
tendnga per kilo. Om den innehéller 7,5 g vat-
tendnga per kilo dr den relativa luftfuktigheten
50 %. 100 % relativ luftfuktighet betyder att
luften ir mittad och inte kan innehilla mer
vattendnga utan att kondensation sker.

Om temperaturen sjunker, minskar luftens
formaga att hilla vatteninga utan att kondensa-

tion sker. Daggpunkten ir den temperatur som
luften maéste kylas av till for att kondensation
ska ske. Det ir detta som hinder nir stralnings-
dimma bildas p4 kvillen, eller nir varm havsluft
driver in och bildar advektionsdimma 6ver kall
mark pd hosten.

Héavning

Medan 7skiktning” handlar om hur tempe-
raturen avtar med hojd i en viss luftmassa, sa
handlar “hivning” om vad som hinder med
temperaturen i en luftmassa som ror sig uppéit
— som hivs (mer om de kurvor som beskriver
skiktning och hivning pa sid 58).

Eftersom lufttrycket avtar med hojd, sd
kommer dven trycket i ett luftpaket som tvingas
rora sig upp i atmosfiren (hivs) snabbt att
anpassa sig till omgivande lufttryck. Luftpa-
ketet expanderar. Expansionen innebir enligt
grundliggande fysiklagar att arbete utfors av
paketet. Nir det tringer undan omgivande luft
gar det ar energi. Energin till expansionen tas
ifrdn paketet sjilvt genom att dess temperatur
sjunker. Temperaturen pa luft som hivs avtar
dirfor snabbare dn den omgivande luften. Tem-
peratursinkningen ir 1 grad per 100 meter si
linge kondensation inte sker. Detta kallas det
torradiabatiska temperaturavtagandet. Ordet
adiabatisk betyder att man i den teoretiska
modellen forutsitter att luftpaketet inte virms
eller kyls av omgivande luft genom ledning
eller blandning.

D3 temperaturen i paketet avtagit s mycket
att den dr densamma som daggpunktstempera-
turen, sker kondensation av en del av vatten-
dngan som fills ut i molndroppar och ett moln
borjar bildas. D4 vatteninga kondenserar frigors
virme, si kallad latent angbildningsvirme.
Denna virme kommer luftpaketet till godo
(jamf6r med att det dtgar energi att foringa
vatten). Temperaturavtagandet vid fortsatt
hivning blir dirfér mindre 4n tidigare. Detta
kallas det fuktadiabatiska temperaturavtagan-
det och varierar mellan 0,3 och 0,7°C per 100
meter. Variationen beror pd hur mycket vatten
som finns tillgingligt f6r kondensation, vilket

Vattenanga

Forbrukar energi

Frigor energi

Nar vattnet vaxlar form atgar el-
ler frigors energi. Det &r en viktig
forutsattning for hur de vertikala
luftstrémmarna beter sig.

\ Havnings-
\ kurva
q (fuktadiabat)

Skiktnings-
kurva \ Havnings-
\ kurva
(torradiabat)
\

Temperatur

Skillnaden mellan skiktningskurva
och havningskurva.

Skiktningen ser olika ut varje dag.
| genomsnitt avtar temperaturen
med 0,65°/100 m.

Havningen foljer ett monster. Un-
der molnbasen avtar temperatu-
ren torradiabatiskt, alltid 1°C/100
m. Ovanfér molnbasen avtar
temperaturen fuktadiabatiskt,
0,3-0,7°C/100 m.
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W A
Vs Torr och
varm luft

Fohn. Luft som tvingas stiga 6ver
berg kondenserar pa lovartsidan
och regn faller ut i narheten av
toppen. Pa lasidan sjunker luften
igen och uppvarms nu torra-
diabatiskt (en stor del av fukten
férsvann i och med regnet). Det
medfor en hégre temperatur

pa lasidan och vi har fatt en fo-
hnvind. Att vinden kan bli stark
forklaras ocksa av att torr luft ar
tyngre an fuktig, och den darfor

far extra fart utfér bergets lasida.

Exempel pa nedsvepande vindar
i Kapstaden. Fuktig sval havsluft
tvingas upp 6ver Tafelberget
under kraftig molnbildning. Nar
luften “rinner” 6ver bergskanten
accelererar den valdsamt ned

over staden.
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i sin tur beror pa vilken temperatur luftpaketet
har. Man siger att det frigérs latent virme vid
kondensation av vattendnga. Dessa processer
sker vid all hivning av luft, vare sig det ir fra-
gan om termik (konvektion) eller hivning pga.
luftens stromning Sver terringen.

D3 luftpaketet sjunker (subsiderar) blir
forhallandet det omvinda. Energi kommer att
dtgd for att férdnga vattendropparna, och tem-
peraturen stiger med 0,3-0,7°C per 100 meter.
D4 alle vatten ir forangat stiger temperaturen
med 1 grad for var 100:e meter paketet sinks.

Luft som hivs 6ver en bergskedja kan
komma att genomga en markant f6rindrings-
process. D4 luften hivs kondenserar vattnet.
Till slut regnar eller sndar det ur molnen, och
da luften strommar ner i 14 av bergen ir den
avsevirt torrare dn den var tidigare. D3 vatten
fallit ut som nederbérd och alltsd imnat luft-
paketet, s& kommer en mindre mingd vatten
att behova foringas da luften sjunker i ld om
bergen. Luften virms da torradiabatiske, dvs.
snabbare. Det kommer alltsi att vara mulet
och regna pa lovartsidan om bergskedjan, men
torrare och varmare pd lisidan. Fenomenet
kallas Fohneffekt och férekommer i Ii om alla
storre bergskedjor som Alperna eller Klippiga
bergen. I USA kallas fenomenet Chinook.
Aven i Skandinaviska bergskedjan forekommer
fohn, och har i extrema fall lett till att det blir
20 plusgrader mitt i vintern pé ldsidorna av de
norska fjillen.

Nederbord

P4 forra sidan visas en hivningskurva. Den
utgdr frin atc luften har en viss starttemperatur
vid marken och direfter hivs till 2km hojd
(ddrefter fortsitter luftpaketet ytterligare en
bit av sin egen rérelseenergi). Kondensation
av vatten (till moln) bérjar i det hir exemplet
vid 1 kilometers h6jd. Vi dr vana vid att vatten
fryser vid 0° C, men i atmosfiren forekommer
underkylt vatten vid temperaturer ned mot
—20 grader. Partiklarna i ett moln kan alltsd
utgdras av vattendroppar trots att temperaturen
i molnet med marginal understiger noll grader.
(vilket bidrar till isbildning p4 flygplan).

For att nederbord skall falla ur ett moln
krivs att de vatten- eller iskristaller som utgor
molnet vixer till storre partiklar som faller
fortare d4n molnpartiklar. En molndroppe fal-
ler med ungefir 1 cm per sekund, duggregn
med 30 cm/s och en regndroppe med 5 m/s.
Tillvixten av regn, sné eller hagel kan ske pd
tvd sitt: Antingen genom sammanslagning av
molndroppar (koalescens) eller genom konden-
sation av vattendnga pa iskristaller (sublima-
tion). Mittnadsdngtrycket dr ligre Sver is dn
dver vatten varfor sublimation snabbt sker pa
iskristaller som faller igenom, eller bildas i, den
del av molnet som bestar av underkylda vatten-
droppar. P4 vira breddgrader bildas vanligtvis
dven regn pa det sittet; uppe i molnet 4r det sno
eller iskristaller, men innan de nitt marken har
de tinat till regn dé de faller ned i varmare luft.
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Lufttryck

Enheten som anvinds for att mita lufteryck
heter hPa (hekto-pascal), vilket 4r samma sak
som den tidigare anvinda enheten millibar. Det
genomsnittliga lufttrycket vid havsytans nivé ir
1 013 hPa, och kallas iven 1 atm (atmosfir).

Eftersom lufttrycket 4r tyngden av luften
ovanfér mitpunkten (luften viger drygt 1 kg
per kubikmeter vid jordytan) kommer luft-
trycket att avta dd man flytear sig upp i atmosfi-
ren. Det ungefir halveras for varje 5 km. Vi har
tidigare sagt att 4/5 av atmosfirens massa finns i
troposfiren. I troposfirens évre del (10-15 km
frin marken) méste da lufterycket vara 1/5 av
normalt marketryck, dvs. omkring 200 hPa. P4
toppen av Mt Everest (8 848 mah) ir lufttrycket
1/3 av normalt havslufteryck.

Strax ovan markniva avtar trycket med 1
hPa for var 8:e meter. Det ir ganska mycket
jimfort med de horisontella variationerna, det
som beskrivs pd viderkartorna som hég- och
lagtryck. De blir pd vara breddgrader sillan
storre dn 1 hPa per 2-3 mil.

Platser med samma lufttryck kan forbindas
pa en karta med linjer som kallas isobarer. Till
héger visas en sddan karta, som dven ir analy-
serad med avseende p fronter.

P4 kartan ser vi hur lufttrycket varierar och
bildar mer eller mindre vil definierade hég-
och lagtryck. Hog- och lagtryck innebir att
lufterycket ddr dr hogre eller ligre 4n den om-
givande luften, ingenting annat. Det kan vara
hégre lufteryck i ett lagtryck 4n i ett hogtryck
vid en helt annan tid eller plats.

En utldpare fran ett hogtryck kallas hog-
trycksrygg, och en utlépare frin ett ldgtryck
kallas trdg. P4 kartan till hger syns ett tydligt
trig som stricker sig fran ett lagtryckscentrum
over Balkan, dnda upp in dver sédra Sverige.

Luftens rérelser
Vinden blaser frin hégre mot ligre tryck, det
ir grundprincipen. Men corioliskraften, den
kraft som beror pd att jordytan rér sig olika
fort i sin rotation runt jordaxeln beroende pa
breddgrad, linkar av vinden 4t hoger (pa norra
halvklotet — tvirtom pd sédra). Det far till foljd
att vinden pa hojd till slut strémmar lings med
isobarerna. Bilden till hoger visar sidana geo-
strofiska luftstrommar. runt hég- och lagtryck.
Vid markytan péverkas vindarna pga. jor-
dens friktion mindre av corioliskraften, och
blaser ungefir 45° dver isobarerna, mot ligre
tryck. Med dessa kunskaper kan vi genom att
titta pa isobarerna avgora vindens riktning pa
en plats. P4 kartan nedan kan vi till exempel
se att det kommer att blisa nordvist i danska
Lokken, vilket 4r perfeke for att hanga pd de
héga sandklinterna.

oF

Isobarer och vindar kring hég-
och lagtryck i fria luften, dvs. mer
an 1 km aver marken. Vinden rér
sig medurs kring hogtryck och
moturs kring lagtryck. Pa sddra
halvklotet &r rotationen den
omvanda. Att vindarna blaser
langs med isobarerna, och inte
rakt mot lagre tryck beror pa
corioliskraften. Narmare marken
far jordytans friktion vindarna
att boja av mot lagre tryck. Det
blaser alltsa snett in mot lagtryck,
och snett ut fran hégtryck. Over
tryckcentrum finns ocksa en verti-
kal luftstrom — upp ur lagtrycket,
och ned mot hdgtrycket.

Diskutera hur vindarna blaser pa
kartan nedan.
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Stabil och labil luft. Bilderna
visar tva tankbara fall. | bagge
borjar varm luft att stiga uppat.
Temperaturavtagandet i den
havda luften visas med streckad
linje (havningskurva) och i den
omgivande luften med heldragen
linje (skiktningskurva).

Den oversta figuren visar en
stabil situation. Temperaturen i
den omgivande luften sjunker
langsammare &n den havda, som
blir kallare och tyngre én den
omgivande luften éver punkten
dér kurvorna skar varandra. Da
avstannar havningen, och den
fortsatt streckade linjen ar alltsa
teoretisk.

I nedre figuren sjunker tem-
peraturen i den havda luften
forst lika snabbt som den omgi-
vande (1°C per 100 meter). Vid
kondensationsnivan blir den hav-
da luftens temeraturavtagande
fuktadiabatiskt, dvs. mindre, och
kurvorna gar ifran varandra. Den
havda luften accelererar uppat.
Skiktningen ar labil.
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Skiktning och stabilitet

Atmosfiren kan vara stabil eller labil i olika
grad. For att forstd skillnaden kan man jimféra
med en kula i en skal. D4 man ligger kulan i
skalen rullar den fram och tillbaka till dess den
till slut stannar pé botten av skélen. Systemet
ir stabilt. Vinder vi upp och ned pa skilen och
placerar kulan hégst upp pa den runda skélbot-
ten rullar den snart utfor med okad hastighet.
Systemet 4r labilt. Enligt samma principer kan
man beskriva atmosfiren. Analogin till skalens
vilvning ir luftens temperatur pa olika hdjder
och kulan kan jimféras med temperaturen i
“blasor” eller luftpaket.

Med luftens skiktning menas hur tem-
peraturen varierar med héjden. Den mits
regelbundet 6ver hela jorden. Man miter med
radiosond forutom temperatur ocksa luftfukeig-
het och vindar frin markniva upp till omkring
25000 meter (dvs. en bit upp i stratosfiren).
Med de data man fir, kan man rita en skikt-
ningskurva som beskriver luftens temperatur
och daggpunkt lings en héjdkurva.

Vi har tidigare sagt att temperaturen i
genomsnitt avtar med 0,65 grader per 100 me-
ter. For att avgdra atmosfirens stabilitet maste
man férutom aktuell skiktningskurva ocksé
kinna till hur temperaturen férindras i ett luft-
paket som hivs (stiger) eller subsideras (sjunker)
i den omgivande luften. P4 sid 55 lirde vi oss
att det torradiabatiska temperaturavtagandet ar
1°C per 100 m. Det 4r ocksa ungefir maximum
for hur "brant” en skiktningskurva kan vara. Av
detta kan vi dra slutsatsen att om det inte finns
nigra moln, s& ir luften mer eller mindre stabil.

Det betyder att, precis som i det forsta fallet
med kulan och skilen, att ett luftpaket efter att
det stigit till en viss hojd strivar efter att stanna
pd en niva dir jaimvike rider.

Om den stigande luften bérjar kondensera
och moln bildas, far vi en helt ny situation. Da
forindras luftpaketets temperaturavtagande,
och blir fuktadiabatiskt, med ett temperatur-
avtagande pi 0,3-0,5°C per 100 meter. Det far
dirmed méjigheter att accelerera upp ur den
omgivande luften om det inte redan har blivit

alltfor svalt och tungt.

D4 forhillandena ir ritta korsas inte skikt-
ningskurvan och hivningskurvan, utan glider
isir (se figur). Luften blir labil, och dskmoln
bildas. Det stigande luftpaketet tillfors sa
mycket energi av sin egen kondensation att
det fortsitter att vara littare 4n den omgivande
luften, och accelererar okontrollerat uppat.
Accelerationen avtar inte forrin den stigande
luften slir i tropopausen. Det ir dir som ask-
molnens stdd sprids ut &t sidorna.

Troposfiren kan mycket vil vara stabil i
ett skikt, labil i ett annat och innu mer labil
i ett tredje skikt. Det enda vi kan vara ganska
sakra pd dr att inversionen i tropopausen sitter
stopp for dven de ilsknaste askvider. Det ir
bara vulkanutbrott som orkar sl sig genom
tropopausen och upp i stratosfiren.

Termik — konvektion

En dag med stor solinstrlning virms luften upp
olika mycket beroende pa hur marken under
ser ut. Torra dkrar, asfalt, sand och bebyggelse
skapar mycket varmluft, medan sjdar, skog, snd
och skuggpartier inte virmer luften nimnvirt.
Varmluften stiger i bubblor eller kanaler och
tvingar luft pa héjd att sjunka ned 6ver “kalla”
omraden. Det har skapats en sméskalig cirkula-
tion: Vi har fatt termik (konvektion). Tempe-
raturen i termikblasorna sjunker allt eftersom
de stiger. Detta sker i och med att termikblésan
expanderar da de hela tiden anpassar sig till det
allt ligre omgivande lufttrycket. Det 4r vanligt
act termikbldsan blir s kall att vattendngan i
den till slut kondenserar och bildar moln. Dessa
moln kallas cumulus eller stackmoln och mol-
nundersidan ligger vanligen pa mellan 500 och
1 500 meters hojd 6ver marken. Under dagen
stiger undersidan successivt.

Ibland #r termiken som en bred kanal av
uppitgiende luft med stig 5-10 m/s. Ibland
ir den bara smé svaga bubblor. Ibland ir den
stdtig och ryckig med mycket turbulens. Om
termikblasorna rér sig horisontellt med vinden,
kan molngator bildas. Det ir parallella strik av
moln, under vilka man finner kontinuerligt stig
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over en lang stricka. I striken mellan molnga-
torna sjunker luften stadigt.

Det som styr termikens intensitet och
karakeir 4r solinstrilningen, markytan, vinden,
luftens fuktighet och luftens temperatur pd
olika hojder. Positivt for bildandet av termik
ir stora temperaturskillnader éver marken.
Luftmassan fir inte vara alltf6r stabil, dvs. tem-
peraturen maste avta med héjden. Ju snabbare
temperaturen avtar, ju bittre forutsittningar for
termik. Man finner ofta termiken ovanfér eller
pa ldsidan om de ytor som vdrms litt av solen.

Om det 4r vindstilla kan den uppvirmda
luften ligga och dallra vid marken innan den
formar slippa marken spontant. Vid sidana for-
hallanden blir termikblisorna f& men kraftiga.

Om det blaser lagom och det finns nagot
som den varma luften kan “skava av sig mot”
(en tridrid4, ett backkron eller en byggnad),
slipper den betydligt littare och det ricker med
mellan en och tre graders temperaturskillnad for
att blasan ska "slippa’.

Om det blaser kraftigt nira marken, blandas
luften om hela tiden. Det uppstar dirfor inga
varma bubblor, och termiken uteblir.

All stigande luft maste ersittas av sjunkande
luft ndgon annanstans. Vanligtvis stiger luften
over ett begrinsat omride, men sjunker Gver
ett stort. Det hir betyder att sjunket i den
sjunkande luften bara ir en brikdel av stiget i
termikkanalerna.

I tabellen nedan beskrivs ett exempel med
tre termikblasor som "slipper” vid olika tem-

peratur, och vad som hiinder med dem nir de

Omgivande Blasa 1

lufttemp (°C) temperatur
2700 m 2,5° (-5,5°)
2200 m 5,5° (-0,5°)
1800 m 8° (3,5°)
1500 m 10° (6,5°)
1200 m 12° (9°)
900 m 14° (12°)
600 m 16° (15°)
300 m 18° 18°
Om 20° 21°

stiger. Den f6rsta kolumnen anger hojden Gver
marken i meter. Kolumn tv4 ir normalatmosfi-
rens temperatur (—0,65°C/100 meter) med start
pi 20 grader vid marken. I de tre kolumnerna
med namnen Bldsa 1-3 visas hur temperaturen
i bldsorna avtar med héjd.

S& linge ingen kondensation sker, stiger
blasan torradiabatiskt. Temperaturen i bldsan
avtar dd med knappt en grad per hundra meter.
Eftersom den omgivande luftens temperatur
avtar langsammare (normalt 0,65°C/100 m)
kommer skillnaden mellan blisans och den
omgivande luftens temperatur att minska ju
hégre blasan nér.

Med en grads temperaturskillnad vid mar-
ken kommer blisa 1 att ha samma densitet som
omgivande luft vid 300 meters hojd. Pa grund
av sin rorelseenergi kommer blasan att stiga en
bit till, men ju mer den stiger desto tyngre blir
den jimfort med omgivande luft. Den tvingas
ned igen som f8ljd, och kommer dll slut att
stanna vid 300 meter. Om luften i blisan kunde
tvingas dnnu hdgre upp, tex genom att luften
blaste upp 6ver ett berg, skulle den kylas av
enligt virdena innanf6r parenteserna. P4 2 700
meters hojd skulle temperaturskillnaden relativt
omgivande luft vara 8 grader.

Blisa 2 slipper forst nir luften nirmast
marken virms fyra grader, och da har vi bittre
forutsiceningar att flyga pa den termik som bil-
das. Skillnaden i temperaturavtagande medfor
fortfarande att densitetsskillnaderna minskar
med héjden, men det ir forst vid 1200 meter
som termikbldsan slutar att accelerera uppit.

Blasa 2 Blasa 3 Blasa 3
temperatur temperatur relativ fukt.
(-2,5°) 6° 100 %
(2,5°) 9,5° 100 %
(6,5°) 10,5° 100 %
(9,5°) 12° 100 %

12° 13,5° 100 %
15° 15° 100 %
18° 18° 85 %
21° 21° 75 %
24° 24° 65 %
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Stig och sjunk kring ett matt-
ligt stort stackmoln. Termiken
skapades 6ver den morka akern
och driver med den omgivande
vinden.

Temperaturen i tre termikblasor
med olika begynnelseforhal-
landen. Blasa 1 och 2 nar aldrig
kondensation. Blasa 3 nar kon-
densation vid 900 meter och
temperaturen avtar darefter
fuktadiabatiskt. Gra siffror inom
parentes anger att blasan, om
den nadde hit, skulle ha hégre
densitet (vara tyngre) an den om-
givande luften.
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Villkorligt labil luft. Termiken for
blasan till 900 meter. Mellan 900
och 1300 meter har blasan hégre
densitet an omgivande luft. Men
over 1300 meter har frigérandet
av varme genom kondensation
av vattenanga gjort att blasan ar
varmare an omgivningen och ac-
celererar uppat igen.
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Precis som i forra fallet fortsitter den dock att
stiga en bit (2-600 meter) till for att sedan sjun-
ka tillbaka till jimvikesnivin vid 1 200 meter.

I dessa exempel har vi forutsatt ate luften
ir sa torr (20 % fukrighet vid marken) att
kondensation inte sker forrin 6ver 2 700 meter.
Blisa 3 virms till 24 grader innan den slipper,
och har en fuktighet pd 65 % vid marken. I
kolumn sex anges bldsans relativa luftfuktig-
het. Precis som i foregiende exempel avtar
temperaturen till en bérjan torradiabatiske (1°C
per 100 meter). Men vid 900 meters hjd har
vi natt kondensationsnivin och hirefter avtar
temperaturen fuktadiabatiskt (0,5 grader/100
meter). Kondensationsnivin utgér molnba-
sen. Eftersom temperaturen i molnet avtar
langsammare 4n i normalatmosfiren utanfor
kommer nu temperaturskillnaden (och dirmed
iven densitetsskillnaden) mellan blisan och
omgivande luft att 6ka med hojden. Blisan
accelererar mer i molnet in under det.

Det méste understrykas att “normalatmo-
sfiren” inte existerar. Den ir ett genomsnittligt
virde av de forhillanden som rader. Verklig-
heten avviker alltid mer eller mindre frin den
genomsnittliga atmosfiren. I normalatmosfiren
skulle molnet i det senaste exemplet stiga upp
till stratosfiren dir den omgivande luftens
okande temperatur till slut hejdade termiken.
Konvektiva moln nér sillan s hogt. Flera fak-
torer begrinsar deras miktighet: Omgivande
luft blandas in i dem och ”spir ut” dem, en
inversion pa ligre hojd stoppar dem, molnen
breder ut sig s& pass mycket att de hindrar

Omgivande Blasans Relativ fuktighet
lufttemp (°C) temperatur i blasan

2700 m 2,5° 5° 100 %
2200 m 5,5° 7,5° 100 %
1800 m 8° 9,5° 100 %
1500 m 10° 11° 100 %
1200 m 12° (11,5°) 100 %
900 m 14° 14° 96 %
600 m 16° 17° 84 %
300 m 18° 20° 71 %
Om 20° 23° 60 %
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fortsatt instralning etc.

Termiken nédr hégre och blir kraftigare
ju storre temperaturskillnaden ir mellan ter-
mikblasorna och den omgivande luften. Bra
forutsittningar for detta finns 6ver sandtag,
torr dkermark, asfalt och byggnader och andra
ytor som snabbt virms av solinstralningen.
Men luftens aktuella skiktning dr om méjlige
in mer visentligt f6r konvektionen. Ju snabbare
temperaturen avtar med héjden, dvs. ju storre
temperaturgradienten ir mellan tvd niver,
desto labilare ir luften och desto bittre ir ter-
miken. Men det finns grinser: Temperaturen
kan inte avta med mer 4n en grad per 100 meter
annat in alldeles i nirheten av marken. Jimfor
med en vattendroppe frin en droppande kran.
Vattendroppen slipper forst dd dess storlek nar
en kritisk grins eller den kan rinna av lings en
skarp kant. Om temperaturavtagandet skulle
vara mer in 1°C/100 meter si innebir det att
luften i botten av det skiktet ir littare in den
ovanfor. Det skulle omedelbart bli en ombland-
ning sd att den tyngre luften hamnade underst
och det i sig innebir att temperaturavtagandet
blev lika med, eller mindre 4n, 1 grad per 100
meter.

Man kan fi en atmosfir som beskrivs som
“villkorligt labil”. Den visas i tabellen till vin-
ster. Virmer vi ett luftpaket till 23 grader med
60 % luftfuktighet stiger det torradiabatiske till
900 meters héjd. Den har dnnu inte nate kon-
densationsnivin men har nu samma densitet
som omgivande luft. P4 1 200 meters hojd har
det visserligen bérjat kondensera vatteninga
och temperaturen avtar fuktadiabatiskt, men
luftpaketet har fortfarande hogre densitet 4n
den omgivande luften och tvingas alltsi nedat
igen. Men om paketet hade tillrickligt med fart
forbi sitt jamvikesldge pa 900 meter for att na
upp till 1 500 meter (1 300 ricker) s har till-
rickligt med virme frigjorts vid kondenseringen
av vattendngan for att paketet i denna nivan
skall vara varmare, och dirmed ocksa ha ligre
densitet, in omgivande luft. Nu accelererar
paketet uppit igen! Observera att normalatmos-
firen ir just villkorligt labil. Det som krivs for
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konvektion 4r att luften pd nigot sitt hivs till
en bit ovanfér kondensationsnivan. Detta kan
intriffa ndr luft tvingas stiga 6ver berg vilket
forklarar varfor det ofta ir mulet och regnar pa
lovartsidan av bergskedjor samtidigt som det ar
relativt vackert vider runtomkring.

Med tillrickligt kompakta moln borjar de
sma vattendropparna sl sig samman och de
faller «ill slut ut som regn eller sn6. Observera
att luften i fallet d& den tvingas stiga Sver berg
inte behdver vara varmare in omgivande luft
ndra marken, det viktiga dr att den hivs till
en nivi dir kondensation sker, och att skikt-
ningen i omgivningen inte ir mindre 4n den
fuktadiabatiska.

Termiken borjar alltid i ete litet hojdinter-
vall nirmast marken. Allteftersom solen virmer
marken ndr termiken allt hégre. Den relativa
luftfuktigheten minskar successivt under dagen,
bade till f6ljd av att luften kommer att innehélla
mindre vattendnga (den avsitts till stor del i
molnen) och att lufttemperaturen stiger och at-
mosfiren dirfor kan innehélla mer vatteninga.

Inversioner
D4 temperaturen avtar mindre med hojden dn
den fuktadiabatiska siger man att den 4r abso-
lut stabil. "Isotermi” 4r ett sidant exempel. Vid
isotermi 4r temperaturen konstant med héjden.
Ett mer extremt men inte alls ovanligt fall
ar inversioner. Hir stiger temperaturen med
héjden. Inversioner intriffar ofta nattetid di
det ir ganska svaga vindar. Marken kyls av pa

grund av utstralning och detta kyler i sin tur av
luften nirmast marken. Den kalla luften rinner
nedat lings sluttningar och sidnkor i terringen.
Speciellt vintertid med isolerande sné och linga
nitter kan temperaturen sjunka med 10-20
grader nirmast marken under en natt.

Inversioner utgdr ett stabilt skikt som hind-
rar luften frin vertikala rorelser i atmosfiren.
Man skiljer mellan markinversioner och
héjdinversioner. De senare finns som namnet
antyder hégre upp i atmosfiren. Det kan till
exempel réra sig om en varmfront dir varm
luft glider upp 6ver kall luft, eller i subtropiska
regioner dir subsidens (sjunkande luft) skapar
inversioner i utbredda hégtryck.

Eftersom det vertikala utbytet av rorelse-
energi begrinsas av inversioner, ir det ofta stora
skillnader i vindhastighet och vindrikening pa
var sida om inversionen, dvs. stor vindskjuv-
ning. Markinversionens tjocklek kan variera
frin ndgra meter upp emot 2 000 meter. Riktigt
tjocka inversioner bildas bara vid lingvariga
hogtryckssituationer vintertid. Det vanligaste
dr att en 50-200 meter tjock inversion bildas
nattetid och léses upp under formiddagen da
solen virmt marken tillrickligt. Ofta 4r sikten
nagot férsimrad under inversionen pa grund
av att rok, stoft och andra luftfororeningar ej
ventilerats bort. Sikten kan ocksd forsimras
pd grund av att temperatursinkningen under
inversionen gor att vatteninga kondenserar till
fukedis eller till och med dimma.

4 Héjd

Inversionsskikt

Temperatur

Lag- och héghojdsinversioner.
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Luftmassor

Trots att vidret skiftar vildigt mycket sd har
det visat sig att man med en enkel klassificering
av luften kan beskriva viktiga karaktiristiska
egenskaper. Som utgéngspunkt tar man luftens
temperatur i férhallande till markytan.

Varmluftsmassa = Luften ir varmare
in underlaget. Luften kommer att avkylas
underifrdn och stabiliseras (daliga forutsitt-
ningar for konvektion).

Kalluftsmassa = Luften ir kallare in un-
derlaget. Luften kommer artt tillfgras virme
underifrdn och labiliseras (goda forutsittningar
for konvektion).

Samma luftmassa kan siledes upptrida
som bide varm- och kallmassa beroende pi
underlag.

Vid varmluftsmassevider bildas en inversion
antingen alldeles nira marken eller en bit upp
i atmosfiren. Denna fungerar som ett “lock®
och forsvérar transport av energi och partiklar
vertikalt. Luften blir disig i de ldgre skikten och
det bildas girna moln i nivi med inversionen.
Vinden ir vanligtvis svag och laminér (jaimnt
strommande) i botten, men kan vara kraftig
ovanfor inversionen. Detta medfér en mer eller
mindre uttalad vindskjuvning dir vinden kan
variera avsevirt bdde i riktning och hastighet
ovan och under inversionen. Trots att den hori-
sontella sikten ofta 4r begrinsad (extremfallet ar
dimma) s dr vanligen vertikalsikten, dvs. sikten
rake ned, god. Om det faller nederbérd blir det
sommartid i form av duggregn, och vintertid
som underkylt duggregn eller snofall.

Vid kalluftsmassevider ir luften kallare in
underlaget och det sker en transport av virme
upp genom luften. Luften labiliseras och det
skapas cumulus av den konvektion som uppstar.
Ar luften si torr att ingen kondensering sker
talar man om torrtermik. Efterhand kan det
dven skapas askmoln och nederbérd i form av
regnskurar, hagel eller snobyar. I somliga fall
nir inte nederbérden marken utan torkar ut
i den torra luften under molnet. Detta kallas
fallstrimmor eller “virga“ och ser ut som trddar
under molnet. Den labila luftens alla verti-

kalrdrelser upplevs av piloter som turbulent.

Markvinden blir byig.

Fronter

En front dr en begrinsningsyta mellan tvé
luftmassor med olika egenskaper. Vanligast 4r
frontzoner mellan kall och varm luft.

Eftersom varm luft har ligre densitet 4n kall
si kommer den varma luften i en varmfront
att glida upp over den kalla nir den méter en
kallfront. Det sker d en hivning av luften
och moln bildas eftersom vattendngan i luften
kyls av. Efterhand (men inte alltid) kommer
nederbérd att falla ur. Frontzoner stir sillan
still. Beroende pd om det dr varm luft som
vinner terring 6ver kall eller tvirt om si talar
man om varmfront respektive kallfront. Ibland
byter frontzonen rérelseriktning och kallfronten
overgar da dll varmfront och vice versa.

Vid varmfront glider alltsd varm luft upp
over kall och tringer denna framfor sig. Lut-
ningen pa frontzonen ir av storleksordning
1:150. Om vi antar att hdjden dill de hogsta
molnen ir 10 kilometer (cirrusmolnen i tro-
popausnivd) kommer markfronten att slipa 150
mil efter de forsta cirrustussarna. Varmfronten
kinner man igen pa cirrusmolnen som allt-
eftersom titnar till altostratus och andra ligre
och kompaktare moln. Nederbérden kommer
i nidrheten av markfronten. Det bérjar med
duggregn som Svergdr i regn.

Vid kallfront tringer kall luft undan varm
genom att glida in under den. Det hir medfér
att kallfronten beter sig helt annorlunda in
varmfronten. Frontzonen lutar “bakit” och
lutningen ir ocksa brantare (cirka 1:75) vilket
medf6r att vidret blir intensivare. Dessutom far
man mindre forvarning eftersom markfront och
moln dyker upp i stort sett samtidigt.

Kallfronten rér sig snabbare dn varmfronten
och kommer slutligen att hinna ikapp den se-
nare da de bada roterar kring ett ligtryck. Den
nya frontzon som bildats kallas ocklusionsfront
och har inte lika karaktiristiskt utseende som
kall- och varmfront. Vid en ocklusionsfront har
kalluften hunnit ikapp sig sjilv i markniva och
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varmluften “flyter” ovanpd. P4 kartan pi sid
57 syns tvd ocklusionsfronter tydligt. En ute
over Atlanten och en 6ver norra Biscayabukten.

En aktiv kallfront ror sig snabbare 4n en
passiv kallfront och "pléjer” upp den varma
luftmassan i kraftig hivning. I frontzonen bildas
héga konvektiva moln, ofta Cb med regnskurar
och hagel. Vindkantring och kraftiga vindbyar
forekommer.

Om en kallfront 18per framfor et trig, kan
det bakom fronten finnas en traglinje med
organiserad konvektion som liknar en aktiv kall-

front. Traglinjen ror sig med hastigheter mellan

50 och 120 kilometer i timmen och har 6ver-
raskat manga med plotsligt videromslag — fran
sol och behaglig termik till kraftig nederbérd
och turbulens p& mycket kort tid.

D3 kallfronter passerar 6ver markinver-
sioner medfor de ofta stigande temperaturer.
Inversionen kan t.ex. ha bildats efter en tid
med svaga vindar och klart vider vintertid. Att
temperaturen stiger beror pd att de kraftigare
vindar som ir forknippade med frontpassagen
river upp kalluften nirmast marken och blandar
om den med mildare luft alldeles ovanfér.

Varmfront (t.v.) och aktiv kallfront
(t.h.). Skisserna ar schematiska — i
verkligheten &r fronternas lutning
mycket flackare.

Varmfront. Det forsta man ser
nar en varmfront narmar sig ar
cirrus- eller héga altostratusmoln.
Pa bilden syns cirrus floccus till
hoger, och héga altostratus foljer
till vanster. De uppstar nar varm
luft glider upp 6ver kall. Sjalva
frontzonen med nederboérd och
laga moln kan dréja anda upp till
sex—tolv timmar.
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Vind

Det vi upplever som vind ir naturens strivan
efter att utjimna tryckskillnader. Vindrike-
ningen beskriver varifrin vinden blaser. Nord-
liga vindar kommer alltsd norrifran. For att
beskriva vindens styrka kan man anvinda olika
metoder och enheter. Man talar om medelvind
Sver en viss tidsenhet, momentanvind (vind i
ogonblicket) eller vindens byighet. Vindens
hastighet anges i m/s, knop, km/h eller styrkan
enligt Beaufortskalan. Egentligen dr enheten
km/h mest relevant for skiarmflygare, eftersom
skirmarnas hastighet anges i km/h, och det
ir med skdrmarnas hastighet vi i férsta hand
har anledning att jimféra vinden. I Sverige ir
vi dock vana att anvinda m/s eftersom det ir
den enhet som viderleksrapporterna anvinder.

Vinden ir aldrig konstant. Vinden som
anges pa flygplatser eller i meteorologiska rap-
porter och prognoser mits pa 10 meters hojd
och ir ett medelvirde under tva eller tio minu-
ter. Det 4r viktigt att vara medveten om att den
vind man flyger i, dvs. ridande vind, varierar
avsevirt kring den uppmiitta eller prognostice-
rade medelvinden. Den dndras bade till riktning
och styrka bdde i rummet och i tiden. Du maste
hela tiden vara observant p vindférindringar
vid start och landningsplats. Med all sikerhet
kommer korta och snabba vindindringar bade
till rikening och styrka att fa dig att svira Gver
att skirmen inte beter sig som du 6énskar, dven
i ganska beskedliga vindstyrkor.

Att forsoka starta vid vindhastigheter éver 8
m/s (knappt 30 km/h) ir inte rekommendabelt
med normalstora skirmar. Du kommer att fi
mycket svart att dra upp skirmen i startlige, och
risken ir stor att du draggar ivig och skadar dig
sjilv och din utrustning. Vinden ir si gott som
alltid starkare ju hogre éver marken man kom-
mer. Kan du nitt och jimnt hantera skirmen
pa grund av kraftig vind vid startplatsen, ir
risken 6verhingande att du driver bakét strax
efter att du startat.

Vinden 6ver kuperad terrang

Luften sitt att stromma &ver och runt berg,
4sar, kullar, dalar och gropar varierar mycket.
Naturligtvis beror det pa hur hindret eller ter-
ringen ser ut, men det beror ocksé pa vindens
hastighet, markens skrovlighet, tidigare hinder
som satt luften i rorelse och slutligen luftens
stabilitet, dvs. dess formaga eller oférméga att
ddmpa vertikala luftrérelser. Vi skall hir nedan
ta upp sex principiella fall (illustrationerna till
vinster) dir luft tvingas passera over en ling-
stricke rygg eller as. De pilforsedda linjerna
ir strdmlinjer som beskriver luftens firdvig.
Ju titare det dr mellan dem desto hégre dr
vindhastigheten.

A) Luften strommar upp over en jimn
markhéjning. Vinden ir laminar, vilket betyder
att den ir fri frdn turbulens och rotorer.

B) En brant stigande 4s med en skarp
avslutning gor att luftstrommen separerar fran
marken. Separationen medfor en sekundir-
stromning i form av rotorer och turbulens pa
kronetav asen. Det dr ddrfor olampligt att starta
eller landa pa toppen av denna &s, annat in allra
lingst fram vid kronet.

C) Om marken stiger vildigt brant vid
foten av asen skapas girna stillastdende luft eller
en rotor hir. Detta medfor att luften nirmast
asfoten kan sjunka, trots att det ar ett allmint
stig lingre ut och hogre upp.

D) I det hir fallet scrommar luften utfor
samma jimna backe som i A. Vindhastigheten
minskar nigot och vi fir ett allmint sjunk i
utforslopan.

E) Om luften strommar utfér en skarp
brant separerar den girna och det bildas en
lirotor utanfér och under avsatsen. Nira lis-
luttningen finns ett mycket grunt stigomride.
(Jfr avsnittet om rotorer.)

F) T det sista exemplet har solen virmt
lasluttningen. Termikblasor slipper marken och
den 6verlagrade vinden tvingas pa sina stillen
att separera frin marken. Vi far litermik som
bryter sénder och flyttar lisjunket ut en bit ifrin
héjden. (Jfr avsnittet om termik i bergsmiljo.)

10:e uppl
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Vinden bliser inte alltid vinkelritt mot
bergskammar. Vid en sned anblasning kommer
bara den &versta luften att orka dver kammen,
medan luften ligre ned kommer att strémma
lings med dalgingen. Anvind alltid fantasi
tillsammans med teoretiska kunskaper for att
forutsiga luftens rérelser.

D4 luften strémmar an mot ett relativt
isolerat berg eller kulle kommer den framfér
allt att stromma runt berget istillet for 6ver det.

Stig finns 6ver toppen och runt berget som
en treuddad stjdrna. Stiget pd bergets baksida
orsakas av att den luft som strémmat runt
berget pa var sin sida i ldg nivd kolliderar i 1d
(konvergerar) och dirfor tvingas stiga. Lite
lingre nedstroms finns lirotorn.

Turbulens

Turbulens ir en form av oordnad rorelse dir
luftens jimna strémning bryts ned via oregel-
bundna virvelbildningar. Jimfor vattenvigor
som bryter vid en strand. Beroende pi hur
turbulensen uppstdr skiljer man pi mekanisk
eller termisk turbulens. Inom trafikflyget talar
man t.ex. om Clear Air Turbulence (CAT), som
dr en termisk turbulens pd hég héjd.

Mekanisk turbulens uppstér kring och
framfor allt bakom foremél som hus, berg,
trid, flygfarkoster etc som tvingar luften att
dndra rikening utan att aterfora den dill den
ursprungliga rérelsen efter passagen. Termisk
turbulens uppstir vid den omblandning av
luften som sker i samband med termik.

Ett droppformat (stromlinjeformat”)
foremal stor inte omgivande luft i sirskile
stor utstrickning, medan till exempel en plan
skiva mot vindriktningen skapar mingder av
turbulens nedstréms. Beroende pa foremalets
form och storlek, vindens hastighet och luftens
temperaturskiktning lever turbulensen kvar
olika linge efter foremélet som orsakade den.
Som mycket grov tumregel kan man anvinda
att det turbulenta omradet ir en halv ging hogre
dn foremalet och att det stricker sig upp till tio
ginger dess héjd bakom det.

Overallt dir luften abrupt tvingas indra sin
rorelse kan det uppsta turbulens. Men det be-

hover inte vara turbulent hela tiden. Vid tva till
synes likartade situationer, eller med bara nagra
minuters mellanrum, kan turbulensen 6verga
till laminér (jimn) stromning. Eller tvirtom.

I bergsmiljé tvingas luften nirmast marken
ofta att folja dalgingarna. Detta gor for det
forsta att vindriktning i dalen ofta skiljer sig
avsevirt fran den ovanfér bergstopparna varfor
turbulens girna uppstar i grinsskiktet mellan
de olika vindriktningarna. For det andra kan
vinden vara minst sagt orolig dir tvd dalgingar
moéts och de tvi luftstrémmarna blandas. P4 den
héjd dir det 4r kraftig vindskjuvning (se nedan)
forekommer alltid mer eller mindre kraftig
turbulens da luften frin de olika nivierna “kol-
liderar” och blandas.

Vill man visualisera turbulensen for sitt inre
kan man studera rok fran eld eller fabrikskor-
stenar, eller sné- och stoftrok bakom bilar. Men
man kan lira sig mycket om luftens upptri-
dande ocksd genom att studera strommande
vatten i till exempel bickar, dar eller forsar.

Termisk turbulens uppstir kring termiska
blasor da de stiger. Hur termiken uppstar kom-
mer vi in pd senare men fenomenet ir detsamma
som tidigare, nigot stér den omgivande luftens
laminira stromning. Men till skillnad frin
mekanisk turbulens si dr det mycket svar att
forutsiga var den termiska turbulensen ska fin-
nas och hur kraftig den kommer att vara. Dess
intensitet varierar ocksd vildigt fran en tidpunke
till en annan. Man kan siga var det finns forut-
sittningar for termisk turbulens och man kan
siga en del om termikens karaktir genom att
studera de moln som den ibland skapar.

Hir déljer sig en annan stor skillnad mellan
mekanisk och termisk turbulens; omriden med
mekanisk turbulens vill man ofta undvika, inte
bara pa grund av turbulensen i sig utan dven for
att det 4r lite olustigt alldeles ovanfér gransko-
gen, bakom huset, i nirheten av helikoptern osv.
Men till termiken dras alla icke motorférsedda
aerodyner som getingar kring sockervatten
(bland luftfartygen skiljer man mellan aerostater
som ir ldttare dn luft, t.ex. ballonger, och aero-
dyner som ir tyngre 4n luften). Vid flygning i
turbulenta férhillanden méste man flyga extra
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Konvektion med termisk turbu-
lens.

Nedstroms tva dalgangar som
mots bildas turbulens i den
tidigare jamna luftstrommen.
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Venturieffekt i avsmalning i dal,
genom bergspass och 6ver as el-
ler berg.

Vindskjuvning. Vinden vrider
medsols och 6kar med hojd.
Vindvridningen ungefar 30° fran
marken upp till 1 000 meter.
(Overkurs: Fast egentligen &r det
tvartom — det ar den geostatiska
vinden léngs isobarerna pa hojd
som vrids motsols av markens
friktion.)
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aktivt, och ha extra sikerhetsavstind till hinder
pa marken och i luften.

Venturieffekt
D4 luften pressas samman till exempel i en
forsmalning i en dal, mellan tvéd bergssidor eller
over en bergskam si kommer vindhastigheten
att 6ka. Detta fenomen kallas venturieffekt,
och visas i flera av exempelfigurerna pé sid 64..
Den kraftigt 6kande vindhastigheten kan
medféra att man inte lingre flyger framic i
forhallande till marken, utan driver ver bergets
kron och topp. Och pa baksidan av berget dr det
ofta mycket oroligt med turbulens och rotorer.
Venturi uppstér girna da atmosfiren ir szabilt
skiktad, dvs. di den dimpar vertikala rorelser.
D4 blir effekten av sammanpressningen storre
eftersom luften férhindras att stiga for att kom-
pensera for det tringre utrymmet.

Vindskjuvning
Som tidigare nimnts si blaser det ofta mer ju
hégre upp i luften man kommer. Vinden drivs
av horisontella tryckskillnader och bromsas
framfér allt av friktionen mot marken. Ligger
man pa rygg i griset en solig dag och ser cu-
mulusmolnen driva férbi ovanfér si kan man
konstatera att det inte bara bliser betydligt
mer dir uppe, pi sig 1 000 meters hojd, utan
att vinden ocksé har en annan riktning. Vind-
riktningen vrider vanligtvis medurs (p4 norra
halvklotet) med 6kad héjd over marken.
Mainga seglare kinner till att man vid kryss
skall bete sig olika infér en vindby beroende
pd om man seglar fér babords eller styrbords
halsar. En vindby ir en pahilsning av den lite
kraftigare vinden hégre upp i luften och med
sig uppifrdn har den ocksd en annan riktning:
Vinden inte bara 6kar med 20-50 %, den
vrider ocksd 1020 grader medurs (mot hogre
gradtal). Kryssar man med vinden in fran hoger
kan man utnyttja detta genom att styra upp
nigot mot vinden innan vindbyn kommer och
pa sé sdtt vinna hojd. Kryssar man med vinden
in fran vinster skall man inte frestas att falla av
i den nya vinden utan kallt invinta den gamla

sjo/marknira vinden.

Som flygare far du inte glomma bort att det
oftast r en luftmassa i rérelse som du flyger i.
Din rorelse relative marken beror alltsa inte bara
pa din skirms hastighet och riktning utan dven
pa vinden pé den aktuella nivin du befinner dig
pi. Den marknira vinden bedémer du genom
att studera vindfanor, skorstensrok, sjévagor
etc. Men vinden pa héjd kan du bara bedéma
genom att flyga i den, och du kan vara siker pa
att den sillan 4r densamma som vid marken.
Som tumregel giller alltsd atc hdjdvinden ir
kraftigare och vriden nigot medurs (vinden
vrider Hoger p& Hogre Hojd).

Land- och sjobris
Sjébrisen ir en cirkulation som uppstar som-
martid i nirheten av storre sjdar eller hav.

Solinstrilningen formdr, som vi tidigare
nimnt, virma marken olika mycket beroende
pa vad den bestar av. Beroende pé den stora
massan som miste virmas tar det mycket
lang tid for solen att virma sjo- eller havsvat-
ten. Markens yta virms diremot snabbt, och
ganska snart efter att solen gatt upp kommer
konvektionen iging i inlandet med stig- och
sjunkomriden om vartannat. Eftersom sjoluf-
ten inte virms nimnvirt kommer sjdar och kust
att fungera som stora sjunkomréiden for den
luft som stigit éver kustnira landytor. Dess-
utom uppstdr en tryckgradient pa héjd, som
skapar en vind ut mot havet. Dirmed uppstar
en cirkulation som suger ut luft ver havet pa
héjd, och tvingar in sjo- eller havsluft ver land
i marknivan. Efter att cirkulationen utvecklats
fullt vid 14-tiden pa eftermiddagen stricker sig
sjobrisen vanligen ndgra tiotal kilometer in &ver
land, men ibland kan den na inda upp till 100
km in frin kusten.

Fullt utvecklad miter sjobrisen hastigheter
pa mellan 2 och 10 m/s i ett skike som nér
mellan 100 och 1 000 meter éver marken. Ater-
stromningen av luft ut mot sjén sker diréver i
ett ndgot djupare skikt varfor dessa vinhastighe-
ter blir ndgot ligre, mellan 1 och 5 m/s.

Sjébrisen startar vinkelritt mot kusten, men
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kommer under dagen att vrida medsols. Detta
pa grund av jordens rotation (corioliseffekten).

Nir grundvinden blaser ut mot kusten
kan en "sjobrisfront” bildas nir grundvinden
moter sjobrisen. Fronten kan skapa en kraftig
konvergens i band lings kusten.

D4 solen gitt ned och luften ovan marken
avkylts till en ligre temperatur dn luften ovan
vattnet kommer systemet att vinda riktning.
Kall luft strémmar ut dver sjon dir den stiger
for ate stromma in 6ver land pa héjd och sjunka.
Denna nattens cirkulation kallas landbris och
ir en omvind sjobris, men betydligt svagare.

Det ir vikeigt att forstd att sjobris kan
uppstd, och till och med uppsta littare, nir
grundvinden bldser ut mot havet. Nir sjobri-
sen ir fullt utvecklad bliser det mot land nira
marken, men nigonstans pd héjd finns ett
skikt dir vinden vinder och det kan bli lémska
forhallanden med vindskjuvning och turbulens.
Om forhillandena ir svaga kan det ske redan pa
sadan héjd som vi nar pa ett kusthang.

Alpin miljo

Berg i soderlige virms upp effektivare in slite-
land av solen, i synnerhet i Skandinavien dir
solen stér relativt lagt pa himlen. Nordsidan av
berget 4r diremot mycket svalare dé det ofta till
och med ligger helt i skugga. Forhallandet med
stora temperaturskillnader, som ir en viktig
forutsittning for god termik, uppfylls ddrmed
ofta i kuperad terring.

Luften nirmast marken pé sydsidan blir
efter nigon timmes solstrdlning varmare in
luften en bit hdgre upp, men den formér inte
slippa marken spontant. Den varmare och dir-
med littare luften nirmast marken strivar efter
att stiga och det gor den genom att strémma
lings med marken uppfor berget. Nir den nar
toppen av berget, eller nigon markerad avsats
dessforinnan, skavs den varma luften av och
stiger som en termikblésa. Eftersom den varma
luften hela tiden kommer att strémma uppat
langs bergssidan hinner den inte bli sa varm att
den kan slippa marken som “vanlig” termik
over den plats dir den uppvirmdes. Fallet

ovan giller en i 6vrigt vindstilla situation. Om
vi lagger till en vind kommer termikblasan att
driva nigot med vinden och konvektionen far
ett modifierat utseende.

I det forsta fallet ovan har vi en svag sydlig
vind (dvs. solsidan i lovart och skuggsidan i
13). Termiken hamnar nigot i 14 om bergstop-
pen. Trots att det blaser, och du som flygare
driver med vinden, si ligger termiken kvar pa
samma stille hela tiden. I nista fall har vi en
lite kraftigare vind och termiken hamnar en
bra bit i l4 om toppen. I det hir fallet kan det
vara vanskligt att flyga i termiken eftersom det
runt termikbldsorna finns sjunkomraden och
turbulens orsakade av lieffekter bakom berget.
I det tredje fallet ligger vinden pé fran andra
hallet (skuggsidan). P4 grund av turbulens och
fallvindar i 14 om bergets topp kommer termi-
ken att sldppa fran en ligre punke pa solsidan
av berget dn i de tidigare exemplen. Vi har fatc
litermik. Det finns fortfarande sjunkomraden
och turbulens nira toppen, men den verlig-
gande vinden strivar att driva dig nedstroms
in i det termiska omridet. Ytterligare lingre
nedstréms, i 14 om termiken, finns forutsict-
ningar for rotorer precis som tidigare nimnts
nedstroms berg. Dessa ir inte alls lika kraftiga
som utan termiken eftersom termiken strivar
att bryta sonder rotorerna. Men di solinstral-
ningen upphort intensifieras bade fallvindar
och rotorer.

Sjo- och landbriscirkulationen.

Konvergens i form av molnga-
tor. De bestar av sammansmalta
cumulusmoln som bildar breda
gator i vindens riktning. | kor-
ridorerna mellan molnen finns
konstant sjunk. Molngator bildas
vanligen nér det blaser, och en
inversion begransar molnens ut-
bredning i hojdled. Molngatorna
kan triggas av till exempel en-
skilda 6ar i ett kustband.
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Dalvind. ’ I
Bergvind. ’ I

Anabatiska
vindar.

Katabatiska
vindar.

De olika cirkulationerna i
en nord-sydlig dalgang sedd
soderifran under inverkan av ter-

mik i en dvrigt vindstilla situation.
Fran vanster: Morgon, middag,
eftermiddag, kvall.
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Berg- och sluttningsvindar
I alpin miljé pdverkar berg och dalgingar
vindférhallandena vildigt mycket. Skirmflygare
kommer s& gott som uteslutande att befinna sig
i en luft vars egenskaper bestims av topografin
runt omkring. For att beskriva vindsystemen
behovs en referens, ett slags “generell alpin
miljé”. Man har da valt en histskoformad bergs-
kam vars dalging sluttar ut it 6ppningen. Det
ir naturligtvis en mycket grov forenkling, men
den fungerar som utgingspunkt for foljande
definitioner:

Dalvinden bliser in i dalen.

Bergvinden bliser ut ur dalen.

Anabatiska vindar stiger upp lings med

sluttningar.

Katabatiska vindar (kallas iven fallvindar)

rinner” utmed sluttningar.
De tvi forsta, dal- och bergvind, fyller ofta hela
dalgingen upp till bergskammen. De tvi senare
ddremot, anabatiska och i synnerhet katabatiska
vindar, ir relativt grunda. De senare kallas ocksd
sammanfattande for “sluttningsvindar”. Figu-
rerna nedan visar hur luftcirkulationen férind-
ras under dagen i en dalging med solinstralning,
Dalgingen ir orienterad i nord-sydlig rikening.

D4 solen gir upp virmer den férst den
vistra sluttningen. Marken virmer luften som
stiger uppfor sluttningen. En anabatisk vind
har uppstatt.

Vid middagstid har solen natt sa hogt att
dven den 6stra sluttningen borjat virmas av
solstralningen. Luften som stiger uppfor slutt-
ningarna méste ersittas, och det sker genom att
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en dalvind for in ny luft i dalgingen. Termiken
utvecklas over bergskammarna medan det 4r ett
allmint sjunk mitt i dalen.

Under eftermiddagen hamnar den vistra
sluttningen i skugga och kyls av. Detta kyler
i sin tur av luften nirmast sluttningen som
ddrmed blir tyngre och strommar utmed slutt-
ningssidan ned i dalen. En katabatisk vind har
uppstitt utmed vistra sluttningen efter det att
termiken dir upphor (vi bortser fran eventuell
termik frin nista dalging i vister).

Nir solen har gatt ned utvecklas katabatiska
vindar lings alla sluttningar som kallas kallras”.
Man mirker det pa en bergstart genom att det
slér in backvind uppifrin. D3 ir det brittom
att komma ivdg, om inte redan for sent. Dal-
vinden fortsitter nigon timme pi grund av
tréghet i systemet. Detta medfor ett svagt stig
dver dalgangen d fallvindar och dalvind méts
i botten av dalen. Fenomenet kallas “dallyft”
eller "magic air”.

Till slut tar bergvinden éver och transporte-
rar ut luften fran fallvindarna ur dalen.

Anabatiska och katabatiska vindar uppstar
pa grund av temperaturskillnader i luften nir-
mast respektive en bit utanfor sluttningen. De
blaser uppfor sluttningar dagtid och nedfor
nattetid.

Berg- respektive dalvindar bliser paral-
lellc med dalgingen och har sitt ursprung i
horisontella tryckskillnader mellan luften i
dalgingen och luften utanfér bergsystemet
(6ver slittlandet).

10:e uppl
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Lavagor

Labil skiktning, d4 luften girna later sig blandas
om, ir en férutsittning for termik. Motsatsen,
di luften ir stabilt skiktad, medf6r att den
vill motverka vertikala luftrérelser. Om luften
trots allt tvingas réra sig vertikalt, till exempel
over ett berg, kan den komma i sjilvsvingning
nedstréms. Samma fenomen med stiende
végor uppstdr dd strommande vatten passerar
ett hinder i en fors eller bick. Relativt hindret
star vagorna still, medan vattnet (eller luften)
hela tiden rér sig upp och ned igenom vigorna
nedstroms.

Ibland kan man se dessa vagrorelser som
molnformationer i atmosfiren. Dessa moln
kallas lenticularis eller linsmoln. D3 luften
hidvs i vigen sjunker temperaturen och vatten
kan kondensera. Under dessa vigtoppar kan
rotorer bildas.

Gynnsamt for uppkomsten av ldvigor ir:
> Langstricke berg eller és.
> Vindstyrka p& minst 8 m/s vinkelritt
over berget.

> Vindstyrkan 6kande med héjden (inte
bara pa grund av venturi).
> Stabil skiktning frin bergskammen och

1-3 000 meter upp.
Segelflygare flyger girna i dessa vigor precis
som vi flyger pa hang. Men eftersom en skirm
ror sig relative sakta i luften kan vi inte utnyttja
uppvindarna i livigor pa samma sitt, eller at-
minstone inte till samma héjd. Dessutom kan
vi inte manévrera oss ifrin sjunkomriden eller
de kraftiga rotorerna.

Det idr dock en myt att det inte gir att flyga
i forhillanden med vig. T t.ex. Are ir det inte
sillan vigfenomen, sirskilt vid sydlig vind. Man
kan uppleva det som att det borjar stiga ute
over sjon, och s linge man har bra framétfart
ir det ett mjuke och ganska behagligt stig som
ir vildigt annorlunda till sin karakedr 4n stiget
i en termikblisa. Inget for nyborjare att leka
med dock, i vagforhillanden finns alltid risken
for omraden med vdldsamma rotorer.

g
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Lavagor med rotorer bakom berg.

De flesta vet hur ett altocumulus
lenticularis (vdgmoln) ser ut fran
sidan. Till vanster ett arketypiskt
flerskiktat vagmoln i Are.

Men det ar bra att férsta ocksa
hur de ser ut underifran (ovan).
Stationara och diffusa i kontu-

rerna, sarskilt pa lovartsidan. Pa
lasidan loses de ibland upp i ett
skikt av vanliga altocumulus.
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Ci

DI

De vanligaste molntyperna.
Illustrationen ar hamtad ur haftet
"Meteorologi for segelflygare”
som rekommenderas vid studier
till licensgrad Pilot 2.
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Cu humilis

Moln

D4 luftfuktigheten har nate 100 % bérjar vat-
tendngan att kondensera till sma vattendroppar
eller iskristaller. En frutsittning dr ocksé att det
finns partiklar som kondensationsprocessen kan
starta pd, kondensationskirnor. Dessa kan vara
t.ex. salt, andra vattendroppar, damm eller sot.
Di dropparna eller kristallerna 4r mycket sma
(nigra mikrometer) kommer de att ha en sa
lag fallhastighet att de kan betraktas som fritt
svivande i luften. De kallas d& molndroppar
och utgdr moln eller dimma.

Vatten fryser vid noll grader Celsius, men i
atmosfiren finns det som regel vattendroppar i
moln dnda ner till 20 minusgrader. Vatteningan
vill helst kondensera kring en partikel, och om
luften dr mycket ren kan den bli vildigt dver-
mittad utan att kondensation sker. Man har
funnit underkylt vatten vid minus 40 grader.
Man kan relativt enkelt skilja p4 om moln bestar
av vattendroppar eller iskristaller. Ismolnens

strukeur ir tridig medan vattenmolnen 4r "mju-
kare”. Sommartid 4terfinns ismolnen vanligtvis
over 4000 meters héjd, medan de pa vintern
forekommer 4inda nere vid marken.
For att skilja moln at har man delat in dem
i olika klasser som grovt anger vilken hojd de
ir pa och molnets karaktir. Man anvinder
vanligen latinska namn for denna klassning.
Héga moln. (namnet inleds ofta cirro”)
Over 6 000 meter ovan marken.
Medelhéga moln. (namnet inleds ofta
”alto”)
2 500—6 000 meter 6ver marken.
Laga moln.
Upp till 2 500 meter 6ver marken.
Stratiforma moln.
Diffusa utan nigra skarpa kanter eller
strukturer.
Cumiliforma moln.
Bulliga "blomkalsmoln”. Bildas genom
termiska vertikalrorelser.
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Nedan féljer en kortfattad beskrivning av de
vanligaste molntyperna. Jimfér med illustra-
tionen pd sid 70.

For djupare studier rekommenderas moln-
kursen pd www.smhi.se under rubriken Kun-

skapsbanken.

Hoga moln
Cirrus (Ci). Tradigt eller fjaderliknande utseende.
Iskristaller.

Cirrostratus (Cs). Dis eller sljmoln pa hojd.
Iskristaller som kan ge halofenomen kring sol

Cumulus humilis. Talar om
for oss att konvektionen
satt igang.

eller mdne. Om molnen titnar i horisonten kan
de foregd en annalkande varmfront.

Cirrocumulus (Cc). Det vanliga namnet
makrillmoln antyder att de har fiskfjillsliknande
struktur. Bestar huvudsakligen av iskristaller,
men kan ha inslag av vatten.

Medelhéga moln
Altostratus (As). Graaktiga moln utan struktur.
Ger ibland Litt regn och kan foregd betydligt

Cumulus mediocris, de snall-

. - . . la "vackert vader-molnen”.
simre vider. Bestir av bdde molndroppar (vat-

ten) och iskristaller.

Altocumulus (Ac). Struktur som pamin-
ner om ett dunticke. Vanligtvis uppbyggt av
avlénga molnband. Ibland har delar av molnet
en tradig undersida eller ”skigg”; det ar da
virga, eller fallstrimmor, dvs. nederbord som
ej nar marken.

Cumulus congestus. Nu
borjar det bli dags att vara
forsiktig, under dessa moln
kan man raka ut for kraftigt
sug uppat, in i molnet.

Laga moln

Stratus (St). Marknira moln. Héjden till under-
sidan varierar frin 0 meter (dimma) till 2-300
meter. Ibland forekommer litt regn, duggregn
eller underkylt regn.

Cumulus (Cu). ”Stackmoln”, konvektiva
moln som frimst férekommer 6ver land om
sommaren. Host och vinter bildas de &ver hav
eller storre sjdar. D3 de bildas pa férmiddagen
kan molnbasen ligga kring cirka 500 meter,
men under dagen da de vixer i miktighet
héjs molnbasen successivt till mellan 1 000
och 2000 meter. Molnet ir ett férstadium till
cumulunimbus.

Stratocumulus (Sc). Liknar altocumulus

Cumulunimbus, bymoln.
Varme och fukt i férening
har fatt cumulusmolnet att
"explodera”.
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Cumulunimbusmoln (Cb) som det
just borjat regna ur. Vi ar sa pass
nara molnet att man inte kdnner
igen dess klassiska utseende. Ett
kraftigt “molnsug” ar ett av teck-
nen pa att man har med ett Cb
att gora. Stiget beror inte langre
pa solinstralningen och konvek-
tionen vid marken, utan pa att
det hander en massa grejer inne

i molnet. Kondensationen av vat-
tendnga frigér en mangd energi
som omvandlas till valdsamt stig i
den labila luften. Det har ar inget
flygvader for nybérjare.

Pa den undre bilden ar himlen
nastan tackt av stratocumulus-
moln med inspréngda Cb. Regn-
skurar vid horisonten. Da man
endast ser molnens undersida ar
det svart att skilja Cb fran harm-
16sa moln.
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men i nivderna mellan 300 och 2500 meter.
Molnet bestir av vattendroppar. Det kan bil-

das genom utbredning av cumulusmoln och
vintertid ir det inte ovanligt att det sndar ur
stratocumulus.

Moln med stor vertikal maktighet
Nimbostratus (Ns). Nederbérdsmoln vanligt
vid frontpassager. Det ger ihéllande regn
eller snofall. Molnets undersida ligger pa
négra hundra meter och dess ovansida pa
4-8 000 meter. Det bestdr av bide is och vatten.

Cumulunimbus (Cb). Bymoln. Ett forvuxet
cumulus med mork undersida samt en tridig
ovansida av iskristaller som padminner om ett
stid. Cumulunimbus ger férutom kraftiga
vindar (bide vertikala och horisontella) och
turbulens dven kraftig nederbérd i form av
regnskurar, hagel eller snébyar. Sommartid
4ven aska.

Cb — skarmflygarens fasa

En dag med kraftig termik som beror pa starkt
labil luft, kan Cb-molnen bérja vixa till sig
redan vid lunchtid. Molnet vixer snabbt delvis
med hjilp av kraftiga fallvindar som 6kar tem-
peraturkontrasterna och intensifierar stigen.
Stig och fall med hastigheter éver 15 m/s om-
vartannat skapar en miljé som alla piloter har
respekt for. De kraftiga vindarna finns inte bara
i Cb-molnets nirhet, utan kan breda ut sig 5-10
km fran molnet och skapa ordentlig oreda dir
det "alldeles nyss sig lugnt ut”.

P4 langt héll 4r ect Cb mycket karakeiris-
tiskt med den morka undersidan, bulliga nedre
delen och det tridiga "stidet”. Men nira inpa
ser man bara den morka undersidan, och hir
lurar skirmflygarens virsta fasa — att sugas upp
i molnet. Om man vil hamnar i ett Cb 4r man
riktige, riktigt illa ute. Ofta ar stighastigheten
i molnet stdrre 4n vad man pa ndgot sitt kan
istadkomma ens med stdrespiral eller genom
att kapa alla linor och falla fritt. Det gir bara
upp, och det har hint att skirmflygpiloter pa
det hir viset frusit ihjil pd minga tusen meters
hojd. Dirfor: hall dig inte bara borta frin Cb,
utan var forsiktig i alla ligen di du inte vet hur
molnticket ser ut pa ovansidan.

%k

Vaderleksrapporter och prognoser
Innan du ger dig ut och flyger bor du ta del av
nigon form av viderprognos. Det giller framfor
allt om du tinker flyga stricka eller inte 4r van
vid flygstillet. Viderforandringar kan komma
mycket snabbt och du kanske blir tvungen artt
planera om ditt flyg frin luften.

Nedan foljer en guide dll hur man kan
forstd och anvinda olika viderprognoser. En
del 4r "6verkurs” medan annat ir till nytta dven
for nybérjaren. Ska man ldra sig vider ska man
sitta igdng direkt.

Du har sikert studerat TV-vidret dagen
innan. Dir far man en hum om det generella
viderldget. SMHI:s rapporter i Sveriges Radio
ir ocksd bra. Dir beskrivs viderliget och de
nirmast kommande forindringarna. Direfter
gar man igenom landet, fran séder till norr, och
beskriver vidret det kommande dygnet map
vind, molnighet, nederbérd och temperatur.
Rapporten avslutas med senaste observationer-
na da du har en bra méjlighet att skapa dig en
bra bild av det aktuella vidret. Ska du flyga niira
kusten har du dven nytta av sjoviderprognosen.

Luftfartsverket (som har bytt namn till
"Lfv” gort och gott) tillhandahaller en mingd
viderinformation pa telefon och webbsidor.

For flygplatser utfirdas TAF och METAR.
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TAF ir en flygplatsprognos, medan METAR
ir en observation av ridande vider. Delar av
METAR sinds pa radio, tillsammans med
annan information om flygplatsen, t ex vilken
bana som anvinds, i en tjinst som kallas ATIS.
Laghojdsprognosen (LLF efter engelskans Low
Level Forcast) ger den kanske bista informa-
tionen for skirmflygare. Den finns bide som
webbsida och 020-nummer. Se exempel pa sid
74. Lfv:s vidersidor hittar du pa www.lfv.se.

Laghojdsprognosen skrivs i nigorlunda
klarsprak, men for att tolka TAF, METAR el-
ler ATIS-sindningarna, maste man lira sig det
speciella spraket for att urskilja den information
som dr intressant for oss. Vi ska ge nagra enkla
exempel hir som bigge 4r frin Bromma flyg-
plats. S4 hir kan Brommas TAF se ut:

ESSB 131730Z 131821 25005KT
9999 SCT030=

ESSB betyder Bromma flygplats. Sedan
foljer datum och tid fér utfirdande. Sedan
giltighetstid, dvs. mellan kl 18 och 21 den 13:e.
Direfter uppges att vinden ska komma frin 250
grader (vistsydvist) och vindstyrkan ska vara 05
knop (2-3 m/s). Nista uppgift giller horisontell
sikt i meter — 9999 betyder att sikten 4r mer 4n
10 km. SCT030 betyder ”scattered clouds at
3000 feet”. ”Scattered” Gversitts som “spridda’,
och betyder att himlen ir tickt av moln «ill
3—4 attondelar (moln riknas i ittondelar).
Tecknet ”=” betyder slut pa prognosen.

P4 Lfv:s vidersida finns en kodnyckel till
de férkortningar som anvinds i flygvider-
rapporterna.

En ATIS-sindning fréin Bromma pé
122,450 MHz kan lata s hir:

Bromma ATIS Tango. At 1-7-5-0.

ILS approach, runway 3-0.

Braking action 7-9-7-8-8-0.

Transition level 6-0.

Met-report:

2-6-0 degrees 5 knots, CAVOK.

Temperature 5, dewpoint minus 1.

QNH 9-9-6.

Bromma ATIS tango.

Tango stér for bokstaven T, och talar om vilken

ATIS i ordningen det ir, plus tiden 17:30. Nista
ATIS blir siledes ”Uniform”. Sedan far trafik-
flyget veta att instrumentlandningssystemet ir
iging och landning sker pa bana 30. Direfter
foljer bromsvirden, dvs. information om even-
tuell sné eller halka pa banan. Transition level 4r
6000 fot, det dr den hojd pé vilken man skiftar
héjdmitaren mellan QNH och STD (se kap
10). Sedan foljer vindens rikening och styrka.
CAVOK (uttalas "kavvokej”) betyder att sikten
ir OK, att det inte finns ndgra moln under
5000 fot, men dirdver kan det mycket vil vara
mulet. Sist kommer temperatur, daggpunke och
QNH (se kap 10).

P4 Internet kan man som sagt hitta mas-
sor av viderinformation och prognoser av
varierande intresse. Viderinformation ir dock
ofta en handelsvara, och det kan vara svirt att
komma at godbitarna gratis. Den bista guiden
till viderresurser pa nitet dr skirmflygklubbar
vidersidor, dir du hittar uppdaterade linkar till
de bista aktuella vidersidorna f6r skirmflyg.

Minga klubbar har sina egna vindmitare
som man forr oftast ringde till men som nu pu-
blicerar bide aktuell vind och historik pa nitet.

Det ir du sjilv och ingen annan som ansva-
rar for att halla dig underrittad om vidret. Tag

15144 “,?Tor:%;-

Pyt
:

Pt

TV-vadret ger en god 6verblick
over frontsystemen. Kartorna
finns ocksa pa TV-stationernas
webbplatser.

Har ar det forfattaren till det
ursprungliga manuset till detta
kapitel, Martin Hedberg, som

presenterar SVT:s vader. Han har
flugit skarm och ballong, utbildat
motorflygare pa vag mot A-cert i

meteorologi, och utvecklat fler
vadertjanster pa natet.

T \w;‘;"-\..‘h . . .,'- 2
sely Lo
omke2gmy/
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Exempel pa laghojdsprognos pa
Lfv:s webbsida. Den gamla indel-
ningen i FIR ersattes av forst av
AOR, och numera ar laghojds-
prognosen helt enkelt indelad i
omradena A, B och C, vilka mot-
svarar sddra, mellersta och norra
Sverige.
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Omrdde C - Norra delen

Last updated Thu Jul 5 15:30:01 UTC 2007

TURBULENS

ISBILDNING

SIKT/VADER/MOLN

OVER 2000 FT.

NOLLGRADERSISOTERM
NOLL GRADER VID FL90.

VIND VID MARKEN

OMRADE 2 OCH 3: NE-E/5-10 KNOP.
VIND OCH TEMPERATUR

2000 FT: 060/15+17.

FL50: 060/20+09.

FL100: 070/20+00.

LAGSTA QNH
1009 HPA, LAGST I SODER.

PROGNOS FOR OMRADE C DEN NORRA DELEN
GALLANDE DEN 5 JULI 2007 MELLAN 13 OCH 19 UTC.

VANTAS INTE FOREKOMMA UNDER PERIODEN.

VANTAS INTE FOREKOMMA UNDER PERIODEN.

OMRADE 1, 2A OCH 2B: UNDER HELA PERIODEN SIKT OVER 20 KM. MOLNBAS

OMRADE 2C OCH 3: UNDER HELA PERIODEN SIKT OVER 20 KM, LOKALT 8-20
KM I REGNSKURAR. MOLNBAS OVER 2000 FT.

OMRADE 1: LOKALT SJOBRIS/7-12 KNOP.

for vana att observera moln, vind, temperatur
etc, och relatera de till det allminna viderliget
och din upplevelse av flygningen. Du skapar
dig pé sé siitt en kunskapsbank som kommer att
hjilpa dig att gora virdefulla korttidsprognoser
i framtiden.

Meteorologi ir en vildigt komplex veten-
skap, men man behéver till en borjan inte gora
det svérare for sig 4n att vara uppmirksam. Ta

f6r vana att studera moln och vider dven di du
inte flyger. Det hjilper dig att identifiera bittre
och simre flygvider nir det vil dr dags for start.

For studier infér uppgradering till Pilot
2-licens rekommederas det tidigare nimnda
kurskompendiet "Meteorologi for segelflygare”
fran KSAK, som ger en nédvindig fordjupning
for att pd allvar kunna forsta vider.
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Studiefragor till kapitel 5

. Beskriv atmosfiren, dess olika skikt och

hur temperaturen forindras med héjden.

. Vad ir jordens strdlningsbalans?
. Vilka tre former kan vatten befinna sig i,

och vad heter det nir vattnet byter mel-
lan de olika formerna?

. Forklara begreppet daggpunkt.
. Hur snabbt avkyls luft som stiger utan

att kondensera jimfort med omgivande
luft, och varfor?

. Vad hinder med fuktig luft som pressas

upp dver en bergskedja? Vad kallas det
nir luften tvingas uppat?

. Hur stort ir lufterycket pd 1 km hojd? P4

10 km hojd? (Anvind tva olika tumregler
for tryckavtagande med hojd!)

. Forklara skilladen mellan en skiktnings-

kurva och en hivningskurva.

. Vad ir en inversion? Nimn tv4 sitt pd

vilka inversioner kan uppsta.

10. Rita en varmfront och en kallfront, och
de moln som brukar uppstd i fronterna.

11. En kallfront ska passera under dagen.
Hur kan du mirka att den 4r pa vig, och
vad kan du férvinta dig av vidret?

12. Beskriv tre platser dir en venturieffeke
kan uppsti, och forklara varfor.

13. Hur och nir uppstér sjobris?

14. Beskriv ndgra skillnader mellan alpint
klimat och plattlandsklimat, med av-
seende pd vind och forutsiteningar for
termik.

15. Hur kan man avgora nir ett “vackert
vider-moln” 6vergar till att bli farligt for
en skirmflygare? Vad hinder med mol-
net? Vad ir det som ir farligt?

16. Ndmn nagra olika enheter som anvinds
for att mita vindstyrka, och resonera
kring hur mycket det far blasa for att
man ska kunna flyga.
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6. Bogsering

Bogsering dr den vanligaste startmetoden i
Sverige, och enda sittet att f4 hojd nog att
flyga termik i de plattare delarna av vart land.
De tva vanligaste metoderna ir vinschning och
fordonsbogsering.

Det hir kapitlet 4r avsett for sivil bogser-
behorighet som fér utbildning av bogserforare
och startledare. Fér de tvd senare behorigheterna
finns dven utbildningsmanualer pa Skirmflyg-
forbundets webbplats. Avsnitten i denna bok
overlappar varandra, vilket 4r forklaringen om
information kinns "6verflodig” for nyborjare.

Utrustning for bogsering

Den personliga utrustningsdetalj som tillkom-
mer vid bogsering ir en “release” (engelska for
"losskopplare”). Utvecklingen har gitt mot att
den vanligaste releasen nu bestar av tva separata
remmar som sammanfogas med dglor runt
metalloglan i bogserlinans inde. Oglorna utgér
en utlésningsmekanism, som 6ppnas genom att
dra ur en sprint. Remmarnas bakre indar fists i
skirmens birremmar med inbyggda rektangu-
lira stéldglor, eller i selen. Att fasta releasen 16st
i huvudkarbinerna ir mindre limpligt.

Vinschning

Vid vinschning dras man upp av en stationir
vinsch. Den bestir ofta av en mer eller mindre
sofistikerad konverterad bilmotor med nagon
slags momentomvandlare som reglerar drag-
kraften. Vinschens lina ir en wire eller spun-
nen stum lina som lindas pd trummor som
drivs av motorn. Vinschen stir i ena indan av
bogserfiltet och linan dr utdragen till starten pa
andra sidan av filtet. Avstindet ska helst vara

minst 900 meter f6r att det ska bli bra hojd
pa flyget. Under vinschningen lindas linan in
medan piloten stiger. Nir piloten ndtt maximal
héjd och befinner sig nistan ovanfér vinschen,
slipper vinschféraren av pd dragkraften och
piloten kopplar loss. Vinschféraren drar in

linan under strickning av en bromsskirm. Ett
fordon vintar vid vinschen p4 att dra ut linan
till starten igen. Normal héjdvinst vid bogse-
ring dr cirka 1/3-1/2 av bogserfiltets lingd,
beroende pé vinden.

Fordonsbogsering

Fordonsbogsering sker vanligtvis med terring-
hjuling, snoskoter eller bil. Man anvinder en
fast elastisk lina, och pa fordonet sitter en vig
for att bedéma dragkraften, som regleras av
fordonets hastighet. Linans lingd, korstricka
och vindstyrka avgdr hur hogt piloten kommer.
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Release av den typ som nu rekom-
menderas. Den &r delad och fasts
i barremséglorna. Oglorna langst
fram laser varandra runt ringen i
bogserlinans ande, och frigors nar
sprinten dras ur.

Stockholmsklubbarnas vinschar
star uppstallda och klara for drag
i samband med en tavling.
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En variant ir vindhjulsbogsering dir fordonet
kér mot piloten och linan gér runt ett hjul i
inden p4 filtet. Med vindhjul kan lingre lina
anvindas, vilket i kombination med att skir-
men dras i flackare vinkel méjliggor avsevirda
releaschdjder.

En variant av fordonsbogsering ir att
anvinda avrullningsvinsch, iven kallad abroll
(frin tyskan). Det ir en trumma med broms
ddr linan matas ut under bogseringens ging.
Vinschen ir ganska liten, och brukar kunna
fistas pd en dragkrok. Den hir metoden kan
dven anvindas med bit.

Om det bliser hart pa hojd kan en vanlig
vinsch borja fungera som en abroll. Om vind-
lasten (kraften som vinden utovar pd skirm
och pilot) 4r storre 4n den 6nskade dragkraften,
miste lina matas ut for att reducera dragkraften
till den 6nskade.

Gemensamt for all bogsering ir att man
anvinder vil beprévad bogserutrustning som
har dragkraftsmitare och linkap (brukar kallas
giljotin). Pa avrullningsvinsch ska dven finnas
en veklink som brister om vinschen av nigon
anledning skulle l3sa sig.

For piloten 4r bogsermetoderna ganska
likvirdiga och kriver inga nya kurser. Men

kommer du som ny till ett bogserstille bor du
lira dig rutinerna dir, och studera ett antal
bogseringar innan du sjilv flyger.

Organisation pa faltet

Klubbarna och skolor har olika organisation pa
sina filt. Gemensamt ir dock att alla inblandade
ska vara ritt utbildade och samtrinade, och att
ritt utrustning anvinds. Det 4r en forutsittning
for ate flygningen ska kunna ske smidigt och
sikert, och att varken utrustning eller piloter
ska komma till skada.

Nedan beskrivs de huvudsakliga ansvars-
omridena p3 ett skirmflygfilt:

> 6vningsledare/filtvird/instruktdr

> startledare

> bogserforare/vinschforare (kallades tidi-

gare bogseroperator)

> linhimtare
I praktiken kan flera personer dela pa uppgifter,
eller en person kan ha flera uppgifter, sirskilt p&
mindre filt dir det finns fi funktionirer. Det
ir till exempel inte ovanligt att 6vningsledaren
och startledaren ir en och samma person. Det
ir dnda viktigt med en klarlagd ansvarsfordel-
ning fér att f3 bra tempo och fér att undvika
missoden.

Gemensamt for alla funktionirer ir att de
ska kunna alla rutiner och kommandon, och
kinna varandra vid namn. Alla, dven linhim-
taren, bor ha egen radio.

Ovningsledare/filtvird
En duktig 6vningsledare dr nyckeln till trivsel
och hogt tempo pa ett skirmflygfile. Ovnings-
ledaren ir i bokstavlig mening ”chefen” pa filtet
— har ansvar f6r hela verksamheten, och bor dir-
for inneha Pilot 2-licens. Att ndgon i ansvarig
stillning 4r Pilot 2 4r ocksa nédvindigt for att
piloter med elevlicens ska fa flyga, vilket man
bér tinka pa nir man planerar bemanningen.
Ovningsledaren fattar nodvindiga beslut
och dirigerar funktionirer, och ser till att
funktionirer fir instruktion vid behov. Han
har kontakt med Luftfartsverkets flygledare om
luftrum begirts. Han organiserar riddnings-
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arbetet om en olycka skulle intriffa.

Ovningsledaren ska givetvis vara utrustad
med bade radio och ficktelefon. P4 klubben/
skolans webb-anslagstavla eller telefonsvarare
bor numret till 6vningsledaren vara inlist.

Ovningsledaren ansvarar ocksa for relatio-
nen till markigare och kringboende. Gor klart
for alla pa plats vad som giller betriffande
bilkérning, parkering, flygning éver fastigheter
osv. Hall stindigt vintande piloter informerade
om eventuella dréjsmal eller storningar.

Startledare

Startledaren kontrollerar att de som vill flyga
har ritt licensbehorighet och ir i kroppslig och
sjilslig form att flyga. Han informerar om vilka
ko- och flygregler som giller och om dagens
tillitna maxhojd.

Startledaren matar fram piloter till start, gor
dem klara for start och ser till att de kommer
ivig. Hall hela tiden ett antal piloter klara for
start, sd att du kan kalla fram en ny pilot utan
drdjsmal om den som star forst av nigon anled-
ning miste avbryta.

Startledaren fér protokoll &ver piloterna
som startar, och antecknar licensgrad och li-
censnummer. Loggen kan ocksd anvindas for
att hilla ordning pd betalningarna.

Startledaren ansvarar ytterst for att piloten
har fatt all nédvindig instruktion infor flyget,
och att piloten verkligen 4r beredd. Kontrollera
pilotens utrustning, sirskilt livsviktiga saker
som att benremmarna r kndppta och att hjil-
men ir kndppt. En serviceinriktad startledare
hjilper piloten med att kroka i vinschlina och
eventuell veklink, s3 att piloten kan koncentrera
sig pa att skirmen ligger ritt. Om en pilot inte
har flugit pa liinge och ir lite nervés, ir detinnu
viktigare att han kinner att han ir i trygga hin-
der. D4 ir det sjilvklart att startledaren kollar
att skdrmens linor ligger i ordning, sé att inget
trassel uppstar i starten.

Om en start skulle misslyckas 4r det start-
ledarens uppgift att vara uppmuntrande och
hjilpa dill att gora piloten startklar igen. Sam-
tidigt 4r det startledaren som maste ta beslutet,

eventuellt i samradd med 6vningsledaren, att be
en pilot kliva at sidan om denne inte klarar att
starta pa ett sikert sitt.

For att vara startledare krivs utbildning
enligt forbundets utbildningsmanual.

Bogserforare

Bogserforarens roll kan inte dvervirderas.
Denne ska vara vil bekant med hur den aktuella
utrustningen och metoden fungerar, och kunna
alla start- och nédkommandon. Det ir viktigt
att vinschforaren ir trygg och lugn och skapar
fortroende. Vinschféraren ska vara vaksam
genom hela bogseringen pé hur pilot och skidrm
reagerar, och anpassa dragkraften direfter. Det
ar viktigt for ate undvika linbrott och olyckor,
och for att piloterna ska kunna f3 ut det mesta
avsitt flyg. Elever och oerfarna piloter dras extra
forsiktigt, sirskilt i borjan.

Det mest kritiska momentet ir sjilva star-
ten, eftersom piloten befinner sig nira marken
finns inte utrymme f6r misstag. Dragkraften
miste anpassas efter behov. Vid frisk vind kan
man ta det vildigt forsiktigt med gasen — i
princip inget padrag utéver grunddrag. Piloten
kommer indi att litta frin marken meddet-
samma. Vid noll- eller backvind, och vid striv

En ombyggd personbil for drag
med fast lina. Operatéren an-
passar fordonets hastighet med
ledning av dragkraftsmataren
(vagen). Vid frisk vind nar vagen
efter en stund ofta 6nskat utslag
utan att bilen ror sig framat. Ib-
land kan bilen t.o.m. bérja backa
for att draget inte ska bli for hart.
| det har fallet gar linan direkt till
den bogserade skarmen. Med ett
vandhjul i bortre dnden av faltet
kan en langre lina anvéndas, och
fantastiska hojder erhallas.
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Undvik "katapultstart”

Det ar piloten som

ska dra upp skarmen i
luften. Linan ska inte
strackas hardare an att
piloten kan sta kvar.

Under vissa om-
standigheter - pilot
med funktionshinder,
tandemstart i nollvind
—kan ett hogre grund-
drag vara motiverat,
men da ska detta vara
tydligt kommunicerat.

Nar linan lattar fran
marken minskar frik-
tionen, och den effek-
tiva dragkraften okar.
Vinschféraren ska vara

ten vid behov.

beredd att minska kraf-

Den vanligaste releasesprinten
med korrekt avsnérd inre bukt
vilket forhindrar felfunktion.
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mark, t.ex. sno, som okar friktionen pé linan
nir den ligger pA marken, kan man ge 6kat
gaspidrag for att piloten inte ska springa ifatt
och snubbla pa linan.

Nir piloten littat frin marken kommer
linan ocksi artt litta frin marken. Eftersom
markfriktionen, som tidigare har férbrukat en
del av vinschens dragkraft, d forsvinner, kom-
mer dragkraften vid piloten att 6ka. Dirfor ska
vinschféraren inte 6ka gasen nir piloten just
kommit i luften, utan tvirtom vara beredd att
minska den lite, om pilotens stigning blir for
brant. Det hir lir sig en vinschfoérare genom
erfarenhet, men en tumregel i borjan kan vara
att bedoma hur (det projicerade) avstindet
mellan piloten och skirmens bakkant forindras.
Om avstandet blir litet 4r stigningen brant. En
tumregel under bogseringens forsta halft r ace
avstandet ska vara minst lika stort som den
projicerade skirmkordan.

Ytterligare ett skil att ta det lugnt med
dragkraften i bérjan, ir att konsekvenserna av
ett linbrott blir virre nir piloten befinner sig
pa lag hojd.

Nir linan ir hele stricke och piloten kommit
upp pa det vi kallar "siker hojd” (hojd som ir
tillricklig for att hantera pendlingarna frin ett
linbrott) 4r det normalt full 6nskad dragkraft
som giller. Den effektivaste delen av vinschdra-
get dr ndmligen i bérjan nidr linan 4r si ling som
mojligt. Var noga med artt f6lja den startande
piloten med blicken under hela vinschdraget, s&
att du kan hantera eventuella avvikelser frin det
normala (se dven Felfunktioner sist i kapitlet).
Det kan hinda att erfarna piloter som flyger
igenom termik pa vigen upp vill “kliva av”.
Om de inte ropar pa radion kan de ge tecken
genom att saxa med benen, och di slipper du
av pé draget for att de ska kunna releasa utan
risk for lintrassel.

Se till att radioapparatens batteri 4r laddat,
och ha girna en reservradio eller reservbatteri
till hands. Kolla att och linor och eventuella

vekldnkar 4r intakta och oskadade. Hall ett 6ga
pa linan nir den dras in, for att avsloja skador.
Var ocksé uppmirksam pa hindelser runt filtet
som kan stéra — flygplan, fallskirmshoppare,
vilda djur och minniskor.
Vinsch/bogserférare (operator) ska vara
utbildad enligt férbundets utbildningsmanual.

Linhamtare

Himtning av linor sker oftast men néigon slags
motorcykel eller terringhjuling. Se till att fa or-
dentlig instruktion innan du ger dig ivig forsta
gangen. Med fel handhavande kan linhimtaren
orsaka bade trassel och linbrott. Fér nistan alla
vinschar giller att dragfordonet maste koras
med jimn hastighet, och accelereras och brom-
sas mycket mjukt. Linhdmtaren bér ha radio.

Piloten

Piloten har ocksé sjilvklart ett ansvar for att
flygen blir manga, héga och sikra. For det forsta
ska du ha behérighet Vinsch pa licensen. Du
bor ha skaffat dig en egen release. De brukar
ga att kdpa for ndgra hundra kronor pa filten.

Det ir jitteviktigt att du har informerat dig
om alla rutiner p3 ett file. Glom inte att kolla
luftrumsreglerna. Det dr fénigt att hitta termik
och inte veta hur hogt du far flyga. Ta reda pa
hur késystemet fungerar. Presentera dig for
start- eller vningsledaren och se till att du blir
uppskriven. Om du ser att det ligger hjilmar
i en rad pd marken si betyder det troligen att
man anvinder hjilm-ké. Ligg din hjilm eller
annan pryl med ditt namn sist i kén.

Det ir sjilvklare ate du balanserar skirmen
innan du ligger upp for start, for att undvika
lintrassel och felmonterade remmar. Nir det
bérjar nirma sig din tur i kon, gor dig startbe-
redd. Det kan hiinda att piloterna framfér dig
gar it sidan och det plotsligt blir du som star
forst. D4 idr det “proffsigt” om du direkt kan
kliva fram och starta.
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Ett vinschdrag

Olika klubbar har som sagt olika rutiner, men
hos nigon av vara stérre klubbar skulle ett
vinschdrag kunna g3 till sa har:

Piloten stir firdig som for en vanlig framét-
start, "ikrokad” i linan och startberedd. Skirmen
har du fate utlagd i rit vinkel mot linan, eller
aningen snett om vinden gor det nédvindigt.
Startledaren har fatt pilotens namn, licensgrad
och vikt. Startledaren meddelar vinschféraren
att “nista pilot dr Martin, pilot 1, pa roda
linan”. Man kan ha en &verenskommelse om att
vikt bara rapporteras om den kriver justering pa
vinschen, annars meddelar man vikten ocksa.
Man kan ocksi meddela andra 6nskemal, till
exempel: "Martin vill ha ett extra mjuke drag,
for han har inte flugit pé ett tag”.

Under tiden gor piloten och startledaren en
sista koll att all utrustning ér i ordning. Loper
bromslinorna fritt? Har piloten greppat A-
remmarna pa ritt sitt? Ingen fot bland linorna?
Ligger releasen ritt? Startledaren frigar sedan
”Ar piloten klar?”, och nir piloten bekriftar
detta ger startledaren vinschen startorder:
”Strick linan!”

Om piloten eller startledaren (eller nigon
annan) i det hir skedet uppticker att nigot ir
fel, ska starten avbrytas. Vem som helst kan i
detta skede ropa "Avbryt!”. Startledaren skickar
vidare till vinschen: ”Avbryt—avbryt—avbryt!”
varpd vinschféraren ligger ur vixeln. P4 radion
repeterar man alltid de viktiga kommandona
tre ginger.

Men om allt gir som det ska stricks linan.
Vinta girna ndgra sekunder. Nir det kidnns
bra drar piloten lugnt och kontrollerat upp
skirmen och bérjar springa mot vinschen. Hur
snabbt skirmen kommer upp skiljer sig mellan
olika fabrikat och hur stark vinden ir. Man fir
trina in den startteknik som passar. Det ir i
grunden inte annorlunda en en framatstart i
backe, utom att man inte fir nagon hjilp av
lutningen. Piloten ska koncentrera sig pé att f&
upp skdrmen rakt ovanfor huvudet, i ritt rike-
ning. Det giller att anvinda lagom kraft, si att
man varken springer ifrin skirmen eller slipar

1. Startledaren hjalper dig (pi-
loten) att koppla releasen, och
att gora en sista kontroll av att
utrustningen ar i ordning.

2. Titta pa vindstruten och kolla
att vinden inte vridit. “Piloten ar
klar, strack linan”.

3. Nér linan ar spand vantar du
nagra sekunder, det ar ingen
bradska. Sedan drar du upp
skarmen och foljer linan med
bestamda steg. Tryck pa A-rem-
marna och lat skarmen komma
upp i sin egen takt. Vid sidvind
kan man behova trycka lite extra
pa A-remmen pa vindsidan, ef-
tersom skarmen vill gira upp mot
vinden.

4. Skarmen ar pa vag upp. Du
sneglar uppat for att se att skar-
men flyger som den ska. Har har
skarmen annu inte kommit upp
rakt ovanfor piloten, och darfor
gar han fortfarande med lugna
steg for att inte "springa ifran”
skarmen. Om ena vinghalvan inte
vill komma upp ordentligt, rér dig
i sidled in under den vinghalvan.
Slapp inte A-remmarna foérran
skarmen kommit anda upp.

5. Nar skarmen kommit helt upp
slapper du A-remmarna och okar
langden pa stegen samtidigt som
du styr skarmen i linans riktning.
Om du har svart att fa ordning
pa riktningen, fortsatt spring
och kdmpa pa. Nar startledaren
bedémer att allt & OK ger han
radiokommando "kor-kor-kor”
och vinschen 6kar draget. Du lyf-
ter da fran marken. Fortsatt att ta
nagra steg i luften, och vanta en
stund med att hoppa upp i selen.
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Vinschning pagar. Piloten befin-
ner sig fortfarande pa "kritisk
hojd” — ett linbrott eller annan
stérning med pendling som f6ljd
kan bli farlig eftersom det inte
finns mycket hojd att fa ordning
pa flyglaget.

Styr alltid rakt mot vinschen. Det
ska vara 90° mellan skarm och
vinschlina sa fort du kommit i

luften. Vid sidvind betyder det
att du kommer att driva at sidan,
vilket ar helt i sin ordning.
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den efter sig. Tryck pi A-remmarna lagom linge
s att skirmen varken faller bakit eller skjuter
framat med risk for frontinslag. Nir skdrmen
ir uppe, slipp remmarna och bromsa eventuellt
ett kort dgonblick for att fa skirmen ”pa plats”
och dimpa &verskjutning. Styr mot vinschen.
Nir startledaren ser att skirmen kommit
upp i flygande lige och piloten springer i ritt
riktning ger han kommandot "Kér—kér—kér!”.
Vinschféraren 6kar da draget. Vid svag vind
kan piloten behéva springa nagra steg, annars
littar man ofta direkt. Piloten ska inte forsoka
"bromsa sig upp i luften” vid svag vind. Risken
ir stor stor for parachuting och stall vid sidan
”fuskbromsning”. Spring istillet med kraft nir
skirmen flyger. Hall kurs mot vinschen!

Riktningen viktigast i luften

Om det ir svirt att komma i selen ordentligt
efter start far piloten under inga omstindig-
heter slippa nagot bromshandtag eller dra ned
handtagen for att greppa selen.

Det finns en del trick att komma i selen,
men om det inte funkar att gunga bakét och
glida i den, ska du som nybérjare bara acceptera
att du sitter lite obekvidmt, koncentrera dig pa
att genomfora en fin bogsering, och ritta till dig
i selen forst nir du releasat och flyger fritt. Det
ir mycket vanligt att nyborjare forstdr starter
som gitt bra, genom att forlora kursen nir de
forsoker komma i selen. Det kan delvis forklaras
av att de rorelser man gér nidr man klimmer in
rumpan i selen orsaker stora viktstyrningsutslag
i skirmen.

I luften ska piloten ha bromsarna helt upp-
slippta, utom vid styrutslag. Under bogseringen
har vingen redan hég anfallsvinkel, och den vill
vi inte géra hdgre genom att dra broms i ono-
dan. Men vi maste fortfarande kunna korrigera
riktningen. Det gor vi med bestimda styrutslag
med endera bromsen. Om du tenderar att glida
snett 4t samma hall hela tiden kan du prova att
vikestyra lite &t andra héllet. Vikestyrningen
fungerar diremot for langsamt for den l6pande
korrigeringen.

Var hela tiden uppmirksam pa vart skirmen

ar riktad, styr rake mot vinschen. Det ska alltsa
vara en rit vinkel mellan skirmens framkant
och draglinan. Om skidrmen svinger av i en
annan riktning uppstar en konflikt mellan
flygrikening och den riktning i vilken vinsch-
linan drar, som tvingar vinschféraren att slippa
pa dragkraften. Releasehdjden blir ligre, och i
virsta fall kan bogseringen behva avbrytas.

Om vinden gor att skirm och pilot driver
it sidan, innebir det att du mot slutet av draget
kommer att flyga snett i forhallande dill rike-
ningen du startade i. Det ir helt i sin ordning,
du ska hela tiden flyga mot vinschen. Det ir
inte bara viktigt for sikerheten, utan du vinner
ocksd mycket héjd genom att hélla den ritta
flygriktningen. Draget blir effektivast nir s&
mycket som majligt av skiirmen &r exponerad
mot dragriktningen.

Ett vinschdrag kan ibland vara en skumpig
upplevelse. Vid byig sidvind kan det krivas
en hel del korrigerande. Om det 4r turbulent
eller termiskt kan det rycka och dra i remmar
och linor pi ett sitt som inte alltid dr enbart
behagligt for en oerfaren pilot. Men om man
bara hiller kursen sa 4r det ingen fara. Sidana
forhillanden ska dock inte forekomma under
grundkurs.

Release - losskoppling

Vinschforaren bedémer nir piloten natt opti-
mal héjd, och drar da distinke av pa dragkraften.
Diruppe kinns det att linan slackar, vindbruset
minskar och selen gungar till. D4 4r det dags att
koppla loss, att “releasa”. Ta bida bromshand-
tagen i ena handen och 18s ut releasen med den
andra. Det 4r en god vana att titta efter broms-
fallskirmen, si man ir siker pd att den inte
fastnat nigonstans. Ta sedan bromshandtagen
i varsin hand igen, och flyg!

Undvik att koppla loss under drag, innan
vinschféraren dragit av péd gasen, for det kan
orsaka trassel pa en del vinschar. Ibland, om
det blaser hirt, kan det vara svart att avgdra om
vinschféraren verkligen slippt gasen. Om du
bérjar bli otalig, saxa med benen, vinta nigra
dgonblick och releasa direfter. Saxa med benen
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betyder "Jag vill koppla loss!”.

En liknande situation kan uppstd om det
har blast upp p4 héjd. Vinden kan vara sd stark
ddruppe att vinschen slutar att dra in lina, och
istillet borjar mata ut lina precis som en av-
rullningsvinsch. Du mirker det som att du far
ansenlig hojd, och kanske till och med bérjar
backa. Nere vid vinschen ir det i det hir liget
fullt pddrag, eftersom man maste kapa linan om
du inte har kopplat loss innan linan tar slut. Om
du har radio sa 4r det inga problem. Vinschen
ropar dt dig att koppla loss, och eftersom de ir
beredda pa en valdsam release kan de undvika
trassel. Om du inte har radio si maste du i
det hir laget sjilv agera. Liksom i det tidigare
exemplet saxar du med benen, vintar nigra
ogonblick och releasar direfter. Din primira
uppgift nu ir att bedéma om du kan ta dig till
landningen i den hédrda vinden, eller om du
snabbt ska borja planera fér en utelandning i
vindriktningen.

Felfunktion 1 - Linbrott
Om vinschlina/wire skdts ritt och byts regel-
bundet, sker linbrott mycket sillan.

Om det inda skulle intriffa, eller veklinken
pa en avrullningsvinsch brister, kommer skir-
men att dyka framfér dig, samtidigt som du
pendlar kraftigt bakét. P4 hog hojd 4r det hir
inget stérre problem, men om linbrottet sker
pi lag hojd uppstér en farlig situation. Risken
dr att du pendlar i marken, antingen pa vig
bakd, eller nir du ter pendlar framét. Dirfor
ar det vikeigt atc “déda” pendlingen. Det gor
du genom att omedelbart dra mycket broms vid
ett linbrott. D4 dimpas den kraftiga dykningen
framdt. Det kommer att vara ldskigt @nd, och
kinnas som om skdrmen ir pé vig framdt, ned
under dig. Men om du bara bromsar hirt,
och slapper upp bromsarna nir skidrmens dyk
upphért, sd kommer skirmen att aterta normalt
flyglige. Mer om hur du dimpar pendlingar i
kapitel 4.

Om linbrottet har skett pd ldg héjd (upp
till 50-100 m), flyger du direfter framdt och
landar, héjden ricker inte for att vinda tillbaka.

Releasa linan om du hinner. Vid hégre hojd
dn 100 m releasar du, vinder om och gor en
normal inflygning. Rikna inte med att komma
idnda tillbaka, sving upp mot vinden i tid.

Att flyga med en lina slipande pd marken
kan vara livsfarligt, om den skulle fastna ni-
gonstans. Dirfér ska du normalt releasa vid
linbrott. Om det blaser snett kan linan driva
lingt bort, &ver vigar, hus eller kraftledningar.
Dirfér anvinds ibland rutinen att releasa vid
linbrott pa hég héjd, men hilla kvar linan i
handen och slippa den pd limpligt stille.

Felfunktion 2 - Parachuting
Slitna skdrmar, och piloter som drar for mycket
broms, kan medfora okad anfallsvinkel som
gor att vingen faller tillbaka i en stabil stall
nir piloten dras framdt av vinschen. Resultatet
kallas ”parachuting”. Det ir i forsta hand
vinschfgraren som madste agera ritt vid para-
chuting. Dra av forsiktigt pa gasen. D4 atertar
skdrmen sitt normala flyglige medan du varligt
“sitter ned” piloten pd marken. Om vinsch-
draget minskar snabbt, ir risken stor att piloten
pendlar baklinges, ungefir som vid linbrott.
En skdrm som gir i of6rklarlig parachuting
far omedelbart flygférbud och ska inspekteras

av instruktor.

Felfunktion 3 - Lockout

Om piloten svinger av frin bogseringsrikt-
ningen minskar vinschen dragkraften. Om
piloten forlorar kontrollen och svinger ut mot
90 grader uppstir en farlig situation som kallas
"lockout”. Om inte piloten sjilv releasar miste
vinschféraren nédkapa linan. Piloten miste
ind4 koppla loss, for om linan fastnar i marken
ir ett haveri annars oundvikligt. Se 4ven ruta
pa foregiende sida.

Felfunktion 4 — Kan ej koppla loss

En otrevlig situation ir att releasen inte fungerar
—att piloten inte kan koppla loss. Det finns flera
sitt att forebygga detta. Ett dr att releasen ér i
bra skick. Ett annat 4r att inte dra piloterna for
langt, for da blir det ont om tid att koppla loss

Viktigt vid avbruten
start:

Om "avbryt” beordras
nar piloten fortfarande
ar pa marken, lagger
vinschforaren direkt ur
vaxeln (frikopplar trum-
man).

Om "avbryt” beordras
nar piloten redan kom-
mit upp i luften, satter
vinschférare ned piloten
pa marken med ett
mjukt men bestamt av-
drag pa gasen, och fri-
kopplar direkt darefter
trumman.

Detta galler aven om
radiokommando uteblir,
men vinschféraren be-
doémer att starten maste
avbrytas.
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Checklista for bra vinsch-
start

e Star jag mitt i skarmen?

e Har jag slappt ut armar-
na maximalt brett?

e Sidvind — kanske ta ett li-
tet steg at la for att stracka
linorna pa lovartsidan (som
annars kan vara seg att fa

upp).
e Anpassa kraften i starten
efter vindstyrkan.

® Om skarmen kommer
upp snett, var féljsam men
bestamd med styrutslagen.
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innan piloten har flugit 6ver och f6rbi vinschen.

Om det ind4 blir problem med releasen, ir
det mycker viktigt att piloten fortsitter flyga mot
vinschen, eventuellt i attor eller cirklar. Om du
borjar flyga frén vinschen maste linan nédkapas

nere vid vinschen, annars finns risk for haveri.
Koncentrera dig alltsd pé att halla kursen. Nere
pa vinschen kommer de att forsta vad som hint,
och gor det som behovs for att du ska kunna
landa sikert. Landa si nira vinschen du kan.

Studiefragor till kapitel 6

1. Hur styr du under bogsering? Vilken
kurs haller du?

2. Under bogsering har du alltid minst en
broms ... (vadda?).

3. Nir ir det dags att koppla loss/releasa?

4. Vad kan hinda om du releasar for tidigt?

5. Vad kan du forvinta dig vid vinschstarter
i sned vind?

6. Vad gor du om du stiger och backar
under slutet av bogseringen?

7. Vilka tva saker ir viktigast om bogser-
linan skulle brista under bogsering?

8. Du stir klar vid starten, linan ir stricke,
och mirker att du har fitt in foten i skir-
mens linor. Vad gor du?

9. Var haller du blicken under bogsering?
Varfor?

10. Skirmen belastas ganska hart vid bogse-
ring. Vad bor man kolla extra noga pé sin
utrustning?
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7. Hangflygning

Hangflygning dr méjligt nir vinden bléser mot
ett hinder, till exempel en backe eller ett berg,
och vinden tvingas att félja hindrets konturer
till toppen. Nir vinden blaser rakt mot hindret
kan du flyga lings hindret och utnyttja lyftet
som bildas av den vind som trycks uppat. Att
flyga i detta lyftande omrade kallas att man
hangflyger.

Hoéjden pa hindret avgdr hur hogt det
gir att flyga, om inga andra meteorologiska
fenomen paverkar den ofta lamindra (jimnt
strommande) vinden. Nir du nir den maximala
héjden avtar lyftet, eftersom vinden dndrar
riktning och atergdr till huvudvindrikeningen
nir hindret har passerats. Utformningen pa
hindret avgor hur stort det lyfrande omradet
blir. En rund kulle alstrar till exempel inte s&
stort lyftomrade.

Det optimala hanget har en jimn och brant
sluttning. Vindstyrkan bor normalt vara 3-9
m/s, beroende pa vilka forutsiteningar flygstil-
let erbjuder. Hangflygning ir ett underbart sitt
att flyga pd och erbjuder ofta langa stunder i
luften dven f6r nybérjare. Med en fin sjobris
eller jimn vind kan du flyga sa linge det blaser
eller sa linge du har lust och ork!

I Skane finns minga olika platser att hang-
flyga pa. Hammars backar pa Osterlen ir ett
av Sveriges bista hang, och hir flyger piloter
fran hela Europa éret runt. I Géteborg och
Stockholm finns flera fina klipphang, av vilka
en del kriver is fér siker landning. Ett annat
klassiskt hang 4r Brahehus och Grinna vid
Vittern. Danmarks sanddyner 4r i det nirmaste
perfekta, med hangprofiler som lockar skirm-
flygare aret runt. For att lira sig den grundlig-

SN ¢

]

gande tekniken kan 4ven mindre backar nira
hemmet duga, om férutsittningarna ir de ritta.
Hangflygteknik anvinds ocksa ofta i alpin
miljé, nir piloten behver vinta in termikblasor
eller jobba sig uppfér en sluttning som inte har
nigon termik alls.

Ju friare hanget ir frin hinder som kan stéra
luftstrommen, och ju jimnare det blaser, desto
nirmare marken kan du flyga. Friska vindar
medger hangflygning dven pa liga hang. Det
ir inte ovanligt att det gar att flyga pa kusthang
som bara ir ndgra meter hga. Vid flygning pa
inlandshang ir luftscrtdémmen diremot sillan
ostord, och dirmed 4r ocksa turbulensen storre.
Flygning pa inlandshang kriver normalt mer
erfarenhet.
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Hoéjd och vinkel &r de viktigaste
egenskaperna for ett normalt
hang.

Hang vid olika vindstyrka. Ju
starkare vind, desto storre lyft-
omrade.

Se upp for trad och andra hinder
framfor hanget. De kan skapa far-
liga rotorer.

Ett perfekt hogt hang ger bra
lyft dven en dag med svag
vind. Det har ar legendariska
"Alfamar” pa spanska syd-
kusten.
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Hangprofiler

Profilen pa hanget, dvs. formen pi den backe
som vinden blaser mot, avgor hur bra lyftkraf-
ten blir. Vinden som pressas upp gor att det
ir mojligt ace halla sig i luften. Sa linge den
uppétgiende vindens hastighet dr hégre in
skdrmens sjunkhastighet kommer du att hinga
kvar i det lyftande omradet. Det 4r i huvudsak
tre faktorer som paverkar lyftomrédet:

Vinkeln pa hanget, alltsd backens lutning,
paverkar hur hégt och hur langt ut luften
paverkas. Om hanget ir alltfor lagt eller allefor
flacke bildas ingen uppvind, och det gir inte att
flyga dir. Ar hanget brant kommer det att bli
ett starkt men smalt lyfromrade. Om hanget
inte dr tillrickligt brant kommer lyftomridet
att bli brett men svagt.

Hangets bredd avgor hur lingt ut fran kan-
ten det gir att flyga. Ar hanget smalt kommer
vinden att passera pé sidorna, och lyftomradet
blir vildigt smalt. S& ér fallet nidr man hangar
pa konstgjorda skidbackar. Allra bist ir langa
kusthang, som kan vara manga mil linga.

Styrkan pa vinden avgér hur hogt lyfrom-
radet blir. Ju hégre vindstyrka, desto mer lyft
och desto hégre lyfromrade.

Nir du kommer till ett nytt hang:

> Kontrollera hela startplatsen, si att inga
hinder eller stup ger avdrift eller ventu-

rieffekt.

> Bekanta dig med hela hanget, si att inga
hinder ger dig ovintade 6verraskningar.

> Kontrollera hanget ordentligt med tanke
pa var rotorer, turbulens och andra faror
kan finnas.

Y Starta inte pa for svira eller branta hang.
Om du ldgger skirmen i ett brant hang
skjuter den snabbt upp vid start, och en
okontrollerad start kan bli féljden.

> Du ir skyldig att ta reda pa de lokala
flygregler som giller nir du besdker en
ny plats. Var noggrann med att du har
markigarens tillstind innan du piboérjar
din flygning.

> Som nyborjare pd ett hang ska du flyga
med en 2 meter ling rod remsa fist i
skidrmens bakkant.

Start — saker markkontroll

For att genomféra en korrekt och lyckad start
i frisk vind krivs en del trining. P4 ett hang
ir starten grunden for att du ska kunna ta dig
upp i luften pa ett kontrollerat sitt. Det ir
helt nédvindigt att du har balanserat mycket
och lirt kinna din skiirm och 6vrig utrustning
innan du kommer till hanget for att flyga. Allt
annat 4r bara sloseri med tid. Trina balansering

kan du gora pa en 6ppen yta pd plan mark.
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Kapitel 7 - Hangflygning

Balansering ir skoj!

Du anvinder dig av bakatstart vid hang-
flygning for att fa bittre kontroll, och for att
vindférhallandena normalt kriver det. Grund-
laggande teknik f6r bakétstart beskrivs i kapitel
3, och det finns varianter som dr anvindbara om
det bldser mycket. En sidan teknik ir atc inte
lagga ut skirmen i hela sin bredd, utan ligga
den som ”boll” med bara de mittersta cellerna
oppna mot vinden. Det blir lite lugnare i mo-
mentet di du drar upp skiirmen, och risken fér
draggning minskar.

Vad som ir speciellt vid start pd ett hang
dr att det kan vara ménga piloter i luften pa
ett begrinsat omrade. Om vinden ir svag och
lyftomradet litet kan det vara tringt i luften.
Se alltid ¢ill ate du har fri luft framfor starten
innan du ger dig ivég for att undvika kollisioner.

Det fdrtjanar att upprepas: bra markkon-
troll dr nyckeln till siker start pé ett hang. Dra
upp skidrmen, vind dig om, en sista koll, flyg!

I borjan kan det vara en bra idé att ha en
checklista med de viktigaste punkterna for
kontroll innan start, som hjilp att néta in alla
moment. Gor en checklista som passar dig och
dina behov.

En bra grundregel 4r att "om man inte kan
starta sjilv, ska man inte starta alls”, men ibland
kan det 4nd4 vara befogat med starthjilp, inte
for sjilva handhavandet men som sikerhet om
nigot skulle ga fel pa marken. Den allra bista
hjilp man kan f 4r ate ndgon stiller sig bakom
skirmen for att kunna std i vigen och ”déda
skirmen” om piloten skulle mista kontrollen
och dragga.

En annan slags hjilp som ir helt ok ir att
bli puttad fram till hangkanten om man dragit
upp skirmen och inte orkar sjilv i motvinden.

Vid ett jimnt sluttande hang och frisk
vind ir det ibland littare och sikrare att inleda
starten en bit ned p& hangsluttningen, diref-
ter balansera skirmen uppét sluttningen tills
lyfikraften ir tillrdcklig for atc flyga. PA liga
kusthang med sanddyner stiller man sig i regel
pa sandstranden framfor sjilva hanget och drar
upp skidrmen med bakatstart. Sedan vinder man

sig om och backar upp lings sanddynerna tills
man lyfter. Ibland kallas sidan start "Lokken-
start” efter flygstillet pa Jylland, dir tekniken
ofta anvinds. Om man viljer denna startteknik
ska man alltid forst kontrollera vinden pé top-
pen av hanget. Det gir att flyga i hangets nedre
del dven om vinden ir f6r stark ddruppe, men
som du forstar ir det inget for nybérjare.

Vid start p4 hang med frisk vind finns en
risk att man lictar frin marken innan man
hunnit vinda sig om. Om det skulle hinda
“backar” man bara lugnt ut frin hanget. Det
giller att ha lite spatial intelligens hir och inte
tappa orienteringen. Selen kommer snabbt att
snurra runt i ritt riktning.

Nir du har kommit upp i luften ir det
viktigt att du koncentrerar dig pa flygningen,
svinger i den riktning du bestimt dig f6r och
flyger lings med hanget for att stiga i hojd. Om
du tappar koncentrationen ir det litt hint ate
komma for langt ut och halka ur lyfromridet,
sirskilt om vinden ir svag och lyfromrédet li-
tet. Ju mer flygerfarenhet du har, och ju bittre
du kinner och kan manévrera din farkost, ju
nirmre in i lyfromrédet vigar du flyga utan att
det kinns liskigt.

Nir du har face tillrdcklig hojd kan du sitta
dig dillrdtea i selen. Tank pé att det 4r nira till
marken, och att det ofta ir gott om andra fly-
gare runt omkring, och att du dirfor aldrig far
tappa uppmirksamheten pd omgivningen nir
du justerar ndgot i utrustningen.

Négra sammanfattande punkter att tinka
pa infér start pa hang:

Y Besiktiga sévil utrustning som véder
innan du startar.

> Se till ate du dr mentalt férberedd. Det ar
ofta korta reaktionstider p hang.

> Koppla alltid speedsystemet.

> Starta inte i hard vind. Anvind vind-
mitare om du ir osiker. Be nigon std
bakom skdrmen som extra sikerhet.

> Var beredda att hjilpa varandra om ni-
gon forlorar fotfistet och borjar dragga.

En person bakom skdrmen ir en bra

sikerhetsvakt.

Bakatstart pa hang. Det ar viktigt
att vara val férberedd, for ibland
kommer man i luften fortare an
man anar.

Pa bilderna nedan aker piloten
upp i luften nar han fortfarande
star vand bakat. | det har laget
haller du bara huvudet kallt och
styr skarmen "bakat”, rakt ut
fran hanget. Om nagot 6gonblick
kommer du att snurra runt i ratt
riktning.
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Fa hang bestar av en perfekt
sluttning. Ofta har hangen ut-
stickare och raviner som kan ska-
pa turbulens och vindékningar.

Flygning i atta pa hang. Svéng-
arna gors alltid ut fran hanget,
aldrig in mot hanget. Svéng dar
det lyfter bast, for att kompense-
ra det extra sjunket nar skarmen
svanger.

Lar dig flyga skarm

> Kontrollera att det ir fritt i luften fram-
for starten innan du ger dig ivig.

> Koncentrera dig pé flygningen och even-
tuell trafik i luften.

Flygning pa hang

P4 ett hang med en vinkel pa ungefir 45 gra-
der och mattlig vind berdknas det péverkade
omrédet vara cirka fyra ginger si hdgt som
hanget. Hur hégt du klarar av att flyga beror
pa din utrustnings prestanda samt hur skicklig
pilot du ir. Ju bittre du behirskar tekniken att
svinga flacke och utnyttja skirmens prestanda,
desto hdgre kommer du.

For att hélla dig kvar i lyftomradet svinger
du efter start och flyger lings med hanget.
Tekniken pd hanget bygger i grunden pa att
du flyger i en lang utdragen atta och dirige-
nom utnyttjar hangets bredd, samtidigt som
du héller siker fart genom luften. En tumregel
for att inte hamna for lingt bak i hanget ir att
hela tiden flyga sa att du ser hangets sluttning.
Forsiktighet bor iakttas om hanget svinger
av eller bildar raviner, eftersom det pa sidana
stillen kan bildas en ”venturieffekt” (Haskhalsef-
fekt). Om du av misstag flyger in i ett omrade
med venturieffeke anvinder du speedsystemet
for att komma ur omradet och for att undvika

En oproportionerligt stor del av skarmflygolyckorna intraffar vid
hangflygning. Har dr nagra bra tumregler fér siker flygning:

e Starta och landa alltid mot vinden vid sned vind.

¢ Flyg med sa lite broms och sa hoég fart som mojligt, aven i svang.
¢ Flyg inte for lange i strack.

o Hall avstanden till hinder och till andra piloter.

e Var beredd pa turbulens bakom andra skarmar.

e Undvik wing-overs i turbulent luft. Tank ocksa pa att wing-overs

skickar stark vortex i vindriktningen, dar andra piloter kan finnas.

Gor aldrig 360-graderssvangar pa hang, svang alltid i attor ut fran
hanget.

Latt i skarmen? Anvand ballast.
Trana teknik for att stoppa draggning.
Ropa pa hjalp vid landning om vinden 6kat mycket.
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att backa bak i hanget, med risk f6r att hamna
i larotorn.

Speedsystemet dr en sikerhetsdetalj, som
alltid ska vara kopplat och ritt justerat for maxi-
mal effekt nir du hangflyger. Om du behéver
flyga fortare trycker du med fotterna pé pedalen.
Anfallsvinkel minskar, och hastigheten genom
luften 6kar samtidigt som din sjunkhastighet
dkar. Om du som pilot hamnar i ect flyglige dir
skirmen riskerar att inte penetrera genom luften
ska du inte tveka att anvinda speedsystemet.
Om det ir turbulens i vinden, eller du har en
pilot framfér dig som limnar vortex (turbu-
lens), bor du dock 6verviga att inte anvinda
speedsystemet, eftersom skirmen i det liget
riskerar att fd inslag pga. den minskade anfalls-
vinkeln. Nir du flyger med speed pé skirmen
ska bromsuttaget under normala forhéllanden
vara noll. Sjilvklart kan du svinga din skirm
som normalt under speed. Kom ihdg att din
skdrm har hogre sjunkhastighet och hogre fart
genom luften nir du speedar, vilket innebir en
okad risk i turbulens eller nira marken.

Vid svagare vindstyrka kan du flyga pa
skirmens minsta sjunkhastighet for atc halla
dig kvar pd hanget. (Manualen till din skirm
innehaller information om detta.) Minga pilo-
ter bromsar sin skiarm 10-20 % f6r att uppnd
minsta sjunkhastighet. For att flyga med detta
okade bromsuttag krivs dock erfarenhet och
kunskap, eftersom det utgdr en okad risk act
flyga med broms pa skirmen. Du bér dirfor
alltid kontrollera vad det stir i din manual
och dven prata med din instruktér innan du
provar. Vid flygning f6r minsta sjunkhastighet
ir flyghastigheten genom luften lig. Om du i
det lidget bromsar din skirm ytterligare riskerar
du att skirmen kollapsar — stallar.

Vajningsregler

Vid flygning pd hang 4r det extra vikrigt att halla
god uppsikt och titta innan svingar paborjas.
Detta ir inte bara for att undvika kollisioner
med andra skirmar, utan dven for att kunna
uppticka hinder. Aktiv flygning krivs pé hang

for ate det ska vara sikert for samtliga piloter.
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Kapitel 7 - Hangflygning

Svingarna gors alltid ut frin hanget, aldrig in
mot hanget.

Det finns vijningsregler pa hang:

> "Hogertrafik” giller, vilket innebir att pi-
loten som har hanget p4 sin vinstra sida
vijer hoger, ut frin hanget, for att limna
plats for méotet, och om méjligt slipper
upp bromsarna till trimfart for att inte
skapa onédig vingspetsturbulens. Om
lyftomradet dr smalt s& fir man hjilpas

it. Piloten med hanget pd hogra sidan

glider da in 6ver hangkanten och gor sig

sd ”smal” som mojligt, for att inte tringa
ut motande pilot ur lyftet.

> Omflygning pa hang ska generellt undvi-
kas. Upphinnande pilot ska istillet sakta
in och flyga bakom skidrmen framfor eller
vinda och flyga i motsatt riktning. Un-
dantag ir tinkbara, till exempel nir lyft-
omradet 4r si stort att avstinden mellan
piloterna i héjd- eller sidled méjliggdr
siker passage.

> P4 hoga hang kan det skilja i hojd mel-
lan skirmar, men den héjdskillnaden

kan snabbt utjimnas. En underliggande

skdrm kan snabbt stiga upp i en annan

skirm. Den pilot som ligger hogst har
alltid ansvaret for att vdja, men om du
mirker att du stiger snabbt bér du vara
extra vaksam.
Alla piloter ska kunna véjningsreglerna utan
niagon tvekan. Om det ir ménga skdrmar i
luften 4r det viktigt att inte bara kunna vij-
ningsreglerna, utan dven att avstinden till
andra piloter halls. Det ir litt att missbedéma
avstdndet till sin vingspets. Forsok darfor alltid
att fa 6gonkontakt med andra piloter och tydligt
visa dem dina avsikter i god tid for att undvika
missuppfattningar. Forsok att tinka ett steg
framat och rikna ut vad den andre piloten har
for avsike atc gora.

Hall korreke avstand till hanget, det ger
dig bra manéverutrymme om nagot ofSrutsett
skulle hinda. Men (nir du flyger at hoger) flyg
inte s langt ut att du tringer ut en motande
pilot ur lyfromridet.

Vingspetsvirvlar frin andra skirmar (vor-
tex) kan skapa inslag eller ruska om skirmen
ordentligt. Nir du méter en skirm som flyger
med mycket broms, sirskilt en tandemskirm,
ska du vara beredd pi detta. Tink ocksa pa
att inte sjilv flyga med onddigt mycket broms
nir du pd utsidan moter andra piloter. Det dr
artigt att slippa upp bromsarna si mycket det
gar infér ett sdidant mote.

Svangar pa hang

S4 sminingom tar hanget slut, och du ska
svinga for att flyga tillbaka i motsatt rikening.
Svingar pa hang kan man skriva en hel egen
bok om. Det ir ofta hir man riskerar att tappa
héjd och glida ur lyftomréidet. Det dr hir det
kan bli konflikter om man skir varandras kurs.
Det ir hir man ofta har som roligast.

Nir du sviinger s gors det bist med hjilp av
viktstyrning, styrutslag och uppsldppt broms pa
utsidan. Samtliga styrutslag sker lugn take for att
svingen ska bli si bra som majligt. Slipp upp
handtaget lugnt nir du har skirmen i 6nskad
fiardrikening. Nidr man svinger okar skirmens
hastighet sévil genom luften som i sjunk. An-
ledningen till att skirmen sjunker mer 4r att
mindre yta av skirmen exponeras mot ankom-
mande luftstrom. (En del av skirmen kommer
sd att sdga i skugga”.) Skirmens hastighet 6kar
for att skirmen dyker mer i den riktning du
svinger. I extremfall kan dnnu stérre utslag dn
50 % medféra till exempel ensidig stall eller
spinn. Det finns olika svingtekniker pa hanget
beroende pd om det ir svag eller stark vind.
Fraga din instrukeor, som girna berdttar mer
om de olika teknikerna.

For en oerfaren pilot 4r det bittre att flyga
med smé broms-/styruttag och ha siker fart
genom luften. (Siker fart dr att flyga med
skirmens trimfart, dvs. att inte bromsa skir-
men.) Genom att halla farten genom luften sa
undviks stall och spinn. Farten ir din vin. Om
du flyger med broms ska du alltid slippa upp
bromsarna nédgra 6gonblick innan du svinger,
sd att skirmen skjuter fart (fir hogre hastighet)
och du kan gora en sikrare sving.

Vajningsregler pa hang foljer i
princip de generella trafikreg-
lerna i luften, med nagra fortyd-
liganden. Hogertrafik galler. Nar
du har hanget pa din vanstra sida
haller du héger sa att métande
piloter far plats innanfér dig.
Samtidigt slapper du upp brom-
sarna for att minska den vortex
du ger métande pilot.

Nar du har hanget pa din hogra
sida haller du till héger in mot
hanget, for att inte knuffa ut
motande ur lyftomradet. Det se-
nare ar sarskilt viktigt en dag med
svagt lyft.

Om du kommer ifatt nagon pa
ett hang bromsar du eller vénder,
om inte lyftomradet ar sa stort att
omflygning kan ske riskfritt.

Tidigare lardes ut att omflyg-
ning pa hang ar helt férbjuden.
Fortfarande galler att omflyg-
ning ar olamplig for nyborjare,
och synnerligen olampligt for
alla da lyftomradet ar smalt. Det
ar en omdoémesfraga — vardslos
flygning pa hang kan resultera

i farliga situationer som orsakar
kollisioner eller tvingar piloter att
gira ut ur lyftet och nédlanda pa
olampliga stallen.
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Nedan: tre satt att svanga i
hangets vanstra ande.

1. Var och en svanger fér sig och
mots i hogertrafik efter att flyg-
vagarna korsats.

2. Tva eller flera piloter gor
svangen tillsammans utan att
flygvagarna korsas.

3. Alla svanger och andrar flyg-
riktning samtidigt.

Alt. 1

Lar dig flyga skarm

P4 de flesta hang finns omriden dir det
lyfter extra bra. Forsok att hitta dem och svinga
dir, sé att det extra stiget kompenserar f6r det
sjunk som svingen ger upphov till. I en idealisk
sving har du latit skirmen skjuta sa bra fart fore
svingen att du kan himta hem den energin i
utgdngen av svingen och f4 hjilp att stiga dll-
baka in i bista lyftet. Denna flygteknik anvinds
om det ir svag vind. Ar det frisk vind bor du
undvika att flyga in omrédden som lyfter mer idn
andra for att undvika act backa i hanget.

Du ska alltid ha koll pa vad som finns i
luften omkring dig pa hanget, men infor en
sving tar du en extra noggrann titt for att se
var andra piloter befinner sig i luften. Direfter
kan du fatta beslut om hur du ska genomféra
din sving.

Nir du ska svinga i hangets hogra dnde dr
det okomplicerat. Du glider in éver ett stille
med bra lyft, ser till act du har god fart, girna
med bigge bromsarna helt uppslippta. Du
viktstyr vinster och féljer upp med vinster
broms beroende pa hur tajt sving du vill géra.
Vid svagt lyft vill du sviinga si flacke som méj-
ligt, men gr inte misstaget att dra f6r mycket
broms. Fart ger bade lyftkraft och sikerhet.
Sving runt utan att komma f6r nira de som
ligger efter dig, och glid in i "hégertrafiken” i
motsatt rikening.

Den knepiga hogersvingen

Nir du ska sviinga i hangets vinstra inde blir det

mer komplicerat. Eftersom du ska gora svingen

ut frin hanget, it hdger, si miste din och de an-

dra piloternas vig i princip i nagot skede korsas

nir du ska tillbaka in i hégertrafiken. Eller inte.
Det finns tre siitt att svinga i hangets vinstra

Alt. 2

inde, vi kallar dem hir alternativ 1, 2 och 3.
Om det ir sd méinga flygare pd hanget att ni
maste ta hinsyn till varandra for att kunna
genomfora svingen sikert, si krivs att ni infor
varje sving i hangets vinstra inde triffar en
overenskommelse om hur svingen ska gi dill.
Annars kan det bli otrevliga situationer med
skdrmar p4 kollisionskurs om piloter fir for sig
att svinga pa olika sitt. Det hir lter kanske
konstigt, att “triffa en dverenskommelse”,
men vad det betyder ir ate alla genom tydlig
position och tydliga svingar visar sina avsikter
och 4r uppmirksamma pa varandra. Nir det
fungerar blir flocken med skirmflygare som ett
fiskstim som f8ljsamt och utan besvir rér sig
runt varandra. Det bara funkar.

P4 hangkursen kommer din instruktdr att
forklara hur det gir dll i praktiken. Hir ska vi
forklara grunderna (se figurer nedan).

Alt. 1 4r "plan A” och passar nir det 4r
glest pd hanget och det finns gott om tid att
genomfora svingen utan att ni kommer for nira
varandra. Nir du nirmar dig slutet pa hanget
svinger du férst in vinster mot hanget, och
sedan hoger runt, runt si du snabbt kommer
tillbaka in pd hangkanten i motsatt riktning och
moter de piloter du tidigare hade bakom dig i
hoégertrafik. Om det 4r tringt gor du svingen
ganska langt in 6ver kanten om vinden tillater,
och vinder runt héger ”pa en feméring” for att
piloterna efter dig ska kunna passera pa utsidan
och gora sina svingar.

Alt. 2 passar bittre nir en klunga piloter
flyger titt efter varandra, och det inte finns
utrymme att motas utan act det blir tringt.
Du glider inte in sa ldngt &t vinster, utan gor
hogersvingen lingre ut i lyftomradet. Piloterna

Alt. 3
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bakom tar rygg pa dig och si svinger ni runt
tillsammans som ett tdg utan att era vigar kor-
sas. Nir alla har svingt runt kan ni glida in i
hégertrafik igen i luckan efter er klunga.

Alt. 3 passar bra en dag med svagt lyft med
trangt lyftomrade. Sirskilt om tandemskirmar
flyger med mycket broms och man helst inte
vill passera nira bakom varandra. Alternativ 3
innebir att ni aldrig mots. Nir forsta skidrm
svinger hoger, da gor alla andra det ocksa, och
dndrar flygrikening tillsammans. Om du flyger
sist 1 en sidan klunga ndr du alltsd inte fram
till slutet av hanget, utan vinder nir du ser att
piloterna framfér dig gor det.

Sammanfattning av ”checklista for sving”:

> Ta en extra titt runtomkring s& du inte
missat nagon.

> Bestim dig hur du tinker genomféra din
sving.

> Var extra tydlig med din position, bide
for sikert avstind och for att visa din
avsikt.

Y Forsikra dig om att du har bra fart.

> Vikestyr &r det hall du vill svinga, sving
med styrhandtaget at 6nskat héll, det

andra girna helt uppslappt for bra fart i

svingen.

Vindstyrka

Det krivs en viss vindstyrka for att man ska fa
tillrickligt med lyftkraft for att hangflyga. Detta
innebir vindstyrkor frin 4-5 m/s. P4 vintern
gor den kalla tunga luften ate det ricker med
nigot svagare vind.

Nir vinden okar finns risken, sirskilt om
man flyger en lingsam nybérjarskirm, att
inte lingre kunna penetrera, dvs. flyga fortare
genom luften in luften for skirmen bakit.
Resultatet blir att man driver bakat.

Forr forekom det knappast att man flog i
vindstyrkor pa mer 4n 10 m/s. D4 ligger man
precis pa grinsen for trimfarten hos de flesta
standardskirmar. Med utvecklingen av mini-
skdrmar som man flyger med hég lastfaktor har
det hir forindrats, och det finns de som flyger
i betydligt starkare vind.

For att vara siker i sin flygning bér man
med normalt lastade skdrmar dock inte flyga i
vindhastigheter ver 8 m/s. Det ir ju inte bara
sjdlva flygningen som méste fungera, utan man
ska kunna starta och landa sikert ocksa.

Att ldra kinna sin egen utrustning och hur
skirmen flyger dr av stdrsta betydelse. Olika
skdrmar har olika topphastigheter. Det skadar
aldrig act lasta pa extra vik, ballast, for att sikra
hastigheten framar (se kapitel 4), sirskilt om
du vet med dig att du 4r "litt i skirmen”. Det
finns ballastsickar som man kan hinga mellan
karbinerna framfér sig for att fa tyngdpunkten
ritt. Det 4r inte si bra att placera ballasten i
selens utrymme pé ryggen, eftersom tyngd-
punkten da blir felaktig och selens ryggskydd
delvis sitts ur spel.

Hangflygning kan ofta paga i flera timmar
utan att landning sker. Under tiden du flyger
forindras forhillandena, och det kan hinda att
vinden okar eller minskar. Det ir viktigt — och
4ven praktiskt — att vara uppmirksam pd sidana
forindringar for att utnyttja hanget pa bista sitt
och flyga sikert.

Orsaken till en vindokning kan vara sjobris
eller annalkande kallfronter. Vindékning kan
du kinna i luften som att du maste flyga mer
och mer vinklat ut frin hanget for att inte driva
bakét, samt genom att hastigheten i forhallande
till marken avtar. Man kan ocksa se hur havets
vagor och firg férindras nir vinden skiftar.

Om vinden avtar i styrka, mirks det enklast
pa att du far ligre héjd och méste vara mer nog-
grann i dina bedémningar under flygningen.
Du behéver till exempel tinka pd att svinga
dir det lyfter som mest, sa att du kan halla dig
kvar i lyftomradet. I svag vind i4r det vikeigt
att du alltid har en landningsplats tillginglig
nedanfor hanget, som du enkelt kan nd for att
gora en siker landning.

Ett tecken pa vindvridning kan vara att du
flyger olika fort lings olika strickor av hanget.
En vattenyta framf6r hanget skvallrar tydligt om
en vinddkning, liksom molnfenomen ute éver
havet. Nir du flyger kan det inda vara svart att
mirka en vinddkning eller vindvridning, och

Acceleratorn,
"speeden”, ar din
sakerhetsmarginal. Om
du maste trampa full
speed hela tiden for att
inte backa, har du redan
anvant den margina-
len, och det ar dags att
landa.

Med speed 6kar du far-
ten, med 6ron 6kar du
sjunket.

Obs att 6ron minskar
farten, sa om det ar mer
fart du akut behover,
ger du bara speed - inte
oron.
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Ta reda pa lokala regler. | Kase-
berga ar det till exempel olamp-
ligt att skramma turister eller
trampa ned kossornas bete.

Ett av vara finaste inlandshang
ar Granna-Brahehus vid Vattern.
Starten framfér Brahehus-ruinen
syns pa bilden. | bakgrunden syns
E4:n.
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dirfor dr det bra om det finns négon pd marken
som kan gora piloterna i luften uppmirksamma
pa forindringar i vidret. Om vidret ser hotfullt
ut dr det sikrast att landa och avvakta vider-
utvecklingen.

Ju mer det bliser, desto rakare ut frin
hanget, mot vinden, bér du flyga for att inte
riskera att driva bakdt. Skulle det blisa s&
mycket att skirmen inte penetrerar trots att
du “trampar speed” ir det svért att landa, ef-
tersom du d4 inte kommer ur lyfromridet som
planerat. Det 4r en god regel att landa nir det
bérjar krivas speed for att penetrera, eftersom
det 4r ett tecken pa att du har bérjat minska pa
sikerhetsmarginalerna.

Om vinden 6kar snabbt kan en kombina-
tion av speed och stora 6ron vara det bista sittet
att sikert och snabbt forlora hojd kontrollerat.
Speeden tar dig framdc, och 6ronen tar dig
nedat. Om inte detta fungerar riskerar du att
tvingas landa bakom hanget, som en ren nédat-
gird. Ta i s4 fall mycket h6jd innan du passerar
over hanget, och landa helst pé ett 5ppet filt sd
langt fran hanget som méjligt for att undvika
eventuell rotor. Tiank pa att du flyger mycket
snabbt i medvind. Vind runt i tid och i virsta
fall backa ned till den tinkta landningen. Vi
pratar verkligen nédlandning nu.

Landning

Topplandning, att landa uppe pé en angiven
plats, ofta pd samma stille dir man startat, ir
ett bekvidmt sdtt att ta en paus i flygningen. Det
sparar en trottsam promenad upp frin den liga
landningen, och ir i vissa fall ocks3 ett sikrare
alternativ jimfdr med att landa pd en smal
strand nira vatten.

Men det ir stor skillnad mellan en topp-
landing pa toppen av en sanddyn framfor ett
hav, och en topplandning pa en klippa framfor
en solstekt klippa i inlandet. Den senare kan
bli riktigt otdck, och det ir inte i forsta hand
vind eller rotorer som skapar farorna dir utan
turbulens frin termik. Med en topplandning
av det senare slaget kan man stilla sig frigan:
skulle jag ens forsoka starta ddr nu?

Det som beskrivs i det hir avsnittet avser
i forsta hand en topplandning som ir relativt
opaverkad av termisk turbulens, och dir svi-
righeterna huvudsakligen orsakas av laminir
vind och det lyft denna orsakar. Landning pd
termiske turbulenta inlandshang 4r nigot som
instrukedrer lir ut under Pilot 2-kursen.

Det ligger i sakens natur att det blaser nir
man flyger hang, och ofta blaser det mest pa
hangets kant. Detta stiller sirskilda krav pd
topplandningen for att den ska kunna genom-
foras sikert. Om tvd ord kan sammanfatta
det viktigaste nir man topplandar, skulle det
kunna vara ”position” och "tdlamod”. Position
darfér att man méste paboérja inflygningen
fran ritt position och hela tiden tinka pa var
man befinner sig. Talamod dirfor att man kan
behéva avbryta inflygningen flera ginger och
bérja om frin bérjan, utan att stressas att tvinga
fram en landning nir det inte 4r ett bra lige (en
bra position).

Det finns olika strategi for att genomfora
topplandningen, och vilken man viljer beror
pa forhallandena pa landningen. For ate vilja
strategi kan det vara limpligt att flyga Sver
landningsplatsen nigra ganger for att kinna pa
lyftkraft och turbulensniva. Titta pd hur andra
piloter gor.

Den vanligaste strategin ir att flyga in ver
landningen i en bage. Om vinden blaser snett
in mot hanget sker inflygningen oz vinden f6r
act minska hastigheten i forhallande till marken
och minimera den sving som behéovs for att ta
mark rake mot vinden.

En alternativ strategi, som 4r mer avance-
rad och kan mojliggéra landning pé en plats
dir lyftet 4r mycket starke, dr att glida in mot
landningen snett frin sidan underifrin. D4
krivs att man flyger mycket nira marken, och
strategin limpar sig ddrfor for erfarna piloter.
det fortsatta resonemanget utgar vi frin “strategi
A”, alltsd att vi kommer in &ver topplandingen
pa hojd.

All mandvrering méste anpassas sekund for
sekund efter forhallandena. Enkla grundregler

giller dven hir, som: mer vind = mindre broms.
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I bra forhéllanden med lagom stark vind gar
en topplandning som pé rils. Glid sakta och
makligt in dver landningen. Hall sirskild
kontroll 6ver forflyttningen i sidled, som ska
ske si langsamt som mdjligt. Bromsa allt mer
efterhand som du ndrmar dig marken, sa att
din hastighet genom luften nirmar sig vindens
hastighet och du hinger stilla 6ver marken. Var
uppmirksam pd att inte komma alltfér nira
stallpunkten. Om du placerat dig ritt, och
bromsar ytterligare, kommer du att sjunka rake
ned. Det dr spinnande att ldra sig mandvrera.
Mer broms ger ju dven 6kad lyfikraft, och det
giller att hitta avvigningen mellan att "bromsa
ned” och "bromsa upp”. Om du bromsar fér
mycket kan du ocksé bérja glida bakat, och da
miste du forstds slippa upp bromsarna och kan-
ske till och med trampa speed. Hall dirfor kvar
minst en fot pd speedpinnen tills du verkligen
dr pd vig att sitta fotterna pd marken.

Om du bromsar och indi inte kommer
ner dr det bittre att avbryta landningsforsoket,
slippa upp bromsarna mjukt (med hiftiga
utslag riskerar du pendling och frontinslag),
flyga ut fran hanget och gora en ny inflygning
pa aningen ligre héjd. Talamod.

Ar lyftet pa landningen sa starke att du
har svirt att komma ner kan du prova med att

dra 6ron infér inflygningen. Med massor av
viktstyrning glider du in med vingspetsarna
indragna, helst hela vigen ned tills du tagit
mark rakt mot vinden.

Observera skillnaden: 6ron anvinder du
om du har svirt att komma ned, alltsi om
lyftet pa landningen ér starkt. Om det tvirtom
ir stark horisontell vind pd landningen ska
du inte anvinda 6ron eftersom det minskar
framathastigheten. Planera istillet landningen
langt fram, och var beredd pa att déda skiirmen
snabbt nir du landar. Sista skedet av landningen
kan kiinnas som att det gir i slow-motion, nir
du sakta sjunker ned mot marken utan att rora
dig vare sig framit eller bakit.

Ett sitt att gora sig redo att doda skirmen
vid sd stark vind, och slippa draggning, ir
attgreppa birremmarna till C-linorna (eller de
mittersta linorna om det bara finns tre paket).
Nir du sitter fotterna i marken drar du bestimt
ner remmarna och vinder dig om for att déda
skirmen. Hall kvar remmarna tills du sprungit
runt skirmen och samlat ihop den f6r att und-
vika draggning.

Ett annat sitt att ta ned en skirm vid
topplandning, som ir sirskilt limplig med
tandemskédrmar, dr att nigon pd marken tar
bromshandtagen och drar dem mot vindrike-

Topplandning vid mattlig till frisk
vind:

Inflygning i en bage som slutar
nar du flyger rakt mot vinden.

Darefter inbromsning som i basta
fall gor att du hanger nastan
stilla 6ver marken och sjunker
rakt ned.

Om vinden ar frisk kanske det ar
svart att komma ned. Slépp da
upp bromsarna, flyg ut och goér
en ny inflygning som siktar aning-
en langre fram mot hangkanten.

Var beredd att vanda runt och fa
ned skarmen nar du tagit mark.
Spring in mot skarmen, eller runt
den vid risk fér draggning.

Vindriktning

Om vinden ligger snett mot hang-
et ar det viktigt att flyga in for
topplandning MOT vinden.

Stressa aldrig vid
topplandning! Om in-
flygningen inte kanns
helt ratt - flyg ut fran
hanget och gor ett nytt
forsok. Du lar dig nagot
vid varje inflygning!
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Goteborgstraktens klippiga land-
skap erbjuder manga fina hang-
stallen. Rortangen ar ett av de
mest populara.
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ningen. Tveka inte att ropa pa hjilp om det
kinns obekvimt infor en topplandning. Aven
erfarna piloter gor det.

Alternativet till att topplanda ir att landa
nedanfor hanget. Om dir finns ett stort filt dr
det ett bra alternativ f6r nybérjaren, men om
det dr en smal strand giller det att till varje pris
undvika att ligga nigon del av utrustningen i
vattnet. Det kan forstora en hel flygdag, och

vara farligt. Mer om detta lir du dig pa hang-
flygkursen.

Att hangflyga ir ett bra sitt att lira kiinna
dig sjilv och din utrustning och ger dig manga
underbara timmar i luften. Respektera regler
och férhallningssitt och flyg efter dina forut-
sdttningar. Du kommer garanterat att fA manga
hirliga timmar pa hanget.

Studiefragor till kapitel 7

1. Varfor dr det oftast hdgre turbulensniva
pa ett inlandshang 4n ett kusthang?

2. Vad avgér hur hogt lyftomradet blir pa
ett hang?

3. Varfor dr det viktigt att du dr sirskilt
koncentrerad vid hangflygning?

4. Hur kan man 6ka sikerheten vid start i
hard vind?

5. Vilken flygteknik anvinder du for att
hélla dig kvar i lyftomradet, om vinden
ir svag?

6. Vad bér du géra innan du svinger pd
hanget?

7. Om du flyger med broms for ligsta
sjunkhastighet, hur utfor du dé sving-
arna’

8. Nir dr det lampligt att avbryta hang-
flyget?

9. Om vinden 6kar i styrka, hur gor du for
att undvika att hamna i rotorerna bakom
hanget?

10. Far du flyga om en annan pilot pd
hanget?

11. Vilka ir de tva stdrsta riskerna vid topp-
landning?

12. Redogor for v olika sitt att topplanda.

13. Hur fungerar speedsystemet och vad hin-
der med skirmen?

14. Vad gor du nir du kommer dill ett nytt
hangstille for forsta gangen?

15. Redogor for vilka flygregler som giller
vid hangflygning.

16. Hur ménga km/h dr 7 m/s?

17. Vinden minskar plétsligt, och du blir
tvungen att landa pé den smala stranden
nedanfér hanget. Hur tinker du?
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8. Avancerade flygmoment
& kritiska situationer

Oberoende av vilken skirm du flyger och hur
siker den ir, kan du nigon ging komma att
flyga i viderforhéllanden som du inte kunnat
forutse. Under sidana forhallanden kan vilken
skirm som helst delvis kollapsa — ”sl4 in”. Du
kan dven genom ett oskickligt beteende pi
grinsen av din férmaga provocera fram en
kritisk situation. Oavsett orsaken till hur du
hamnat i en situation som stall eller spinn ir
det viktigt att du lir dig att reagera p4 ritt sitt,
for att klara situationen. Om du reagerar pa fel
sdtt kan situationen forvirras och évergd i ndgot
som du fir svirt att reda ut.

Ett exempel p4 en situation som du mycket
vil kan hamna i nigon ging, ir plotslige starke
stigi “molnsug”. Det 4r en skrimmande upple-
velse forsta gingen, men egentligen inte farligt
om du lirt dig olika metoder att 6ka skirmens
sjunk. Lingre fram i detta kapitel kommer vi
att ta upp denna och andra onormala situatio-
ner du kan hamna i, och vilka manévrer du
kan ta dll for atc snabbt och sikert ta dig ur
beligenheten.

Varning! De moment som beskrivs nedan
far du endast 6va vid en organiserad sikerhets-
kurs (SIV-kurs) under ledning av en godkind
instruktdr. Sidana ovningar ska genomféras
over vatten. Ovningsmomenten ska vara av-
slutade pa 200 meters hojd. Piloten ska bira
flytvist, och det ska finnas bét.

Ett bra sitt att ldra kinna olika kritiska
situationer, och mentalt trina in hur du ska
hantera dem, ir att se de videofilmer som finns.
Jocky Sandersons ”Security in flight” som fn.
finns i en andra omarbetad upplaga dr nirmast

industristandard i amnet. Det [onar sig att se
filmerna om och om igen.
Det kan vara virt att papeka att en del av

slutsatserna om vad man ska gora i kritiska
flygldgen har férindrats dver dren, delvis i take
med materialutvecklingen. Om du jimfér vad
som sigs hir om drgirder vid t.ex. sidokollapser,
med "Security in Flight 27, sd 4r denna lirobok
mer fokuserad pé att hélla kursen for att und-
vika risken att hamna i autorotation (ett lige
som dr extremt farligt), medan Sanderson visar
pa mojligheten att anviinda skirmens dynamik
for att gunga ut inslaget.

Det ir inte nédvindigtvis s att den ena sy-
nen ir ritt och den andra ir fel. Skirmflygning
ir inte i alla avseenden en exakt vetenskap. Vad
som diremot 4r sant ar att all kunskap bidrar
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Ett 60-procentigt sidoinslag
behover inte bli vare sig farligt
eller laskigt, om man bara ser till
att halla kursen for att undvika
ingang i rotation. Styr emot och
pumpa lugnt och bestamt ut
inslaget. Efter nagra 6égonblick
flyger skarmen normalt igen.
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till att utveckla dig som pilot. Och en SIV-kurs,
eller "sikerhetskurs” som vi siger pa svenska, ar
ett sjdlvklart steg ndgonstans i din karriir som
skirmflygpilot.

Akroflygning behandlas inte i detta kapitel.

Sidoinslag

Sidoinslag dr nir ena sidan av skirmen kol-
lapsar och viker sig under skirmen, den 7slar
in”. Inslaget ger ett motstind som ger samma
effekt som om man hade bromsat pa den sidan,
och dirfér kommer skirmen att bérja svinga
it den inslagna sidan. Ju stérre inslag desto
mer kommer skdrmen att svinga. Den gir in
i autorotation.

Sidoinslagen kan ske vid turbulens och vid
for lig anfallsvinkel. Luftstrémmen triffar en
del av ovansidan av skirman och trycker ner
den. Risken for inslag 6kar vid anvindning
av speed-systemet och vid obromsad flygning
i turbulent luft. Omkring starka termikblasor
ligger oftast stark neditstrommande luft som
kan orsaka inslag. Rotorer bakom hinder och
4ven virvlar frin andra skirmar eller hinglidare
kan fi en skirm att sl in”.

Vid 6vning kan du sjilv framkalla ett
sidoinslag genom att (utan att slippa broms-
handtagen!) ta tag i en av A-remmarna och dra
den hért nerat. Ju hardare du drar, ju storre
blir inslaget.

Situation:

Du flyger in i virvlarna frin en annan skirm
och fir ett litet inslag (20-30 %). Din kurs ir
i stort sitt ofdrindrad.

Atgird:

Du bromsar forsiktigt pd den 6ppna (fly-
gande) sidan och lutar dig i selen 4t samma
hall for att halla en siker kurs. Samtidigt ger
du en stor lingsam pump med bromsen pa den
inslagna sidan, for att “trycka ut” de inslagna
cellerna. Titta bide pa skirmen och din kurs.
Repetera om sd behévs.

Situation:

Du flyger i stark termik, skdrmen fir ett
stort inslag (40-80 %) och boérjar svinga kraf-
tigt 4t den inslagna sidan.

Atgiird:

Nu giller det att reagera snabbt och be-
stamt. Dra ner bromsen p4 den 6ppna sidan och
luta dig ditat for att fa skirmen tillbaka till sin
ursprungliga kurs. Var forsiktig, du kan stalla
den 6ppna sidan om du bromsar f6r mycket,
och hamna i fullstall. Pumpa sedan med stora
lingsamma drag p& den inslagna sidan och
repetera tills skirmen 4terfylls. Samtidigt som
inslaget minskar s3 ska bromsuttaget pd mot-
satta sidan ocksd minska, annars kan skiirmen
gd in i spinn i motsatt riktning.

Kom ihag: styr forst emot, pumpa sedan
ut inslaget. Det dr ldtt att f& panik nir man ser
storleken pa inslaget. Pressa undan paniken.
Oavsett storlek pd inslaget kommer skirmen
att dtergd snabbt till rite flyglige om du vidrar
ritt dtgird. Om du inte styr emot vid stora sido-
inslag kommer du forr eller senare att hamna i
rotation som medfor hog sjunkhastighet och att
du kan flyga in i bergsidan eller i en annan pilot.

Hur undvika:

Flyg med lite broms, cirka 10 %, och undvik
attanvinda speedsystemet i turbulenta och ter-
miska férhéllanden. Flyg aktivt, du far mycket
information om vad som hinder med skirmen
fran selen och bromsarna. Lir dig hur du ska
utnyttja den informationen. Om en eller bade
bromsarna slaknar, dra 4t dem. Att bromsarna
slakar 4r tecken pa att skirmen idr pd vig att
slé in. Genom att dra &t bromsarna dkar du
momentant trycket i skirmen vilket ofta ricker
for att undvika inslag.

Autorotation

Autorotation r den spiral (branta 360-graders-
svingar) som uppstar till exempel vid sidoinslag
om man inte héller kurs genom att styra emot.
Ju lingre autorotationen pagr desto svérare blir
detatt hiiva den. Du kommer snabbt upp i héga
sjunkhastigheter — upp till 15 m/s eller mer.

Atgiird:

Om du skulle hamna i autorotation giller
det att hiva denna genom att styra emot. Det
kan vara mycket tungt, men du far dra s hirt
som krivs for att fa skirmen att sluta rotera

10:e uppl



10:e uppl

Kapitel 8 — Avancerade flygmoment och kritiska situationer

och aterga till en siker kurs. I extrema fall, d3
autorotationen eskalerat i en brant spiral, kan
det krivas att du anvinder bigge hinderna for
att dra i det yttre bromshandtaget.

Nir du har kontroll pa din kurs kan du
dtgirda sjilva inslaget. Det viktiga ir att f& stopp
pa rotationen.

OBS! férvixla inte autorotation med spinn.
De ir tv4 helt olika situationer, med olika atgir-
der. Det littaste sittet att skilja dem &t 4r ace vid
autorotation kastas bide du och skiirmen utit,
och ditt ansikte pekar framdt i flygrikeningen.
Vid spinn roterar skirmen runt sin egen axel i
stort sitt rakt ovanfor dig. Du roterar pi samma
axel, som om du satt pa en kontorsstol och
snurrade runt, runt.

Frontinslag
Frontinslag dr nir hela framkanten av skirmen
kollapsar och viker in sig under skirmen.

Frontinslag intriffar nir luftstrémmen trif-
far ovansidan av skirmen och trycker ner den
lings hela framkanten. Det beror oftast p3 for
lag anfallsvinkel, till exempel vid anvindning
av speedsystemet, snabba triminstillningar
eller helt enkelt for lite broms, ofta i samband
med termik, turbulens och rotorer. Fér snabba
uppsldpp av bromsarna efter flygning vid liga
hastigheter kan ocksé orsaka frontinslag.

Vid 6vning kan du framkalla ett frontinslag
genom att du utan att slippa bromshandtagen
tar tag i bdda A-remmarna och drar dessa or-
dentligt nerat tills skirmens framkant slar in,
ju mer du drar, desto stérre blir inslaget. Om
du haller kvar remmarna kommer du att f3 ett
sjunk pa 5-10 m/s. P4 manga skirmar kan det
hinda att vingspetsarna flyger fram och méter
varandra. Detta kallas for “rika”.

Situation:

Du ir p4 50 meters h6jd pa finalen i 4 av ett
skogskant nir hela framkanten plotsligt slér in.

Atgéi.rd:

Ingen panik, det ir inte s3 farligt som det
ser ut. Nir fronten slir in kommer skiirmen att
bromsas upp hastigt och du pendlar framét.
Eftersom anfallsvinkeln hastigt 6kas medfor

detta i sig att de flesta skirmar sldr ut och
dtergar till normal flygning utan nigon atgird
fran piloten. Eftersom ett frontinslag ir ett
symmetrisk inslag kommer inte skirmen att
svinga. Om skirmen behéver hjilp att sld ut
drar du samtidigt bestimt i bdda bromsarna,
varvid skdrmen normalt fylls omedelbart. Dra
inte for mycket broms for linge, eftersom du
da kan forlora flyghastigheten och hamna i
fullstall. Om inslaget ir kvar, slipp dirfor upp
bromsarna igen och pumpa igen tills inslaget
ir borta. Kom ihdg att slippa upp bromsarna
samtidigt som inslaget minskar.

Nir skirmen har fyllts kan den dyka fram
for att dterga till normal flygning. Lat den gora
det, men var beredd att bromsa upp skidrmen
innan den dyker for langt fram och riskerar ett
nytt frontinslag.

Hur undvika:

Flyg alltid med lite broms i termiska eller
turbulenta forhéllanden. Det ger en lagom hog
anfallsvinkel. Det giller att férsoka bibehdlla
denna anfallsvinkeln med “aktiv flygning”.
Du maste reagera pd skirmens alla pendlingar
genom att bromsa emot innan skirmen dyker
fram, och slippa upp nir den ir pd vig att
pendla bakom dig. Striva efter att hela tiden
halla dig rakt under skirmens mitt. Var extra
forsiktigt vid anvindning av speedsystemet
pga. den 6kade risken for inslag vid ligre an-
fallsvinklar. Om du nu anvinder speeden och
kinner att trycket i fotpinnen minskar, slipp
snabbt upp den, det ir ett frontinslag pi ging.
Dimpa alla dykningar!

Stall

Alla skiirmar stallar nir farten blir for lag. Men
stall kan endast intriffa pga. ett felaktigt hand-
havande av piloten. Stall intriffar nir anfallsvin-
keln blir si hog att luftstrémmen pa ovansidan
inte klarar av att f5lja profilen (se kap 3). Den
avloser och blir turbulent, skirmen forlorar
all lyftkraft och bérjar sjunka. Det intriffar
oftast under flygning med f6r mycket broms i
termiska forhillanden eller pga. att piloten inte
tar hinsyn till effekten av vindgradienten nira

Stort frontinslag. Hela kalotten

har vikt sig framat och nastan |

agt

sig pa rygg. Piloten har pendlat

kraftigt framat.

En fullstall &r en hisnande upp-
levelse. Det kdnns som att falla
handlost baklanges.
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Kontrollerad fullstall. Efter att ha

bromsat ned hastigheten (1) dras
full broms. Da stallar skarmen,
och piloten faller rakt ned med
skarmen prasslande ovanfor (2).
Vid urgangen sldpper man upp
bada bromsarna samtidigt, varpa
skarmen dyker (3) for att ater
bérja flyga (4).

Lar dig flyga skarm

marken. Strax fore fullstall hamnar skirmar i ett
lage dir framatfarten ir forlorad, sjunkhastig-
heten 4r hég (5-10 m/s) men skirmen bibehal-
ler fortfarande sin form. Om skirmen stannar
kvar i detta ldge nir bromsarna ir uppslippta
kallas det for stabil stall. Det flesta moderna
skidrmar har svirt att stanna kvar i stabil stall,
och vill istillet helst antingen flyga igen eller
overgd till fullstall.

Stabil stall

Stabil stall kallas dven ”parachuting”, och inne-
bér att din kalott inte linger flyger utan hinger
over eller bakom dig som en fallskdrm.

Situation:

Du flyger pa ett svagt hang och f6r att mini-
mera din sjunkhastighet flyger du med mycket
broms. Du kinner och hor att lufthastigheten
minskar, skirmen kinns mjuk och svampig,
horisonten stiger och du fir ett sjunkande
kinsla i magen.

Atgird:

Nir du kidnner igen tecknen p4 stabil stall,
slipper du upp bromsarna och trycker eventu-
ellt ner acceleratorn for att minska anfallsvin-
keln. Om detta inte hjilper, drar du snabbt ner
bida bromsarna och slipper upp dem igen. Pa
sa sitt fir du skdrmen i en gungning bakat med
okad energi nir den dyker fram. Luften bérjar
stromma Gver skirmen som nu dterhimtar sig.
Skidrmen kan gdra en extrem dykning, s var be-
redd att bromsa emot och dimpa ut dykningen.

Kolla nu horisonten och lufthastigheten
for att vara siker pd att du inte 4r kvar i stabil
stall. OBS: Det ir inte limpligt att du forss-
ker ta dig ur stabil stall genom att pabérja en
sving, eftersom det finns dé en hog risk att du
hamnar i spinn.

Hur undvika:

Flyg inte for nira stallpunkten. Var extra
forsiktigt om du har trimmers och flyger med
dem pé lingsam instillning. Sldpp alltid upp
remmarna snabbt de sista 1015 centimetrarna
efter B-stall. Stabil stall kan intriffa littare pa
skdrmar som har porést tyg och strickea linor,
och dven pé skidrmar som ir fel belastade (bade

under- och 6verbelastade).
Lis dven om parachuting vid bogsering,

sist i kapitel 6.

Fullstall

Bromsar du fér mycket kommer skdrmen till
sin stallpunkt. Héller du nu kvar i bromsarna
kommer skirmen att stalla. Anfallsvinkeln ir
for hdg och farten for ldg, och skirmen forlorar
sin dirfor lyftkraft. Bromsar du vidare forbi
stallpunkten kommer skirmens sjunk att dka.
Under stallférloppet viker sig vingspetsarna
bakit sd att skirmen formar sig som en histsko,
och skirmen faller ner bakom dig. Haller du
kvar bromsarna kommer du strax direfter att
pendla in under skirmen. Om du stannar kvar
i fullstall kommer du att uppné sjunk p& mellan
10 och 15 m/s.

Situation:

Efter en kaskad av stora kollapser pd 1500
meters hojd har du fatt en kravatt som 4r sé stor
att skirmen inte lingre kan flyga. Du beslutar
dig for att en fullstall 4r enda sittet att fa din
vinge i flygbart skick igen.

Atgﬁrd:

Du lindar nigra varv pé varje bromslina och
drar bestimt ned handtagen till héften. Skir-
men kollapsar helt, och istillet for att slingas
hit och dit faller ni nu tillsammans rakt ned.

Du maste hilla ner bromsarna minst till dess
du pendlar in under skirmen. Du kommer att
kinna en enorm kraft som vill dra bromsarna
uppét, du maste motstd detta och hilla kvar
bromsarna tills du har skirmen rakt ovanfér
dig. Skirmen kommer nu att gunga fram och
tillbaks. Du bér bara slippa upp bromsarna
ndr skirmen ir framfor dig. Nir du slipper
upp bromsarna fylls skirmen dill sin vanliga
profil och bérjar flyga igen, med en dykning
framat. Lit den gora sd, men var beredd att
dimpa dykningen vid behov fér att undvika
ett frontinslag. Kontrollera horisonten och din
flyghastighet innan du flyger vidare.

Om du skulle provocera fram eller hamna
i fullstall, slipp aldrig upp bromsarna samti-
digt som du pendlar bakit eftersom skiirmen
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kommer da att fyllas och dyka kraftigt framat
samtidigt som du fortsitta bakat. Dykningen
kan vara si kraftigt att skirmen dyker sa langt
under dig att du faller in i den.

Bromsa inte f6r mycket nir skirmen dyker
fram, d4 kan du hamna i fullstall igen. Det 4r
mycket viktigt att du drar ner och slipper upp
bromsarna symmetriskt vid utgingen, annars
riskerar du att hamna i spinn.

Hur undvika:

I exemplet drog vi medvetet stallen, men
det hander ocks3 att stall orsakas oavsiktligt.P4
héjd dr det inte ndgot stort problem, men nira
marken kan det bli mycket farligt.

Eftersom skdrmar stallar pga. for lag flyghas-
tighet och/eller for hég anfallsvinkel kan du lte
undvika fullstall genom att alltid flyga med god
fart. Slapp alltid upp bromsarna nir skirmen 4r
pa vig att pendla bakom dig, till exempel nir
du flyger in i en stark termikblasa. Vid branta
starter (klippor) finns det en risk for fullstall
eftersom luftstrdmmen ror sig nistan lodrite
uppfér. Skirmen kan fi en 6kad anfallsvinkeln
nir du flyger utfér kanten, och dirfér ska du dd
starta med s lite broms som majligt.

P4 grund av vindgradienter finns risken att
stalla skirmen vid landningar om du inte f6ljer
en enkel regel, att inflygningar ska ske utan
broms s3 att skirmen har mgjligheten att "ta
igen farten” vid en kraftig minskning av flyg-
hastigheten pé grund av en stark vindgradient
eller vindskjuvning (vridning).

Om du flyger med mycket broms ir det
omdjligt for skirmen att dterhimta farten,
den stallar och eftersom detta hinder vid land-
ningen (lig h6jd) kan det sluta med en allvarlig
krasch. Flyg alltid med god hastighet!

Spinn

Spinn, ibland kallad flatspinn eller negativ
spinn/rotation (ibland kort och gott "negativ”)
ir en svir och komplicerad manévrer, och ska
bara 6vas p& hog héjd over vatten. Den intriffar
nir anfallsvinkeln pd ena sidan blir sa hog att
den sidan stallar och slutar flyga, samtidigt som
den flygande sidan accelererar runt den stallade

sidan. Skarmen faller snabbt rake ner och roterar
samtidigt runt sin egen (gir)axel ovanfér dig.

Férvixla inte spinn med autorotation! Den
viktigaste skillnaden 4r att spinn alltid orsakas
av piloten. Det finns tv4 sitt att gd in i spinn.
Det forsta kan intriffa om du fran ett obromsat
flyglige bromsar f6r mycket och for snabbt pd
ena sidan, till exempel vid inging till en tvir
sving. Den bromsade sidan fir en si snabb
okning i anfallsvinkeln att luftstrommen inte
klarar av att f5lja profilen pd ovansidan. Den
sidan stallar och férlorar all lyftférmaga. Sam-
tidigt accelererar den andra sidan (den flygande
vingsidan) runt den stallade sidan.

Det andra, och kontrollerade, sittet att
hamna i spinn provocerar du fram genom
att flyga sé lingsamt som méjligt (strax dver
stallpunkten) och sedan ytterligare dra ner ena
bromsen. Den sidan stallar (asymmetrisk stall)
och skirmen hamnar snabbt i spinn.

Bida typerna av spinn medfér en hog risk
for tvinnade remmar/linor eftersom skirmens
rotation kan vara snabbare en pilotens. I bida
fallen upplevs det hela som om du snurrar
baklinges. Ingangen till spinn kidnns ungefir
som att plotsligt halka och falla bakét. Det gar
oerhért fort. Du kan fi problem med oriente-
ring och ha svirt att kiinna rotationens verkliga
rikening. Det kan leda till en felaktig korrigering
s4 att situationen forsvéras, och kan kosta dig
mycket héjd om det vill sig illa kriva anvind-
ning av nddskirmen.

Bida typerna av spinn upphivs p& samma
satt.

Situation:

Du flyger i en svag termikblasa med mycket
broms for att sjunka sa lite som méjligt, nir du
kinner att du flyger ur blasan. D4 drar du ner
héger broms ytterligare for att flyga tillbaka in
i blasan. Pltsligt borjar skirmen rotera snabbt
t héger och du upplever att du faller bakat
och nedit.

Atgird:

1. Slipp upp hégerbromsen omedelbart,
vilket gor atc skirmen tar sig sjilv ur spinn.
Skirmen kommer nu att dyka framdt frin hoger

En spinn orsakas alltid pa nagot
satt av piloten. Skarmens ena
sida har bromsats sa mycket

att den stallat, till exempel vid
termikkurvning med alltfér lag
fart. Se hur skarmens vanstra bak-
kant pa bilden &r alldeles I6s och
sladdrig. Snabbt upp med bagge
hénderna! Alla standardskarmar
gar ur det har kritiska laget av sig
sjalva.
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till vinster. Nir den gor si slipp upp vinster
broms for att stabilisera din kurs, men anvind
tillrdckligt med broms for att ddimpa dykningen.
Skirmen kan nu fi ett stort sidoinslag, som du
behandlar som sidant.

2. Om skirmen hinner rotera mer in ett
varv innan du reagerar, ir det limpligast att
“nollstilla” flygfarkosten med fullstall, om
héjden ricker. Risken ir annars stor for tvin-
nade linor. Hill fullstallen tills du snurrat klart.

3. Du reagerar for lingsamc, varfor skirmen
roterar fyra varv och remmarna tvinnas. Under
de forsta varven kommer du att mirka att skiir-
men efter varje halvt varv saktar ner lite for att
sedan accelerera igen nir du hinner ikapp den.
Om skidrmen roterar snabbare in vad du gor
kommer remmarna att tvinna sig. Rotationen
blir di snabbare och snabbare. Bromsarna kan
bli oanvindbara pa grund av de fastnar mellan
de tvinnade remmarna. Om du ir pd lag hojd
giller det att kasta nddskirmen omedelbart,
den miste kastas hart ut i fria luften mot ro-
tationsriktningen. Om du befinner dig pa hog
hojd kan du utan att slippa bromsarna ta tag i
linpaketen, ovanfor stillet dir linorna tvinnat
sig, och dra en stall av nigot slag. Nir skirmen
slutat spinna och du bérjar rotera ikapp tvin-
ningen sldpper du remmarna och later skirmen
hiva stallen.

Hur undvika:

Undvik kraftiga och plstsliga bromsutslag.
Vid svingar som till exempel ingang till spiral
ska det ta flera sekunder frin noll till maximalt
bromsuttag pa ena sidan. Nir du svinger vid
laga flyghastigheter (bromsad flygning i svag
termik eller pd hang), ska du alltid slippa upp
och ”checka din fart” innan du drar ner pa den
sidan du ska svinga at.

Flyg inte med en for spind magrem eller
allefor atdraget kors pé selen. P4 grund av det
minskade avstindet mellan skidrmens upp-
hingningspunkter (karbinkrokar), far du en
forsimrad girstabilitet som gor att du lictare

hamnar i spinn, sirskilt vid spiral. Risken {or
tvinnade linor blir ocksa hégre. Du kan hinga
upp dig hemma och kinna skillnaden mellan
olika instillningar. Avstindet mellan karbin-
krokarna ska ligga omkring 40-45 cm. Det
avstind som anvints vid testning av skirmen
kan ibland sta pa testlappen i skirmen eller i
skirmens instruktionsbok.

Trassel, kravatt

Trassel pa linorna kan uppstd om du varit slarvig
vid starten och inte upptickt kvistar eller andra
foremal som fastnat i linpaketen, eller en lina
lagt sig runt skirmens ovansida. Trassel kan dven
uppstd i samband med ett inslag dir en ving-
spets viker sig in mellan linpaketen och fastnar i
avsnort” lige (kallas dven “kravatt”). Ett annat
slags trassel dr nir nagot av dina bromshandtag
snott sig, sd att du inte kan kontrollera bromsen
pa den sidan.

Atgiird:

Mindre stdrningar av skirmens form ir nor-
malt ingen fara, men for sikerhets skull ska du
ind4 ta dig ner och landa snarast. Du kan dven
snippa litet med linan och pa det sittet forsoka
16sa upp trasslet. Storre trassel kan medfora en
kraftig storning av skirmens form som helt kan
forindra flygegenskaperna. Se till act halla s&
rak kurs som mojligt. Om ena sidan bromsar
kraftigt, var forsiktig. Anvind kroppsstyrning
och undvik att motbromsa f6r mycket, risken
finns att du stallar skirmen. Forsok inte reda ut
trasslet genom for kraftiga ryck eftersom det d&
finns risk att du forvirrar trasslet.

Om du uppticker att en lina ligger dver
en av vingspetsarna men i vrigt inte ser ndgot
trassel kan du dra 6ron symmetriske och pa det
sdttet kringa linan ritt.

I extrema fall av "kravatt”, di en si stor del
av skdrmen trasslat sig s& att den inte lingre
flyger, kan en fullstall vara ett sitt act f3 isir de
trasslade delarna.
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Flygmoment for att

undvika fara

I samband med flygning kan vidret snabbt
forindras, sirskilt vid frontpassager och instabil
luftskiktning. Om du flyger vid osikra eller
termiska férhillanden ska du kinna till vilka
dtgirder du kan ta till for att ta dig ur en farlig
situation, eller hur du snabbt kan undvika en
fara om du uppticker den.

Dra 6ron

Att ”dra 6ron” innebir att du minskar skirmens
biryta genom att vika in bida vingspetsarna.
Dirmed okar sjunkhastigheten till 3-6 m/s.
Fordelarna med “6ron” 4r att man har bibeh3l-
len stabilitet och styrférmaga (med vikestyr-
ning). Indragna éron ger diremot ingen extra
framdtfart, utan minskar tvirtom farten nigot
pga. vingens 6kade luftmotstind.

Tillfallen nir 6ron kan vara till hjilp ir
ménga. Ett exempel ir vid topplandning pa
ett hang dir du bara kan ta dig ner genom att
oka skirmens sjunk. Om du hamnar i f6r hoga
vindhastigheter pa héjd kan du kontrollerat ta
dig ner till en ldgre hojd genom att dra éron.
Vid flygning i molnbas ir 6ron, ibland tillsam-
mans med speedsystemet, ett utmirke sitt att
kontrollera héjden.

Skirmar med bara tvd A-linor p3 varje sida
kan vara lite knepiga att dra 6ron pd. Traditio-
nell teknik att dra i linorna resulterar inte sillan
i obehagligt fladdrande. I manualerna f6r dessa
vingar stir det att man inte ska greppa linorna
utan lingst upp i birremmen. D4 fungerar det
bittre.

Utan att slippa bromshandtagen tar du tag
i de yttre A-linorna eller i sirskilda 6glor (titta i
skirmens manual). Dra ner s3 att vingspetsarna
viker sig in under skirmen. Om du drar pd ritt
site krivs ingen sirskild kraft, utan éronen viker
in sig och ligger sig snillt tillrdtta. Dra bara i
sjilva linorna och inte A-remmarna, eftersom
du d& framkallar ett frontinslag.

Ditt sjunk kommer nu att 6ka. Styr med
vikten — vikestyrningen blir vildigt effektiv
eftersom den paverkar en relativt storre del av

vingen nir du dragit 6ron. Aven om 6ronen
ligger snillt kvar pA ménga skidrmar, ska du
halla dem pi plats s de inte dker ut igen av sig
sjdlva. Vid urging ur indragna 6ron slipper du
d4 bara upp A-linorna. P4 vissa skdrmar ligger
oronen kvar om du slipper linorna, och da kan
det kriivas att du ger ett litt pump pé bromsarna
for att trycka ut ronen.

OBS: Flygning med stora 6ron i skarpa
360-graders svingar ir mycket farligt eftersom
belastningen fordelas pé firre linor med stor risk
for linbrote. Oron i kombination med lagom
stora wingovers ir dock ett bra och sikert sitt
att tappa hojd.

B-stall

Om du behéver férlora hojd snabbt och har
provat stora dron men 4dnd4 stiger, kan nista steg
vara att anvinda B-stall. Det ir en typ av stall
som endast kan framkallas av piloten. Genom
att dra ner B-remmarna fir skirmen ett stort
V-format veck éver B-linornas infistningar
lingst hela spiannvidden. Sjunket 6kar snabbt
(5-10 m/s) med den minskade skirmarean.
Nackdelarna med B-stall 4r att du forlorar all
framitfart och driver med vinden. Du férlorar
dven styrférmégan, och eftersom B-stall 4r en
typ av stall, ir den dirmed mer kritisk att utféra
4n att dra 6ron. Yteerligare ett problem med B-
stall 4r det sliter s& mycket pé lininfistningar
att vissa tillverkare avrider frin dtgirden annat
in i nédligen.

Atgird:

Med bromsarna kvar i hinderna tar du tag
lingst uppe pd B-remmarna och drar samtidigt
ner dem 20-50 cm (se din skirms instruktions-
bok). Det ir vildigt tungt i borjan, tills skirmen
viker sig, sedan blir det littare att dra. Du kin-
ner att skirmen pendlar lite bakat for att sedan
centrera sig ovanfor dig. Skirmen sjunker under
B-stall med cirka 10 m/s.

For att dtergd till normal flygning, slipp
upp bada remmarna samtidigt. Se till atc du
slipper upp de sista 15-20 cm snabbt, annars
riskerar du att hamna i stabil stall. Kontrollera
din lufthastighet och horisonten. Om du flyger

Att dra in vingspetsarna — dra
oron — ar ett sékert och stabilt
satt att forlora hojd. For maximal
effekt trampar man speed néar
man dragit 6ronen. Pa ett hang
kan man ibland samtidigt ha
problem med fér mycket stig och
med att penetrera (komma fram-
at) och da &r stora 6ron och full
speed ett verksamt motmedel. Pa
bilden har piloten dragit ganska
mattligt, bara de yttersta fem-sex
cellerna &r invikta. Vid behoy, till
exempel om man ar pa vag att
sugas upp i ett moln, kan man dra
in mycket mer.

Observera att du forlorar en del
framathastighet med vingspet-
sarna indragna.
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Spiral ar en mycket avan-
cerad manéver som vid
flera tillfallen har slutat

i allvarliga olyckor. Som
nyborjare ska du inte ens
tdnka ordet spiral. Du ska
aldrig svanga sa mycket
att du 6verhuvudtaget bor-
jar kédnna g-krafter. Om du
gor det, styr emot och ga
ur svangen!
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i forhéllanden dar B-stall behovs, ska du inte
vara dir, flyg dirifran eller landa omedelbart.

Varning: dra alltid ner och slipp upp B-
remmarna symmetrisk. Om du skulle dra dem
ojamnt eller dra ner bara en av dem kan du
hamna i spinn.

Spiral

Spiral kallas det nir man gér en serie branta
360-graderssvingar. Det dr det mest effektiva
sittet att férlora hojd, med sjunkhastigheter
dnda upp till 20 m/s. Under spiralsving 4r man
utsatt for stora G-krafter pga. centrifugalkraf-
ten, med héjdforlust pa 6ver 40 meter per varv.
Dirfor ska man alltid vara i fysisk god form nir
man dvar spiral.

Bruket av spiral har pa senare tid ifragasatts
som riskfyllt, sirskilt for oerfarna piloter. Som
oerfaren pilot ska du aldrig svinga sa myckt att
du bérjar kiinna g-krafter. Ndgonstans gar ocksé
en grins mellan “snill” och “brant” spiral, och
den senare ska man trina p4 sikerhetskurs dver
vatten med instrukedr. Vi ska reda ut begrep-
pen nedan.

Atgiird:

Se till att du 4r i fri luft och att ingen flyger
under dig. Sitt varion si du litt kan ldsa den.
Flyg inte med en alltfér spind magrem eftersom
det 6kar risken for spinn och tvinnade remmar.

Vikestyr &t det du vill sviinga &t och folj upp
med broms &t samma héll — inte f6r snabbt ef-
tersom du dé kan hamna i spinn. Vissa skdrmar
kan efter ett halvt varvs rotation sakta ner och
kringa lite, ungefir som om de vill fortsitta

rakt fram. Hall bara i, snart blir svingen sym-
metrisk. Forst da fir du bromsa vidare, lugnt
och fint — stressa inte in i spiralen. Kasta ett 6ga
pa varion, den hjilper dig att behalla kontrollen.

Nir spiralen borjar “nypa”, kar G-krafter-
na pi ett sitt som kan kiinnas ganska abrupt
forsta gangen, och da lugnar du dig. Du slidpper
eventuellt lite pd bromsen for att hitta ett stabilt
sjunk pd max 10 m/s. Hir kan man siga att
grinsen gir for vad som ir sikerhetskurs eller
inte. En sidan spiral kan vara bra att anvinda
om man till exempel hamnar i obehagligt starke
stig, och 6ron inte ricker for att ta ned hojd.

Med 6kad broms 6kar sjunket och vingens
framkant borjar riktas neddt — du 4r pa vig in
i stortspiral. Du har inte lingre sidan, utan
ansiktet vint ner mot marken. Hela tiden giller
att behilla kontrollen. Du kan behova slippa
upp innerbromsen lite, och dra lite broms pa
utsidan tills du kiinner tryck i skirmen, for att
forhindra inslag.

For att ta dig ur spiral slipper du lingsamt
upp bromsen. Svingen kommer att breda ut sig
och skirmens framatfart forvandlas till lyftkraft,
skdrmen stiger, lat den gora si. Nir den har
stigit klart kommer skiirmen att pendla frami,
var beredd att bromsa emot f6r att hindra ett
frontinslag.

Spiral innebir som sagt risker. I extrema
fall kan piloten férlora medvetandet pga. G-
krafterna. Det sliter hirt pd linor och lininfist-
ningar. Risk finns ocks for kollision. Anvind
ddrfor branta spiraler endast vid nédsituation.
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Wingover

Wingover dr upprepde rytmiska svingar vin-
ster—hoger, i gungor som kan bli si hoga att
piloten kommer upp i héjd med skirmens
mittpunke eller innu hégre.

Wingover ir en rolig och relativt riskfri
manover om den utférs pd ritt plats under
ritt forhillanden, och den ir ocksi ett bra sitt
att ldra sig mer om skirmens flygegenskaper.
Wingover 4r 4ven ett sitt att forlora héjd som
erfarna piloter ibland anvinder for att komma
ned pa turbulenta landningar eller topplan-
dingar med starke Iyft.

Atgiird:

I trimfart bérjar du med att svinga t ena
hallet (vi siger vinster) sd att du, piloten, gungar
it upp det andra hillet (hoger). Nir du ir pa
vig upp mot hogsta liget i “gungan”, slinger
du éver vikten 4t hdger, och féljer upp med att
styra hoger nir du bérjar falla ned och dyka ut
ur “gungan”. Sedan foljer samma spegelvint —
ndr du 4r pa vig upp mot den hogsta punkten
slinger du 6ver vikten till vinster, och foljer
upp med vinster broms i dyket. Ett bra sitt att
beskriva tekniken och kinslan, ir ate tinka sig
att det fungerar ungefir som nir du du var liten
och slingde kroppsvikten fram och tillbaka for
att komma riktigt hégt i gungorna i lekparken.

Dir slutar jaimforelsen, for det finns nigra
saker att ta hinsyn till. Det giller acc hélla
trycket i skirmen. Misslyckas man med det kan
det resultera i vildsamma kollapser/inslag. Sam-

tidigt dr det viktigt for rytmiska och effektiva
wingovers att du vagar slippa upp bromsarna
i vindningen, for att ge skirmen fart att dyka.
Det hir “finliret” med bromsarna tar ett tag
att lira sig, liksom att slinga over vikten i rdte
ogonblick. Det ir just uppe i vindningen som
risken for kollaps ir storst, och dé frimst i den
vingspets som ir hogst. Hall sirskild koll pa
trycket dir.

Det ir olimpligt, sirskilt for mindre erfarna
piloter, att gora wingovers pd lag hojd eller i
turbulent luft. Sirskilt kombinationen av dessa
faktorer kan vara 6desdiger. Trina alltsd pa hog
héjd i lugn luft.

Sadana har "snalla” wingovers

ar lagom for dig som bérjar bli
varm nog i kladerna att prova.
Borja i samband med hojdflyg.
Att "gasa loss” pa ett hang, som
pa bilderna, kraver erfarenhet
eftersom marginalerna ar sma.
Aktiv flygning ar en forutsattning
—sa mycket uppslappt broms att
skarmen verkligen far fart i dyket,
samtidigt som du har kontroll pa
trycket i skarmen for att férebyg-
ga tryckfall och kollaps, sarskilt pa
utsidan.
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Bildsekvenser fran en akrotavling
i Are. Piloter hamnar i besvarliga
lage ganska nara marken och kas-
tar nédskarm.
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Noédskarm

Nodskirm ir obligatorisk utrustning vid
hogflyg, och ger piloten en chans att klara sig
di huvudskirmen fir en felfunktion. Forut-
sittningarna for att ndédskirmen ska vara till
hjilp 4r att piloten lir sig att anviinda och skéta
den ritt.

Aldre nédskirmar var av ren kalottyp utan
mittlinor. Konstruktionen medférde en jimn
luftstromning genom skirmen och en stabil
nerfird utan pendlingar. Den rena kalottskir-
men méste vara ganska stor om den ska ha
ett litet sjunk. Det innebir att 8ppningstiden
blir lingre, vilket 4r en nackdel eftersom néd-
skidrmskast inte sillan sker pi mycket lig hojd.

De flesta nédskdrmar idag ir kalottskidrmar
med mittlinor och nerdraget centrum. Den hir
typen av skirm innebir att luftstromningen i
skidrmen blir effektivare och att skirmen dirfor
kan goras mindre och littare. Skiirmen fir ett
litet sjunk men kan pendla nigot mer 4n den
rena kalottskirmen.

Nodskidrmarna av kalottyp ir inte styrbara.
Det har gjorts forsdk med styrbara nédskidrmar,
men dnnu har ingen riktigt bra konstruktion
kommit till allmin anvindning.

De allra flesta nddskdrmar ér i dag integre-
rade i selen. Den integrerade nédskirmen ér en
smidig och prakeisk [6sning men inte pé alla siitt
den optimala 16sningen. Nédskdrmens normala
placering i ryggslutet eller under sitsen pa selen
gor att den ir utsatt om piloten sitter sig vid
en misslyckad start eller landning. Placeringen
kriver dessutom att piloten behover 6va att
hitta nédskirmens handtag for att snabbt kunna
kasta vid en nédsituation. Pa nagra selar sitter
nddskirmen pd sidan av selen vilket forefaller
vara en bittre 18sning.

Den integrerade nédskirmen har fordelen
att dess barremmar sitter infiista i axelhjd, och
inte i ssmma karbiner som huvudskirmen vilket
4r vanligt for icke integrerade. Att nédskirmen
sitter infist i axelhojd medf6r att piloten blir
han hingande med benen rakt under sig nar han
kastat nédskirmen, vilket gér landning littare.

Nodskidrmen ligger packad i en container

i selens noédskirmsficka, och ir skyddad mot
smuts och till viss del dven mot fukt. Trots att
den ligger vil skyddad si méste den andé packas
om varje 4. Om du anvinder din utrustning
sparsamt och under goda viderférhillanden
ricker en ompackning per dr. Om du anvinder
utrustningen ofta ska du packa om minst tvi
ganger per ar. Detta giller sirskilt om du ofta
flyger pa platser med 16st flygande sand. Packa
om skirmen si snart du kan om sele och néd-
skirm blivit fuktiga.

Du kan fi din nédskirm ompackad av
instrukedr, men ocksa lira dig att packa om
den sjilv. En god regel 4r att man alltid, for att
undvika misstag, ska vara tvd nir man packar
om nddskirmen och att bida ir utbildade.
Manga klubbar ordnar triffar d& man packar
om skirmarna tillsammans, och di kan man
ju dven trdna att kasta skiirmen p det sitt som
beskrevs tidigare.

Vad ar en nédsituation?

Skirmflygning ar mycket sikert sa linge man
flyger under viderforhallanden och med utrust-
ning som man har erfarenhet for. Tillfillen d3
noddskdrm dr pakallat att anvindas ir lyckligtvis
mycket £, men de fa dllfillen di den behévs
kan den betyda skillnaden mellan liv och déd.

Det kan i en situation vara svart att avgdra
om det dr dags att anvinda nodskirmen eller
om det finns tid att reda ut situationen. Avgo-
rande ir vilken situation det ir frigan om, pa
vilken héjd den intriffar, vilken typ av skirm
som flygs samt hur piloten uppfattar situatio-
nen. Det knepiga dr att de ginger dé det dr allra
mest motiverat att kasta skirmen, ir de tillfillen
d4 man har minst tid att tinka.

Vissa situationer ir mer kritiska in andra
och kriver mer héjd for att kunna redas ut i tid.
Ett inslag pd skirmen reds dven pa avancerade
skdrmar ut snabbt och med liten hojdforlust.
Ett inslag dr ddrfor knappast skil att kasta néd-
skirm ens pa lag héjd. Spinn med en avancerad
skirm kan diremot innebira en situation som
tar tid att reda ut under snabb héjdférlust, och
kan medféra att nédskirmen maste kastas.
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Det finns ingen regel som talar om pa
vilken héjd som du ska kasta nédskirmen om
en kritisk situation skulle intriffa, diremot far
inga avancerade moment Gvas under 200 meters
héjd, vilket ger en viss tid till beslut om nigot
skulle hinda. Om nagot skulle hinda pd mycket
lag hojd, tveka inte, kasta nédskirmen. Nod-
skirmen tar bara ndgon eller ett par sekunder
pa sig att 6ppna.

En god regel dr dirfor att om tanken dyker
upp att kasta nédskirmen och du ir osiker om
du ska gora det — kasta nodskirmen! Hellre kas-
ta den en ging for mycket dn en ging for litet.

Flyger du en skirm som ir limplig for din
erfarenhet, och under viderférhallanden som
du behirskar, ir det endast du sjilv eller en
kollision som kan provocera fram en situation
som ir s kritisk att nédskirm blir aktuell. Trots
detta miste du alltid ha en mental férberedelse
att kunna kasta din nédskirm om négot ofor-
utsett skulle hinda. Endast genom att trina
pd act nd handtaget till nédskirmen och att
repetera atgirderna vid kast kontinuerligt kan
du férbereda dig. Tdnk lite dd och da pa var
du har nédskirmen, och repetera mentalt in
rorelsen nir du kastar skirmen.

De flesta klubbar ordnar “nédskirmskastar-
dagar”, di man hinger upp sig i sin sele i till
exempel en gymnastiksals romerska ringar och
under provocerad pendling far prova att kasta
skirmen.

Kast av nédskdarmen
Om du bestimt dig for att kasta nédskirmen:

Dra ut nédskérmen. Greppa tag om nod-
skirmens handtag och dra utit framdt med
kraft tills du har inner-containern i handen
framfor dig. Ateslita fram innercontainern kan
vara ganska trogt. En viss troghet ska det vara
for ate inte vddautldsning ska ske. Kontrollera
ofta att sprintarna som héller fast nédskirmen
sitter ritt, kan 16pa fritt och ir oskadda. En
nodskirm som vadautldser nir du flyger kan
vara mycket farlig.

Kasta skdrmen. Kasta nodskirmen bakit
med full kraft. Nir du kastar containern bakat

kommer finglinorna att 16pa ut och il slut
strickas. Nir finglinorna stricks kommer
innercontainern att ppnas och nédskirmen
vecklas ut. Orsaken till att innercontainern ska
oppnas forst nir linorna stricks ir att nddskir-
men inte ska fara upp i huvudskirmen med risk
for trassel. Nir nodskirmen éppnat sig kom-
mer den att befinna sig bakom den kollapsade
huvudskirmen.

Om huvudskirmen stér nédskirmen di
du dalar nerat kan du ta tag i en eller flera av
huvudskirmens linor och samla in si mycket
som mdjligt av kalotten.

Landa med rullning. Inta fallskirms-
stillning for att kunna mota marken. Fall-
skidrmsstillningen ir till f6r att minimera risken
for skador nir du triffar marken. Nodskirmen
ir inte styrbar, vilket innebdr att du inte sjilv
kan vilja var du ska landa. Fallhastigheten d
du faller i nédskirmen ir mellan 3—5 m/s vilket
motsvarar ett fall frin cirka 2 m hgjd.

B&j huvudet framit med hakan mot brostet.
Hall in armbagarna och skydda ansiktet med
hinderna. Hall ihop benen med litt bsjda
knin. Dina ben kan ta upp till &tta ginger mer
kraft om du landar med benen ihop 4n da du
landar pa ett ben. Flexa fotterna cirka 45 grader,
si att hilarna triffar marken forst.

Samma stillning anvinder du dven om du
landar i buskage eller i ett trid. D4 4r det av up-
penbara skal sirskilt viktig att hilla ihop benen.

Du tar mark med samma teknik som man
forr fick ldra sig nir man hoppade fallskiirm
med rund kalott. Tekniken att falla ritt 4r inte
enkel och behover dirfor trinas, inte bara si
att du kan den utan dven si du utfér den med
automatik d& du behéver den. Anvind hjilm
nir du trinar, det ir lite att sld bakhuvudet i
marken.

Vrid kroppen i landningen och rulla éver
knin och héft. Fullfslj rullningen. Genom att
rulla s& undviker du att landa p4 knin eller pa
baken med kanske allvarliga skador som fljd.

Trina tekniken genom att hoppa frin en
stol tills dess den kinns naturlig.

Om du har landat hart sa bér du ligga kvar

Plums. Raddningsbaten har myck-
et att gora under akrotavlingar
dar nédskarmskast ar vanliga.
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en liten stund och kinna efter. Adrenalinet
och sjilva stéten kan gora att du inte kinner
av nagon skada omedelbart. Ge sirskild akt pa
hur det kinns i ryggen. Om du kinner att allt
ir bra, samla da ihop skirmarna s snart du
kan. En skidrm som ligger kvar ir ett tecken dill

for piloterna i luften att du har skadat dig och
behéver hjilp.

Sakerhetskurs
Detta kapitel har behandlat de olika situationer
du och din skidrm kan hamna i och hur man
ska handskas med dessa. Alla dessa manévrer
ir farliga om dom provas utan de ritta kunska-
perna. De ska 6vas med forsiktighet och respeke.

Det bista sittet att fora det 4r att gd en si-
kerhetskurs, eller STV-kurs som det ibland kallas
med ett engelskt lineord. Det rider lite olika
asikter om nir man ir redo att fa fullt virde av
en sikerhetskurs, men man bér absolut ha gace
en innan man pé allvar ger sig ut i turbulenta
termikflygférhillanden.

P4 SIV-kursen genomfors de flesta av de
beskrivna situationerna &ver vatten, under led-
ning av instruktér och med bitar redo om du

skulle ta dig ett ofrivilligt dopp.

Studiefragor till kapitel 8

1. Vid urging fran B-stall mirker du att det
blir tyst och att du sjunker snabbt, vad har
du hamnat i?

2. Du flyger och fir ett 50 % sidoinslag pa
vinster sida, vad gdr du och i vilket ord-
ning?

3. Vad ir den minsta tid det far tar frin noll
till max-broms vid svingar, och varfor?

4. Du har hamnat i okontrollerat stig. Nimn
fyra sitt att snabbt férlora héjd.

5. Hur drar du 6ron?

6. Autorotation, vad ir det och nir kan du
hamna i en sidan?

7. Duflyger med mycket broms och drar mer
pd ena sidan for att svinga. Plotsligt roterar
skirmen snabbt runt ovanfor dig. Vad har
du framkallat och vilka dtgirder vidtar du?

8. Varfor ir det vikeigt att forstd skillnaden
mellan autorotation och spinn (negativ)?

9. Vad finns det en 6kad risk for nir du an-
vinder speedsystemet?

10. Hela din framkant slir in, vad gor du?

11. Vilken ir den ligsta héjd som du fir 6va
avancerade flygmoment p&?

12. Nir fir du som elevlicensinnehavare utféra
avancerade flygmoment?

13. Finns det en minimihgjd for kast av néd-
skidrmen?

14. Hur ofta ska du packa om nddskirmen?
Varfor?
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9. Termik och distansflygning

Att kunna flyga termik, dvs vinna h6jd genom
att flyga i termiske stigande luft, och flyga
distans (eller stricka som man siger inom se-
gelflyget), dr ett higrande mal for de flesta
skirmflygare. En pilot blir aldrig fulldrd nir det
giller att flyga termik och distans. Skicklighet
med utrustningen, formaga att lisa vider och
bedéma terringen maste stindigt utvecklas for
att kunna utnyttja termiken, och for att gora
flygningen siker. Att flyga under termiska for-
hallanden som &verstiger pilotens erfarenhet
och férméga ir mycket farligt. Att lira sig flyga
termik ska ske stegvis och med stor respekt.

Termikflygning forutsitter grundliggande
kunskaper i meteorologi, for att forstd forutsitt-
ningarna for termik. Dessa beskrivs i kapitel 5,
och vi dgnar oss i detta kapitel huvudsakligen
dt sjilva flygningen.

Forutsattningar for termik

Stark solinstralning ir en forutsittning for
uppvirmning av markytan som i sin tur virmer
den omgivande luften.

Labil luftskiktning, mao att det blir kallare
med 6kad héjd, 4r en forutsittning for att varm
luft skall kunna stiga. Ju hastigare temperaturen
avtar med 6kad héjd desto bicttre.

Det behovs terrdng som viarms upp och
avger varmen till omgivande luft snabbt.
Det kan till exempel vara sandjord, torrmossar,
mdrka filt, hus med morka tak eller asfaltsytor.

Det underlittar om det finns vind och
hinder pa marken som kan riva upp, "trigga’,
den uppvirmda luften si den bérjar stiga.
Hindren kan besta av hus, vattendrag, héjder,
skogskanter etc. Alltfor stark vind kan dock

trasa sonder termiken. Nira kuster brukar

sjobrisen forstora termiken nigon ging under
eftermiddagen. Stark vind och kraftigt termiska
forhallanden ir en mycket farlig kombination
pa grund av den héga turbulensnivén.

Eftersom termiken bestir av osynlig varm
luft vet vi inte exakt hur den ser ut d4 den ror
sig uppét genom luften. Nagra saker kan vi
dock konstatera av erfarenhet frin flygning och
genom studier av fenomenet.

Den stigande luften letar sig upp i omraden
didr den har bist forutsiteningar att stiga. Flera
termikkillor kan samverka och forenas till en
gemensam stigande termikblésa. Termikbla-
sorna kommer att anta formen av upp-och-
nedvinda droppar da de stiger.

Stiget i en termikblisa 4r som starkast i cent-
rum av blasan. P4 utsidan av blasan sjunker den
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Uppvinds-
kanal

Basta stig under cumulusmolnet
ligger pa lovartsidan. Runt blasan
strommar sjunkande luft.
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Tekniken i en termikblasa: att
hitta blasan och cirkla runt dess
karna i varv efter varv. En enda
blasa kan lyfta dig en eller ett par
kilometer rakt upp. Grundregeln
ar att aldrig 1amna stigande luft,
savida inte du ar pa vag in i moln
eller kontrollerat luftrum.

Ett distansflyg gar ut pa att hitta
en termikblasa, folja den till maxi-
mal hojd och sedan glida till nasta
blasa.
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avkylda luften och i grinsskiktet ddremellan ir
luften turbulent.

Innehaller den stigande luften fukt si kom-
mer den att borja fillas ut i form av vatten-
droppar nir luften nitt sin kondensationsniva
och det bildas moln. Cumulusmoln som
bildas under termiska forhillanden visar for
skirmflygaren var den stigande luften finns.
Strax under molnet kommer stiget i termiken
att 8ka, beroende pa att luften dterfir energi da
den filler ut sin fuke. I fukttermik slutar luften
att stiga inuti molnet.

Vid torr termik, dvs nir luften innehéller sa
litet fukt att kondensering inte intriffar, kan det
vara svért att avgdra pd vilken hojd luften slutar
stiga. Man vet inte forrin man ir dir.

Ofta, sirskilt i samband med hégtryck,
bildas ett eller flera inversionsskikt. I inver-
sionsskikten kar temperaturen med ckad hojd
vilket medfér act termikblasan slutar att stiga
nir den inte lingre dr varmare dn omgivande
luft. Under formiddagar kan det vara svirt for
termikbl3sorna att bryta igenom inversionsskik-
ten eftersom de inte tillf6res tillricklig energi.
Varefter dagen lider och solens instralning 6kar
far blasorna tillricklig temperatur for att stiga
igenom inversionsskikten.

I bergstrakter dir bergstopparna ligger
ovanfor de ligre inversionsskikten har den
termiskt uppvirmda luften nirmast bergs-
sluttningarna ldctare att bryta igenom de spir-
rande skikten. Begssluttningarna virms upp
snabbare in plattlandet eftersom instrilnings-
vinkeln ir bittre. Redan under férmiddagen
kan luften ha tillricklig energi for att stiga
genom inversionen. Om en huvudvind bléser
mot berget kan den termiske stgande luften fa
litet extra fart.

Att flyga i termik

Det ir viktigt att komma ihdg att du alleid
sjunker genom luften med din skdrm, 4ven da
du flyger inuti en termikblasa. Termikens stig-
hastighet méste verstiga skirmens sjunkhastig-
het f6r att du skall kunna stiga i férhillande till
marken. Det hir innebir 4 andra sidan att nir

du ligger och "nollar” (varken stiger eller sjun-
ker) sa befinner du dig i termik. For att kunna
utnyttja termiken s linge som moijligt giller
det att forsoka triffa termikbldsans ovansida nir
den borjar stiga. Ju tidigare du kommer in i en
blésa desto lingre tid kan du utnyttja stiget och
desto hégre kommer du.

Stiget varierar inuti bldsan. For att kunna
stiga s snabbt som méjligt giller det att hitta
centrum av bldsan ("centrera”) och hilla sig kvar
dir sé linge som mojligt. Pa utsidan av blisan
kommer avkyld luft att sjunka.

Nir du ndrmar dig blisan kommer du
att mirka att luften blir turbulent och att det
sjunker. Starkt sjunk betyder att du kan forvinta
dig starke stig— gor dig beredd. Direfter borjar
det stiga. Ar det pa lovartssidan av blasan (mot
vindriktningen) si 6kar stiget sirskilt snabbt.

Du fortsitter pd kurs rakt fram tills stiget
bérjar minska, du svinger dé tillbaka in i
stigomridet igen och bérjar “kurva” for att
centrera det omrade dir stiget dr som storst.
Grundregeln nir du vil bérjat kurva for ate hitta
centrum ir: Nir stiget minskar, sving mer. Nir
stiget 6kar, sving mindre.

Om du tappar centreringen kan du s6ka av
stigomridet med 270-graderssvingar.

Om du 4r uppmirksam pé reaktionerna i
din skirm s kan du kiinna var centrum av bla-
san ir genom att den stigande luften vill "knuffa
ut dig” ur blasan. Om din vinsta vingspets
trycks uppdt och du ofrivilligt bérjar svinga
4t héger, bor du ha den stigande luften pd din
vinsta sida. Sving 4t vinster och forsok hitta
centrum. Nir du lyckats centrera blisan giller
det att ligga kvar och flyga med si litet sjunk
som mojligt utan att hastigheten blir farligt lag.

Var uppmirksam pd andra piloter. Genom
att observera hur andra piloter flyger kan du
fa hjilp att hitta det bista stigomridet. Om
du bestimmer dig for att kurva tillsammans
med andra piloter ir det viktigt att komma
ihdg att den som ir forst i blisan bestimmer
kurvningsrikeningen.

Nir du centerat en bldsa borjar du att
kurva i 360-graders svingar. Idealet ir stora

10:e uppl
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starka blasor. D4 kan du flyga i stora cirklar
med mittlig broms. Smé blisor tvingar dig att
kurva tightare. Svaga blésor gor det nédvindigt
att bromsa hardare. Mer broms 6kar risken for
stall och spinn, sirskilt om stiget plotsligt skulle
oka och anfallsvinkeln bli storre, men det ir
egentligen inte sd farligt om du har bra hojd.
Spinn kan ocksa framkallas om du med mycket
broms plotsligt skulle komma in i kraftigt sjunk
och skirmen inte hinner skjuta fart. At cirkla
snivt med mycket broms kriver erfarenhet samt
att du kinner grinserna for din skirm. Nir du
borjar flyga termik, flyg med fart genom luften,
dra cirka 20 % broms och kurva med hjilp av
viktstyrning.

Under kurvning i termik 4r det vanligt att
man fir inslag pa den "yttre” vingspetsen, sir-
skilt om denna flygs obromsad. Inslag pa den
yttre vingspetsen ir ganska ofarligt men kan
vara irriterande och paverkar koncentrationen
negativt. Flyg dirfor alltid med litet broms pé
yttersidan, vilket motverkar inslag.

Termik i bergstrakter

I begstrakter kan termiske stigande luft fore-
komma tidigt pd dagen. Bergssluttningarna
som vetter mot solen virms upp snabbt och
den omgivande luften bérjar strémma uppat
lings bergssidorna. Under formiddagen ir
stromningen av luft uppdt nirmast bergssidan
forhéillandevis svag och medger endast att
skirmflygare med god teknik klarar av att hinga
kvar pd samma niva. Det begrinsade stigomra-
det medger sillan att piloten har méjlighet att
kurva 360°, utan flygningen begrinsas till en
form av hangflygning. Det termiska fldet av
luft uppfattas vid den hir tiden som nigorlunda
konstant och turbulensnivin som lag.

I bergstrakter kan termik och huvudvind
som blaser mot berget samverka till 6kad strom-
ning av luft uppfor berssluttningen. Denna
kombination av hangvind och termik brukar
kallas termodynamik. Vid termodynamiska
forhallanden blir det littre att utnyttja den
stigande luften, dven om turbulensen samtidigt
okar. Om man ligger sig dver en ravin eller p&

lovartsidan av en utstickare (om vinden ligger
snett) och hangar i dttor, s 4r chansen stor att
finga termikbubblor som kommer rullande
uppfor bergssidan.

Varefter dagen lider kommer solen 4t att
virma upp en storre del av bergssluttningen
och iven dalbotten nedanfér. Termikbubblor
kommer att bildas och bérja stiga. Eftersom det
ofta forekommer ett eller flera inversionsskikt
over dalarna kommer bubblorna att leta sig in
mot bergsluttningarna dir luften redan stiger
upp genom inversionen. Den starkaste termiken
fran de dillférda termikblisorna ligger da en
bit ut frén berget. Om du mirker att flédet av
stigande luft lings bergssidan 6kar bor du darfor
flyga ut frdn berget en bit for att hitta blasans
centrum. Nir du kommer ut frin berget fir du
dven bittre mandverutrymme med mojlighet
att kurva utan risk act flyga in i bergsluttningen
eller snabbt driva 6ver bergskammen.

Latermik

Litermik 4r den termik som upptrider pa lisi-
dan av ett berg i férhallande till huvudvinden.
Vid en svag huvudvind ir det forhillandevis
sikert att flyga i litermiken. Om huvudvinden
skulle vara stark ir det stor risk for turbulens
eller rotorer pé lisidan.

Plattlandstermik

Att flyga termik pa plattland ir betydligt svarare
in i bergstrakter, vilket beror pa flera orsaker.
Termiken behéver tid pa sig att bryta igenom
inversionsskikten, vilket medfér att flygningen
ir béttre senare pa dagen. Normalt ir det moj-
ligt att flyga termik pa plattland tidigast ett par
timmar in pd eftermiddagen, vilket dr betydligt
senare in i bergstrakter. Det 4r dven svarare att
identifiera termikkillorna och det som "triggar”
termiken, nir man inte har en bergssluttning
till hjilp. Vid plattlandsflygning paverkar dven
vinden mer 4n vid flygning i bergstrakeer.
Eftersom vinden méter firre hinder bliser det
oftast betydligt mer 6ver plattlandet. Blasorna
driver snabbare dver marken men med nigot
lagre hastighet 4n vinden vilket innebir att det

Blasans karna

Dalig ingang i blasa. Piloten
svanger for tidigt, och missar
karnan.

------

B .

_¥
‘ ’W’”‘"JJ))M

Bra ingang i blasa. Piloten svang-
er nar stiget borjar minska, och

centrerar karnan direkt.

Ge inte upp. Piloten svanger har
at fel hall, men véander om och
sOker sig inat karnan for att till

slut hitta den.

Forst in i blasan valjer kurv-

riktning. Det &r absolut férbjudet
att ga in i blasa i motsatt rikt-

ning!
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Plattlandsflygning ar svarare én
bergsflygning. Man tittar mer pa
molnen an pa topografin, dven
om den senare inte ar oviktig.
Sjoar och karr ger garanterat
sjunk. Kalhyggen, grustag, torra
morka akrar, fabrikstak och stora
asfaltytor ar bra termikkallor.
Skog brukar inte vara bra tidigt
pa dagen, men kan ge fint lyft
sent pa eftermiddagen da tempe-
raturen i luften sjunker och den
varme som lagrats i skogen under
dagen slapper.
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blir svirare att centrera termiken. Det 4r vanligt
att man sjunker ur blisan pé lisidan vilket beror
pa avdriften nir man ligger i kurvning och far
vinden i ryggen.
Det finns ndgra enkla regler att komma ihig
vid flygning i plattlandstermik.
> For att kompensera avdriften i huvud-
vindriktningen kan du ligga kvar en
stund upp mot vinden i kurvningen och
s4 snabbt som méjligt svinga upp mot
vinden igen di du faller av.
> Om du faller ur en blésa s3 hittar du
troligtvis tillbaka genom att flyga upp
mot vinden igen.
> Om din variometer visar noll stig s be-
finner du dig i stigande luft. Har du is i
magen och stannar kvar, ir chansen god
att hitta stig starkt nog att lyfta dig. Sok
av omradet och tink pé avdriften.
> Limna aldrig stigande luft! Om du ligger
i en bldsa men tycker att det stiger ling-
samt, ligg ind4 kvar och ta ut det mesta
av den. Ofta tar bldsan fart nir den stiger

hogre.

Flyga distans/stracka
Distansflygning dr motsatsen till platsbunden
flygning, och innebir att du under delar av
flyget inte kan na en forutbestimd landnings-
plats. Det kan g till pa olika sitt. Du kan flyga
oplanerat frin en startpunke och lita vinden
och mojligheter som bjuds bestimma malet.
Du kan ocksa flyga till ett férutbestimt mal
och vilja vig under resans ging. Den storsta
utmaningen ir att flyga en bana eller mot ett
bestimt mél utefter en planerad rutt. Om du
lyckats genomfora ett vl planerat distansflyg
ger det inte bara en oerhérd tillfredsstillelse
utan dven sjilvfortroende vilket ir en egenskap
som en bra pilot miste ha. Ju mer tur som
overgdr i skicklighet, desto bittre pilot blir du.
All skirmflygning kriver ett visst métt
av forberedelser och planliggning, men
vid distansflygning ir detta sirskile viktigt.
Distansflygning innebir flygning under ling
tid, under varierande forhallanden och att det
kan uppsta situationer som kriver maximal
koncentration.

Att vara forberedd

Ett distansflyg kan ta flera timmar, sirskilt om
du tvingas ta till omvigar for ate till exempel
korsa en dal. Den langa tiden i luften innebir
att du maste vara utvilad och i god fysisk form.
Det ir vanligt att dven mycket skickliga piloter
tvingats avbryta ett distansflyg for ate de helt
enkelt inte orkat halla koncentrationen.

Du maste se till att din utrustning ir i
gott skick. En feljusterad sele eller ett for kort
speedsystem blir ganska jobbigt efter ett par
timmar i luften.

At flyga distans kan vara jobbigt bade
fysiskt och mentalt. Aven de dagar flygningen
inte r direkt fysiskt anstringande kommer dnda
virmen, den linga tiden i luften och den héga
koncentrationen forr eller senare ta ut sin ritt.
Minga piloter anger trdtchet och tappad kon-
centration som orsak till att flyget misslyckats.
Du bér vara utvilad di du ger dig ivdg, och
du maste ha med dig ordentligt med vitska.
Minst ett par liter nedpackade, och nigon liter
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dtkomlig under flyget. Om du har litt att tappa
blodsockret kan det vara klokt att ta med négot
energirikt att 4ta.

Att kunna flygomradet
For att lyckas med ett distansflyg krivs det
normalt goda kunskaper om flygomradets moj-
ligheter och dess faror. Med hjilp av en karta
och en analys av vidret kan du grovt planera en
flygrutt och lisa ut ungefir vilka forutsittningar
som bjuds. For att f3 reda pa férutsittningarna
mer i detalj bor du inhimta information fran
duktiga piloter som flyger mycket i omradet.
De kan tala om for dig var du bor flyga for att
finna den bista termiken under olika tider pa
dagen. De kan iven tala om for dig vilka faror
som finns utmed din flygrutt och hur du bér
flyga for att undvika dessa. De kan 4ven tala
om for dig var det 4r limpligt att landa om du
tvingas till en utelandning och hur du skall ta
dig dérifran.
Att du flyger med radio och har en mobil-
telefon nedstoppad i selen ir en sjilvklarhet.
Du genomfér din planliggning tillsammans
med de piloter du skall flyga med. Eftersom ett
distansflyg kan vara ganska komplext 16nar det
sig att samla fler erfarenheter vid planliggning-
en. Chanserna att lyckas 6kar inte bara genom
att man planligger tillsammans — dven under
flyget har man god hjilp av att fler kan séka
av ett omrade i jakten pa den bista termiken.
Infér et distansflyg ar det srskilt viktigt att
ta reda pé vilket vider som kan forvintas under
flyget. Forindringar av huvudvindens styrka
och rikening, eventuella viderfronter och risken
for dverutveckling (cb-moln) ir information
du maste ha klart f6r dig innan flyget pabérjas.
Aven solens instralningsriktning mot bergs-
sluttningarna 4r nagot du maste tinka pi. En
bergssida som ligger i skugga och dir luften
sjunker kan mycket vil vara en god killa till
termik nagra timmar senare dd jorden vridit
sig ndgra grader. Naturligtvis intriffar dven
det motsatta forhillandet. Over bergskedjor
kan det under de timmar da bagge sidorna ir
solbelysta uppstd konvergensband, dvs langa

strickor med stigande luft, dir man inte be-
héver kurva utan kan flyga rake fram med full
speed i konstant stig.

Under flyget kommer det intriffa situatio-
ner dd du tvingas till att fatta beslut om vigval.
Om det har planerats for alternativa vigar att
nd malet underlittar detta bdde tiden till beslut
och kommunikationen mellan piloterna.

I dalar, sirskilt de smala, kan det forekomma
starka dalvindar. Vindarna kan vara s3 starka att
du inte tar dig ut ur dalen om du hamnar for
lagt. Du kan da tvingas landa under mycket
turbulenta forhillanden. Dalvinden kan iven
tvingas upp over lagt beligna bergskammar
vilket kan medféra farliga nedsvep pa lisidan
av dessa. Aven da du korsar smala dalar ska du
dirfor ha ordentlig utgingshojd.

Att korsa en storre dal medfor oftast att
du miste ha en ordentlig utgingshojd, sirskilt
under tidigare delen av dagen. Senare pa dagen
kan termiken som bildas i dalen bérja bryta
igenom inversionsskikten och det gir att hitta
termikblisor. Fortfarande ir det stora omriden
med sjunkande luft vilket innebir att du bér
flyga med s& hog hastighet som méjligt mellan
stigen.

Principen for att hitta temiken i dalen ir
den samma som vid plattlandsflygning: titta
efter termikkillor, vindrikening och triggers.
Har du tur kan du sent pa eftermiddagen el-
ler tidig kvill, uppleva att termik stiger over
storre delen av dalen. Hela dalen slipper”.
Det hir fenomenet brukar kallas Magic air
eller pa svenska Dallyft. Fenomenet upptrider
nir det har varit stark termik underdagen och
den kalla luften sjunker ner i en dalging. Den
pressar di upp den varmare luften som ligger
i dalen och man fir ett fint stig dven nere pa
extremt lig hojd. Are ir en plats dir dallyft inte
sillan fédrekommer. Dir har man vid ett tillfille
bogserat upp en pilot for hand! Efter release pa
20 meters hojd kunde han finga den stigande
luften och klittra 300 meter!

Andra platser som kan ge kraftigt sjunk ir
bergssidor som under hela dagen ligger i skugga,
snéticken som ligger lingt ner utefter en bergs-

Konvergens, molngator, ar strack-
or med stigande luft som kan
upptrada da stigande luft fran
tva bergssidor méts och forenas,
konvergerar, 6ver en bergsked-
jas topp. Konvergens kan aven
upptrada mellan sjoar i platt-
landsterrang, eller bildas slumpvis
da det till exempel blaser in dver
termikkallor i ett kustband. Sjo-
brisfront, da grundvinden "kol-
liderar” med sjobris och tvingas
upp, ar ytterligare ett exempel

pa konvergens. Man behéver inte
kurva i konvergensen, utan foljer
den bara.

Pa bilden ger ett konvergens-
band mellan Piedrahita och Barco
de Avila i Spanien hela 3,5 i stig

i flygning rakt fram, trots full
speed for att halla farten i den
sneda vinden.

111



Till distansflygningens tjusning
hor att man aldrig vet var man
hamnar. Med lite tur kan man fa
hjalp av lokalbefolkningen att
hitta tillbaka till civilisationen. El-
ler, som har, i Sydafrika, att vika
skarmen.
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sida, och kalla sjdar och vattendrag. Om du
tvingas flyga genom ett sidant omrade skall du
vara dir sd kort tid som méjligt genom att flyga
med s hog hastighet som sikerheten medger.

Under ett distansflyg kan du hamna i en
situation di du mirker att du inte kommer

lingre. En obehaglig 6verraskning kan bli att
plotsligt uppticka att man maste landa men att
det inte finns ndgon landningsplats.

Ha alltsa alltid har en méjlig landningsplats
isikte. En vanlig orsak till att piloter som flyger
distans skadar sig, r att beslutet att landa tas
for sent. Om platsen man hamnar pd dessutom
ligger otillgingligt kan man ha stora problem
framfor sig.

Aven om bista sittet att komma lingt r att
overhuvudtaget inte tinka ordet "landa”, s3 ir
det bra att hela tiden hélla ett 8ga pa marken.
Ju hégre du dr, desto littare dr det att fi en
overblick, inte bara over limpliga landningar
utan ocksd over vart du ska ta vigen nir du
landat. Risken ir att du blir totalt desorienterad
nir du landat. Memorera dirfor noga medan
du fortfarande ir i luften: at vilken hall ligger
nirmaste vig? At vilket hall ska jag folja den
vigen? Var finns bebyggelse? Var finns skugga?
Var kan jag lifta? Om du tappar orienteringen
riskerar du manga timmars irrande innan du
hittar tillbaka till civilisationen. Att ta sig hem
igen efter ett bra distansflyg kan ta sin tid dven

en bra dag.
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10. Luftrum

Det hir kapitlet riktar sig i forsta hand till
piloter som ska uppgradera till licensgrad Pilot
1 och 2. P4 grundkursen ricker det att forstd
skillnaden mellan kontrollerad och okontrol-
lerad luft, och vad som giller for dessa.

Regler for hur flygfarkoster ska samsas i
luften utan att krocka finns samlade i Transport-
styrelsens Forfattningssamling TSFS (kallades
tidigare Bestimmelser om civil luftfart, BCL).
I det hir kaptlet behandlar vi i forsta hand luft-
rummets indelning, hur man tolkar en flygkarta
och hur man anvinder radio. Vijningsregler
hittar du i kapitlen Flyglira och Hangflygning.

Luftrummet ir indelat i olika zoner och
omraden som beskrivs pa kartor som kan vara
ganska svara att forsta till en bérjan. For mo-
torflyget dr indelningen av luftrummet viktig
for att veta vilken typ av “tjinst” som utdvas
dir, dvs. var och hur man ska begira tillstind
for flygning, till vem man ska limna firdplan,
vem man ska prata med pé radion osv.

Det finns ett helt sammelsurium av férkort-
ningar for olika flygtrafikledningsenheter
(ACC, TMC, TWR m fl) och tjanster (ATS,
ATC, FIS m fl) som en skirmflygare normalt
inte behdver kinna till. Diremot maste vi var
sikra p4 att vi kan besvara frigan "fir jag flyga
hir eller inte, och i s fall hur hégt?” Konse-
kvenserna av att hamna pé fel stille i luften kan
nimligen fa o6verskadliga konsekvenser. Viren
1999 var ett UL-plan nira att kollidera med
et trafikflygplan, nir det av misstag hamnade
100 meter for hogt rake 6ver en titbebyggd
stockholmsforort.

mia

Luftens indelning och klassning
Man kan grovt dela in luften i kontrollerad
och okontrollerad luft. Vi flyger normalr i
okontrollerad luft, under visuella flygregler
(VFR). Vi ska dd kunna flyga sikert genom att
”se och bli sedda”.

Bide den kontrollerade och okontrollerade
luften 4r indelad i olika typer av zoner och om-
raden, vars forkortningar och fullstindiga namn
sammanfattas i tabell pa sid 118. Dessutom ir
all luft "klassad” med en luftrumsklass, som ir
ett enklare sitt att avgora vilken typ av flygning
som ir tilliten.

Allt luftrum, oavsett om det ir kontrol-
lerat eller ¢j, dr indelat i Flight Information
Regions (FIR). Sverige har numera bara ett
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CTA FIR, Sverige FIR, som i sin tur 4r indelat i
FL95 ansvarsomraden (AOR) som leds av flygtrafik-
ledningscentralerna i Malmé och Stockholm.
Det tidigare Sundsvall FIR/AOR avskaffades
2004 och ingdr nu i Stockholm AOR, och 2007

TMA
S 6500

|

E 4500 tog Stockholm AOR é6ver delar av Smaland fran
! Malmé AOR.
|

|

TIA Trafiken i ett AOR leds av kontrollcenter
* som kallas Air traffic Control Centre (ATCC).

1500 De tvd svenska ATCC ligger pd Arlanda och
CTR CTR TIZ Sturup, och drivs numera pé entreprenad av
T GND ett dotterforetag till Lfv som heter NUAC, som

dven skoter delar av det danska luftrummet.

-
|
|
|
[

—

r——=—=7

G-luft

Schematisk beskrivning av ett luftrum runt ett svenskt storstadsomrade. Rakt fran
sidan (ovan) och i perspektiv snett uppifran (nedan). Detta luftrum bestar av ett Kontrollerad luft

terminalomrade (TMA) som ligger 6ver hela omradet med 4 500 fots undersida, men I den kontrollerade luften krivs normalt dub-
gar ned till 1 500 fot Over de tva kontrollzonerna (CTR). Under TMA:s héga trapp- belriktad radioférbindelse pa flygradiobandet,
steg ligger ett TIA som gar ned till 1 500 fot, och darunder ett TIZ . Mellan TIA och
den ldga delen av TMA till vanster finns gott om G-luft upp till 4 500 fot, och aven
en del G-luft med 1 500 fots hojd. grovt delas in i tre typer.

De streckade linjerna markerar tre segelflygsektorer (kallas ibland “flygsportsek- Hagst up°p, Gver FL95, ﬁivs. 9 590 fot, ﬁnns
torer”). En i TMA:s ldga del som kan 6ppnas till 3 500 fot, en i TMA:s hoga del som kontrollomrade (CTA). Dir sker i praktiken
kan 6ppnas till 6 500 fot, och en i TIA som aven fortsatter upp i till 6 500 fot i TMA:s endast instrumentflygning (IFR), och dir far
hoga del.

och transponder. Den kontrollerade luften kan

silunda inga skirmflygare vistas (det dr didrfor
Ovanfér TMA vid FL95 bérjar kontrollomradet Suecia CTA. skalan pa sid 115 tar slut vid FL95). Det ir nor-

malt hir som trafikflyget har sin marschhgjd.

Runt storre flygplatser finns kontrollzoner
(CTR), “burkar av luft” som stricker sig fran
marken och upp till mellan 1000 och 2000 fot.
FLO5 CTR kontrolleras av flygplatsens flygledartorn.
Ovanfor CTR buktar CTA:s kontrollerade
luft ned i trattar mot flygplatserna. Dessa trattar
] 6500 kallas terminalomrade (TMA). TMA skyddar
4500 och leder flygtrafiken ned till flygplatserna.
TMA kan ha ett eller flera CTR under sig.
Exempel pd TMA med flera CTR under sig ir
Goteborg TMA som ligger ovanpa bl.a. Sive
TIA >1500 och Landvetter CTR, och Stockholm TMA som
ligger ovanpd bl.a. Arlanda, Bromma, Visteras

GND och del av Uppsala CTR.
TiZ Att TMA kan liknas vid "trattar” beror pa
att de ofta har trappstegsformade undersidor.

TMA

Flygplanen befinner sig ju normalt hogre ju
lingre ifrin flygplatserna de befinner sig. Det
hir ar bra for friflyget, eftersom det innebir att
den okontrollerade luften nir hogre i TMA:s
utkanter. Man flyger d& allesd under TMA:s
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kontrollerade luft.

Kravet pé transponder gor att vi i normal-
fallet inte kan flyga i kontrollerad luft. Det gar
dock att triffa éverenskommelse om tillfillig
platsbunden flygning till viss héjd inom ett
CTR. De populira termiska Géteborgs-hangen
Agnesberg och Ramberget ligger t.ex. inom
Sive CTR. Hir krivs att skirmflygarna ringer
Sive-tornet och begir tillstdnd, samt att de kan
nds pa telefon om flygledarna behéver ”tdmma”
luften. Samma sak giller vissa flygsstillen vid
Vittern dir det finns &verenskomelser med
tornet i Jonkoping.

I vissa lagtrafikerade TMA kan man
ocksd gora 6verenskommelser med flygtrafik-
ledningen om att under begrinsad tid passera
genom delar av TMA, men detta tillhér undan-
tagen. Den enda majligheten att rutinmissigt
flyga i kontrollerad luft 4r att en sirskild luft-
sportektor upprittats.

Observera skillnaden mellan CTR och
TMA. CTR gir inda ned till marken (GND).
Det innebir i princip att ingen som helst flyg-
ning ir tilldten i ect CTR utan transponder och
dubbelriktad forbindelse, inte ens pa 50 meters
héjd. Den snabba utvecklingen med dronare
har blivit ett stort problem i minga CTR. I
t.ex. Bromma CTR har flygtrafikledningen
under flera tillfillen fattat det drastiska beslutet
att stinga hela flygplatsen for trafik, och sitta
ankommande trafikflyg i vintlige, till dess
man lokaliserat och neutraliserat rapporterade
dronare i det kontrollerade luftrummet.

I praktiken fir man bide backglida och
hanga i ett CTR om man inte kommer hégre dn
omgivande byggnader eller terring. Men vid all
form av flygning i ett CTR i4r det 4ndé en god
regel att alltid underritta flygtrafikledningen,
for att undvika missforstind och onddiga kon-
flikter. Vi har allt att vinna pa att halla landets
flygtrafikledningar pd gott humér.

Ett TMA diremot borjar en bit upp i luften,
och man kan alltsd flyga under TMA, idven
strickor, bara man haller ett 6ga pd sin hojd-
mitare och “aktar huvudet” nir man nirmar
sig maximal tilliten hjd.

Flygsportsektor

En flygsportsektor (kallas dven segelflygsektor
eller skirmflygsektor) 4r ett omrdde som ir
sirskilt avgrinsat och inritat pd flygkarta for att
mojliggora tillfilligt hégre luftrum f6r skirm-,
hing-, segel-, och i vissa fall iven modellflygare,
4in vad den kontrollerade luften normalt tillater.
En sidan sektor beslutas av chefen for TMA el-
ler CTR. Pa flygkartorna var flygsportsektorer
tidigare markerade med en tunn streckad linje,
och namnet skrivet med kursiva versaler (se
exempel pd sid 117). Sedan nigra ar finns inte
flygsportsektorerna pa de tryckta kartorna, men
det har varit tal om att de iter ska med.

Exempel: I de delar av ett TMA som nor-
malt tilldter skirmflygning till 2 000 fot brukar
man kunna 6ppna en permanent segelflygsekror
till 3 500 fot, och dir den normala maxhojden
ir 4 500 fot brukar man kunna 6ppna till FL60
eller mer. Sektorer kan dven upprittas i CTR.

Nir sektorn ir upprittad finns en drift-
instruktion hos flygtrafikledningen som
ansvarar for luften. Det gér till s3 att nigon fran
klubben ringer dill flygtrafikledningen och ber
att & 8ppna sektorn till en angiven héjd. Man
ska tala om hur linge man vill anvinda den
begirda luften. Om flygningen i den 6ppnade
luften avbryts tidigare dn avtalat, dr det en
god regel att ringa och ”limna tillbaka” luften.
Goda relationer med flygtrafikledningen ir
ovirderliga.

Observera att segelflygsektorn inte gir ned
till marken, utan stricker sig frin den hojd
dir den konrollerade luften bérjar, upp till
maxhéjden. Under sektorn giller okontrollerad
G-luft precis som vanligt, och dir kan annan
VFR-trafik forekomma.

Om du anvinder en flygsportsektor ir det
viktigt att kinna till vad det innebir nir tillaten
hojd anges i "flygnivd”. Lis om det i avsnittet

*STD” pasid 117.

FL 95 — 2900 m

FL 65 — —2000m
6000 ft — — 1850 m
4500 ft - L 1350m
3500 ft - 1050 m
2000 ft — L 600 m
1500 ft — — 450 m

GND 0Om

Inom flyget anvander man ofta
fot som matt pa hojd. Dela med
tre fér ungefarlig hojd i meter.
Multiplicera med 0,305 om du vill
vara mer exakt.

Pa flygkartorna ar ett begransat
antal hojder vanligen férekom-
mande, och det kan vara bra att
lara sig att oversatta dessa till
meter. Ovan visas nagra sadana
vanliga hojdangivelser och deras
ungefarliga motsvarighet i meter.

Hojd dver 3 000 fot anges i flyg-
niva (FL) vars motsvarighet i abso-
luta meter eller fot varierar med
lufttrycket. En flygniva som ar
bra att minnas ar FL60, som ofta
ar taket i flygsportsektorerna. En
dag med normalt lufttryck mot-
svarar det 1 850 meter, men det
racker med att lufttrycket ligger
10 hPa under normalt tryck, sa
sanks taket med 80 meter. Och
vice versa.
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5 km flygsikt
300 m under moln
1,5 km till moln i sida

900 m

Storre avstand till moln kravs
nar man kommer upp pa hojd
hogre an det hoégsta av 900

m Over havet och 300 m 6ver
marken. Vid flygning i termik
kommer man snabbt upp pa
sadan hojd, och ska da halla
gott avstand till molnen.

Det har betyder a andra sidan
att det pa lagre hojd ar helt i
sin ordning att flyga in mellan
moln, bara man har god sikt
till marken.

116

Flygsikt 3 km
Ej i moln
Fri sikt till marken

Okontrollerad luft

Att den okontrollerade luften ir okontrollerad

innebir att dir inte utdvas flygkontrolltjinst.
Man har alltsd ingen skyldighet att begira till-
stand for att flyga dir, utan flyger pd egen hand
enligt VFR-regler, vilket innebir att man sjilv
och de andra piloterna omkring ansvarar for
siker separation, dvs. avstind i luften. Om du
flyger pd hojd och hér ett flygplan nirma sig,
kan det vara bra att gora nigra branta svingar
for att gora dig mer synlig.

Under VFR-regler giller vissa "VMC-
minima”, dvs. vissa grinsvirden for minsta sike
och minsta avstind till moln. Grinsvirdena ir
olika beroende pa vilken hojd man befinner
sig pa.

Om man befinner sig ldgre in det hogsta av
3000 fot MSL (6ver havet) och 1 000 fot AGL
(6ver marken) krivs for skirmflygare 3 km sike
och fri sike till marken. Man far alltsd inte flyga
in i moln eller ovanfér moln si att det skymmer
sikten mot marken. Vid platsbunden flygning
ricker det med 1,5 km sikt om man hela tiden
ser landningsplatsen.

Om man befinner sig hégre in ovan
nimnda grinsvirden, krivs 5 km sikt och storre
avstand till moln, 1 500 meter horisontellt och

300 meter (1 000 fot) vertikalt.

Aven delar av den okontrollerade luften
bestdr av zoner av olika slag. Trafikinforma-
tionszon (TIZ) och Trafikinformations-
omride (TTA) ir den okontrollerade luftens
motsvarighet till CTR och TMA, och finns
salunda ovanfor en flygplats i okontrollerad luft.
Grundregeln i TIA och TIZ ir dubbelriktad
radioférbindelse, men i allminhet ricker det
med att man annonserar starterna pi TIA/T1Z:s
radiofrekvens eller telefon. Gesundaberget ir ett
exempel pa ett skirmflygstille som ligger under
ett TIA (Mora).

En lite speciell form av zon som riknas till
den okontrollerade luften ir Trafikzon (ATZ),
som skyddar angdrande trafik till en flygplats,
och som i praktiken anvinds fér mindre flyg-
platser som ligger inom en stérre flygplats CTR.
Johannisbergs flygplats ligger under Visterds
CTR och ir ett exempel pd en flygplats med
ATZ. Det ir forbjudet ate flyga ritt igenom
ATZ, dir fir man bara flyga om man ska landa
eller starta pd den mindre flygplatsen.

Luftrumsklasser

For att gora det tydligare vilka villkor som giller
for luftrummet pa olika platser, publiceras luft-
rummet i olika klasser, av vilka numera endast
tvd anvinds i Sverige — C och G.

C-luft ir den kontrollerade luften medan G-
luft dr var luft”, dir vi kan flyga nistan som vi
vill under VER. Se dock reglerna for TIA/TIZ.

Internationellt férekommer fler klasser, bl.a.
D-luft som ir en blandning av C och G med
ligre separationskrav.

Hoéjdmatarinstallning

Héjdmitaren ir egentligen en lufterycksmitare.
Genom att stilla ett referenstryck kan man se
vilken héjd man befinner sig. Om wva flyg-
farkoster har stillt olika referenstryck kan de
befinna sig pi samma héjd trots att deras hojd-
mitare visar olika. Det hir 4r viktigt att kiinna
till ndr man bérjar flyga termik. Om man flyger
i G-luft under kontrollerad luft och kommer
upp for hdgt pga. felaktig hdjdmitarinstillning
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kan konsekvenserna bli trakiga.

Det finns tre sitt att stilla sin héjdmictare.
Observera att féljande beskrivning dr anpas-

sad efter skirmflygares forutsittningar, med
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K WV 4soomst
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en vario som man justerar hdjden i fot eller N W
. METROPOLIS TMA AN W ="\
meter. Motorflygares procedur ser aningen FLO5 1 N
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annorlunda ut — de stiller hojdmitaren enligt !
ett referenstryck.
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QFE

"Ku-eff-erik” innebir att marknivin pa en
speciell plats dr hojdreferens. P4 ett vinschfile
nollar man helt enkelt sin vario pd marken. Vid

(@
\ A b \'\\LQ@ NP
\ )z \\ " \ \‘\\ A0
Y " N
\ ' v
en bergsstart for platsbunden flygning nollar (. ! \?\ Lo
man limpligen héjdmitaren pi den planerade ‘\\‘ ‘.r\ /4500 ML
. v |
landningen. AN M
QNH Forenklad flygkarta éver luftrummet som beskrevs pa féregdende uppslag. De van-
wan bl nnci Ko e man sl /958 ymbolern o rna s e Hoganghlrna s bt sl
ler in héjdmitaren pa den verkliga hdjden dver A dar texten star bérjar vid 1 500 fot och gér upp till 9 500 fot.
havet, som pé flygkartor utrycks som ”mean

N L . Observera att hojdangivelserna for TMA star lite varstans, dven inne i (ovanpa) TIA.
sea level” (MSL). Det hir ir den instillning  p, bérjar TMA vid 4 500 fot.
du normalt ska ha pé din vario nir du flyger i

nirheten av kontrollerad luft. P4 flygkartorna

ir golv och tak pd TMA och CTR nimligen

"Tibble" syftar pa restriktionsomradet R17, som kan vara t ex ett skjutfalt. Hojden pa
uttryckta i MSL.

restriktionsomradet star ofta en bit ifran sjalva omradet pa flygkartan, och kan vara

latt att missforsta. R17 borjar vid marken och stracker sig upp till 2000 fot. Man far
alltsa inte flyga lagre an 2 000 fot 6ver R17.

STD

Vika &r en militarflygplats, det ser man pa de dubbla ringarna.
For att nu kringla till det lite grann, s finns det

Segelflygsektorernas namn skrivs kursivt, och de markeras ,med en tunn streckad
ytterligare en instillning, som man ska anvinda

linje. Daremot star det inte ndagon om 6ppningshojd, det ar sadant som friflyg-

klubbarna kommer éverens med TMA-ledningen med.
om man flyger 6ver en viss “genomgangshojd”

(transition altitude). Den hojden varierar frin  flygplatser med olika tryck.

flygplats till flygplats, men i svenska TMA ir Niégon STD-instillning finns normalt inte
den i allminhet 5 000 fot. Over genomgings-  pé variometrar. Men det ir inget stdrre problem
héjden ska héjdmitarinstillning “standard”  eftersom vi vanligtvis inte rapporterar hojd till
(STD) anvindas, och héjden beskrivs som  nigon flygledare, utan bara mdste veta att vi
flygniva (FL). Flygnivd ir héjden i fot delat  inte flyger for hogt.
med hundra, di héjdmitaren ir stilld i STD. Vad som diremot ir viktigt att komma ihdg

Exempel: 6 500 meter = FL65. ir att hojden enligt STD f6rindras med vidret.

Anledningen till att FL anvinds r att ~ Om det 4r hdgtryck har du marginalerna pa

alla flygplan pa hog hojd dd anvinder samma  din sida, eftersom tryckékningen gor att flyg-
referens, och att risken for misstag pga. olika  planen med STD-instillning flyger hgre. Om
referens minskar. Annars skulle tvd flygplan pd  du flyger i lagtryck 4r det tvirtom. Flygplanen
vig mot varandra kunna ligga pd samma héjd,  flyger ligre med STD-instillning, eftersom det
trots att deras hdjdmitare visar olika beroende  ldga trycket “lurar” deras héjdmaitare att tro att

paatt de stillt hdjdmitaren enligt QNH pi tvd  de flyger hogre 4n de egentligen gor. Nir deras
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Sammanfattning av férkortningar och begrepp:

Lar dig flyga skarm

AGL, Above Ground Level

Ho6jd dver marken

Anger hojd matt fran marken.

AOR, Area of responsibility

Ansvarsomrade

Delar in ett FIR i omraden som leds av var sin omradeskontroll (ACC).

ATCC, Air Traffic Control Centre

Kontrollcentral

Leder trafiken i ett AOR. | Sverige finns ATCC pa Arlanda och Sturup.

ATZ, Aerodrome traffic zone Trafikzon Skyddar startande och landande trafik pa en flygplats. Anvands vid
sma flygplatser som ligger under storre flygplats CTR.
CTR, Control zone Kontrollzon Omrade kring och 6ver flygplats med flygkontrolltjanst. Taket

sammanfaller med TMA:s golv. Leds av Flygplatskontroll (TWR).

CTA, Control area

Kontrollomrade

Omrade med kontrollerad luft som ar yttackande, alltsa tacker hela
Sverige, och normalt bérjar pa 9 500 fots hojd (FL95). Inkluderar dven
TMA.

FIR, Flight information region

Flyginformationsregioner

Allt luftrum varlden 6ver ar indelat i olika FIR. Sverige har numera
ett enda FIR, Sweden FIR.

FL, Flight Level Flygniva Hojd i hundratal fot vid hojdmatarinstalining STD.
FL95 &r alltsa 9 500 fot da lufttrycket vid havsnivan ar 1 013 HPa.
GND, Ground Marken Talar om att ett luftrum gar ned till marken.

Mountain area

Fjallomrade

Omrade som ur raddningssynpunkt ar svartillgangligt, och dar
sarskilda regler galler for att underlatta alarmeringstjanst.

MSL, Mean Sea Level

Havets medelniva

Hojd matt fran havets niva.

QFE "Qu-eff-erik” Hojdmaéataren nollad pa marken.

QNH "Qu-enn-helge” Hojdmataren installd pa verklig hojd éver havet.

Sektor | detta fall: Flygsportsektor ~ Definierat luftrum i kontrollerad luft som under begransad tid
o6ppnas for friflyg.

STD Standard Hojdmatarinstallning enligt standardtryck.

TIZ, Traffic information zone

Trafikinformationszon

Motsvarar ungefar CTR vid en flygplats utan flygkontrolltjanst.

TIA, Traffic information area

Trafikinformationsomrade

Motsvarar ungefar TMA dar flygkontrolltjanst inte utévas.

TMA, Terminal control area

Terminalomrade

Kontrollomrade (del av CTA) ovanpa CTR. Utgor “trattar” som leder
trafiken ned fran marschhojd till flygplatsernas CTR. Leds av Termi-
nalkontroll (TMC).

VFR, Visual Flight Rules

Visuella flygregler

Flygning i sikt 6ver vissa gransvarden.

VMC-minima

Visual meteorological conditions. Gransvarden for sikt som avgér om
VFR-flygning ér tillaten.
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héjdmatare visar samma hojd som din QNH-
instillda vario, befinner de sig under dig! Felet
okar med 8 meter for varje hPa som trycket
sjunker under det normala. FL60, normalt cirka
1 850 meter, kan en dag med kraftigt ligtryck
betyda under 1 700 meter. Dirfor bér du ha
extra sikerhetsmarginaler till ditt “tak” en dag
med lagt lufteryck.

Flygkartan

Tryckta flygkartor publiceras regelbundet av
KSAB. Kartorna beskriver luftrummets indel-
ning. Dir finns alla flygplatser, zoner, omraden,
sektorer, navigationsfyrar m.m. inritade. En
nyhet i de senaste upplagorna av flygkartorna
ar att skirmflygets vinschfilt 4r markerade.

Som nybérjare har du ingen anledning att
kinna till hur en flygkarta fungerar, men nir
du borjar flyga stricka bor du skaffa dig god
kunskap fér atc kunna fatta egna beslut om
hur du far flyga. Det ir lika retfullt att inte
véga hinga med den dir termikblasan upp till
molnbas, fér att du r osiker pa hur hégt du far
flyga, som det ir 6desdigert att chansa. Om du
stiller till med en incident riskerar du faktiske
att bli dtalad och straffad.

Kunskaperna i det hir kapitlet dr en bra
start for att forst3 luftrummet, men for att tolka
en flygkarta krivs praktiska évningar. Studera
kartan pa sid 117 och jimfor med en riktig
karta. Diskutera med dina kurskamrater var du
far flyga, och hur hégt.

Numera anvinder de flesta distansflygare
digitala kartor i sina gps-enheter, eftersom GPS
krivs for att notera rekord och andra tivlings-
resultat. P4 nitet finns aktuella luftrumskoor-
dinater att himta.

Radio

Den radio som du férmodligen anvint under
utbildningen brukar kallas ”tvimetersradio” och
sinder pd vad som heter det landmobila nitet,
ett FM-band dir allt ifran speditionsfirmor,
trafikovervakare och meteorologiska satelliter
till radioamatorer, jagare och pizzabud har egna
frekvenser.

Flygradio, eller luftfartsradio som det kor-
rekta namnet ir, 4r nigot annat. Luftfartsradio
sinder pi AM, pé frekvenser strax under det
landmobila nitet, och ir den slags radio man
anvinder nir man pratar med flygtrafikkontroll
eller andra flygplan. Det ér luftfartsradio som
BCL syftar pd nir det star att “dubbelriktad
radioférbindelse” krivs i ett luftrum. Luftfarts-
radioutbildning ingir nir man tar motor- eller
segelflygcertifikat. Det ir absolut, verkligen
absolut forbjudet att anvinda luftfartsbandet
utan behérighet. Forestill er konsekvenserna
av att stora ut ett flygledartorn i rusningstrafik.

Luftfartsradioapparater ir storre och dy-
rare in tvimetersapparater, men priserna har
generellt sett gitt ned. Det finns ocksd tvi-
metersapparater med vilka man kan Jssna pa
luftfartsfrekvenserna, men inte sinda. Just nu
sker ett teknikskifte dir flygradioapparaterna
ska bytas mot nya med titare kanalseparation.

Det landmobila nitet, "tvimetersbandet”,
har blivit defacto-standard bland skirmflygare
virlden dver, och anvinds bade vid utbildning,
distansflygning och vid tavlingar. Tidigare fanns
inget generellt tillstaind att anvinda bandet
pa det sitt skirmflygare gor. De apparater
som skidrmflygare anvinder var tidigare ocksa
forbjudna att inneha, men det dndrades av ett
EU-direktiv i april 2000. Det nya EU-direktivet
gor istillet tillverkare och anvindare skade-
standsskyldiga om annan trafik stors.

I slutet av 2000 fick skirmflyget efter en
lang tids patryckningar ocksd en egen frekvens
i Sverige — 137,100 MHz. De flesta storre klub-
bar sokte och fick licenser att anvinda frekven-
sen. Tillstdnden var omgirdade av restriktioner.
Till exempel fick man 6ver 300 meters hojd
endast sinda “nédtrafik”, pga. risken att stéra
radiotrafik i grannldnderna. Max tilliten sind-
ningseffekt var ocksd si 1ag som 1 watt.

Dessutom fick frekvensen stora problem
med stérningar frin satelliter, och anvinds i
praktiken inte lingre. Post- & Telestyrelsen
(PTS) har trots minga och langa kontakter frin
flygsportens sida inte medgivit ndgot generellt
tillstind pd en annan frekvens, och dirmed

Till vanster en tvametersradio av
en populdr modell, och till héger
en flygradio, eller "luftfartsradio”
som det korrekta namnet ar.
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rider 4ter avtalslost tillstind i luften.

I praktiken fungerar det nu si att varje
klubb rekommenderar en sirskild frekvens som
man vet ir "ledig” och dir vi varken stér ndgon
eller stors av annan trafik, och myndigheterna
verkar ha acccepterat detta med en tyst axelryck-
ning. De frekvenser vi anvinder ir reserverade
for civilfdrsvarets samband i krigtid, vilket

troligen forklarar ate PTS varit sa kinkiga.
Négra klubbar och skiarmflygskolor an-
vinder “repeater”’. Det ir en basstation som
lyssnar pé en frekvens, och skickar ut det den
tar emot pd en annan frekvens, forstirkt. Det
kriver att man pillar lite pa sin radio for att
kunna anviinda repeater. Se dirfor till act alltid
ha instruktionsboken till radion med p3 resor.

Studiefragor till kapitel 10

1. Vad ir “kontrollerad luft”?

2. Hur hogt fir du flyga i kontrollzonen
runt en flygplats?

3. Vad ir en "luftsportsektor”, hur hittar du
den pd en flygkarta?

4. Vad betyder det att ect TMA har "trapp-
steg”?

5. Hur hégt kan en skirmflygare flyga i
Sverige?

6. Hur nira ett moln fir du flyga?

7. Hur ménga meter ir 3 500 fot?

8. Ni har fatt dillstdnd att flyga upp till
FL60, vilket normalt betyder cirka 1 850
meter. Hur paverkas den tillitna hojden

en dag med kraftigt hogtryck?
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11. Flyglexikon

Flygterminologin ir lite speciell, och kan vara
svar att hitta i lexikon och reseparlérer. Att de
svenska och latinska orden “landa” och “jor-
da” (atterrir) ir slike, forstir de flesta. Men
hur skulle man till exempel kunna lista ut att
“starta” pa de flesta latinska sprik heter att
“klistra loss” (fran marken), att "utelandning”
pa franska heter “hilsa pa kossorna” eller rent
av "kossa sig”, och att ett vanligt franskt ord
for att "sjunka” har sitt ursprung i verbet for

Hir har vi stillt samman ndgra vanliga termer
och uttryck som kan vara till hjilp for den
som dker pd sin forsta skirmflygresa utomhus.
Vi har begrinsat oss till engelska, franska och
tyska. Spanien och Mexico ir ocksd populira
resmal for svenska skirmflygare, men dir for-
vintas man inte kommunicera pa det lokala
spriket i samma utstrickning. Manga spanska
termer liknar dessutom de franska.

»|

>spy”l

Svenska Engelska
ABC

Avbryt! Abort!
Avstand Distance
Backa! Backwards!
Backe Hill
Backvind Tail wind
Barlast Ballast
Benremmar Leg straps
Bergsflyg Mountain flight
Bergskam Ridge
Bergstopp Peak
Bogsering Tow
Bogserlina Tow rope
Broms Brake
Bromsa To brake
Birrem Riser

Trevlig resa!

Franska Tyska
Arrét! Abbrechen!
Distance Entfernung
Recule! Zuriick!
Pente Hang

Vent arriére Riickenwind
Lest Ballast
Cuissardes Beinschlaufen
Vol en montagne Gebirgsflug
Créte Kamm
Sommet Gipfel
Remorquage Schlepp
Céble de remorquage  Schleppseil
Frein Bremse
Freiner Bremsen
Elévateur Tragegurt
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DEF

Dimma
Distansflyg
Flyg
Flyghojd
Flyglicens
Flygstille
Flygtimmar
Det Funkar!
Faglar

Forsikring

GHI

Glidtal

Hanga

Hastighet

Hinder

Himta (utelandare)
Hingflygvinge
Hoger-/Vinstersving
Hogtryck
Inflygning

KLM

Karbin

Koppla loss!
Kraftledning
Kurva

Lag, team

Landa

Landning
Landningsomride
Licens

Linbana

Linbrott (bogserlina)
Lagt

Lagtryck
Molnbas
Molngator
Motvind

Lar dig flyga skarm

Mist

Cross country (XC)
Flight

Altitude

Pilot’s licence
Flying site

Flying hours

It works!

Birds

Insurance

Glide ratio
(Ridge) soaring
Speed

Obstacle
Retrieve

Hang glider
Right/Left turn
Hight pression
Approach

Shackle
Release!
Power line
Thermal
Team

To land
Landing
Landing zone
License
Cableway
Rope break
Low
Depression
Cloud base
Cloud streets
Head wind

Brume

Vol de distance
Vol

Altitude de vol
Brevet de pilote
Site (de vol)
Heures de vol
Ca marche!
Oiseaux

Assurance

Finesse

Voler dynamiquement
Vitesse

Obstacles

Dépanneer
Deltaplane

Virage a droite/gauche
Anticyclone

Approche

Mousqueton
Largage!

Ligne électrique
Spiraler

Equipe

Acterrir
Atterrissage

Aire d’atterrissage
Brevet
Téléphérique
Rupture de cible
Bas, Basse
Dépression

Bas de nuages
Rues de nuages

Vent de face

Nebel
Streckenflug
Flug

Flughshe
Luftfahrerschein
Flugplatz
Flugstunden

Es trigt!

Vogel

Versicherung

Gleitzahl
Hangflug
Geschwindigkeit
Hindernisse
Riickholen
Drachen
Rechts/Linkskurve
Hochdryck
Anflug

Karabiner
Schlepp!
Stromleitung
Kurbeln
Mannschaft
Landen
Landung
Landeplatz
Lizenz
Seilbahn
Seilrif3
Niedrig
Tiefdruck
Wolkenbasis
Wolkenstraflen
Gegenwind
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NOP
Nollvind
Noédskirm
Parachuting
Planflykt

RST

Sele

Sidvind
Sjunk

Sjobris
Skirm

Skirm (vingen)
Skirmflygare
Speed (-pinne)
Spinn

Spring!

Stall

Start

Starta
Startbana
Startledare
Startplats
Stig

Det stiger!
Stértspiral
Sving

Svinga

Tak (i skyn)
Tandemflyg
Termik
Tillverkare
Tur-och-retur

Tivling

Kapitel 11 — Flyglexikon

No wind

Reserve parachute
Deep stall

Glide

Harness
Crosswind

Sink

Sea breeze
Paraglider / Wing
Canopy
Paraglider

Speed (bar)

Flat spin

Run!

Stall

Launch, Take-off
Launch, Take oft
Runway

Launch marshall
Take-off

Lift

It climbs!

Spiral dive

Turn

Turn

Ceiling

Tandem flight
Thermal

Make, maker

Out and return flight

Competition

Vent nul
Parachute de secours
Parachutage

Vol plané, Transitation

Selette

Vent de travers
Descence, Degeulence
Brise de mer
Voile, Parapente
Voile
Parapentiste
Accélérateur
Vrille (a plat)
Coures!
Décrochage
Décollage
Décoller

Piste

Décollage
Ascendance

(Ca monte!
Piqué en spirale
Virage

Virer

Plafond

Vol biplace
Pompe, Thermique
Fabriquant

Vol Aller-retour

Concours

Windstille
Notschirm
Sackflug
Gleitflug

Gurtzeug
Seitenwind
Sinken

Seebrise
Gleitshirm
Gleitsegel
Gleitschirmflieger
Beschleuninger(stange)
Flachtrudeln
Lauf!
Stréomungsabrif$
Start

Starten

Piste

Startplatz

Steigen

Es steigt!

Spiralsturz

Kurve

Kurven

Basis

Biplace-Flug
Aufwind, Bart, Thermik
Hersteller

Zielflug mit Riickkehr
Wettkampf
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UuvXx
Utelandning
Utrustning
Vike

Vind (svag/stark)
Vindbyar
Vinsch
Vinschlina
Vinschstart
Vinschstripp
Vig
Viderprognos

Oron

Lar dig flyga skarm

Outlanding
Gear

Weight

Wind (light/strong)
Windgusts
Winch
Towing line
Winch launch
Winch path
Wave

Met report

Ears

Aller aux vaches
Equipement
Poids

Vent (faible/fort)
Rafales

Treuil

Cable de remorquage
Treuillage

Piste de treuillage
De 'onde

Météo

Oreilles

Auflenlandung
Ausruestung
Gewicht

Wind (schwach/stark )
Windbéen
Winde
Schleppleine/Seil
Windenschlepp
Windenbahn
Welle
Wettermeldung

Obhren (anlegen)
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12. Paramotorflygning

Att flyga med paramotor ir enkelt, men jim-
fore med ate flyga skirm utan motor finns en
del nya faktorer som péverkar oss, och som
beskrivs i detta kapitel. Det ir viktigt att man
tillgodogdr sig denna kunskap for att lyckas
med sin flygning. Dessutom forenklar det for
dig som pilot nir eventuella problem uppstar.
Paramotorflygning har ocksa en viss paverkan
pa omgivningen, i forsta hand i form av buller.
Tar man hinsyn till detta och foljer de regler
som giller, s kommer du att f manga fina flyg-
upplevelser under skirmen med din paramotor.

Ungefir samtidigt som de forsta flyg-
skirmarna bérjade utvecklas frin de tidigare
exemplaren, som egentligen bara var vidare-
utvecklade fallskdrmar, si borjade piloter att
experimentera med att tillfra extra kraft med
hjilp av en motordriven propeller. Motorerna
utvecklades fran de tidiga experimenten med
ryggsicksmotorer till hingglidare. Utveckling
har direfter fortsatt, och idag finns det moderna
ryggsicksystem som fungerar utmirke tillsam-
mans med flygskdrmar.

Det hir kapitlet behandlar sddant som ir
speciellt f6r skirmflygning med motor. Gene-
rella kunskaper om skirmflygning dterfinns pa
andra stillen i denna bok.

Regler for flygning med motor
Nigra grundliggande regler giller:
> Skirmflyg med motor innefattar bade
system som kan startas och landas pa fot-
terna och med hjulstillning (trike).
> Flygskarmar omfattas inte av 6verens-
kommelser inom den internationella
civila luftfartsorganisationen ICAO. Vid

B S ———
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flygning utomlands giller dirfor vad
som ir foreskrivet av det aktuella landets
myndighet.

> Utrustning f6r flygskirm med eller utan
motor ska vara godkind av SSFE.

> Licensnumret eller annat registrerings-
nummer som man sokt hos SSFF ska
vara anbringat i skirmen med 50 centi-
meter hdga siffror, s& ate de 4r late avlis-
bara frin marken.

> Att man som paramotorpilot kan starta
oberoende av berg eller vinschanordning
ir en stor frihet, men gor det 4n viktigare
att ha absolut koll pa luftrummet, s man
inte av misstag flyger i kontrollerad luft.

> Flygning i kontrollerat luftrum ska
normalt ske med dubbelriktad radio-
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forbindelse (med flygtrafikledningen) och meter 6ver marken. Sidan verksamhet
Flyg under 50 meter . . ets
transponder. Undantag frin denna regel kriver att ett skriftligt tillstand har er-
Skall du flyga lagre an kan forekomma i avtal med lokal flygtra- hallits fran den som iger eller anvinder
50 meter maste du ha fikledning och kan vara permanenta eller marken samt att medgivande har erhallits
ett skriftligt tillstand temporira. fran dem som i 6vrigt kan bli berorda.
av markagaren och alla > En flygskidrm med motor ska vid kontakt > Flygning med flygskirm med motor éver
apdra som kan bli be- med flygtrafikledningen anvinda en an- vatten far endast ske pa ett sidant sitt att
rérda. ropssignal som utgors av ordet “motor- det vid motorbortfall ir méjligt att landa
skirm” foljt av flygskirmens registre- pa land eller pd birig is.
ringsnummer. > Flygskirmen fir inte mangvreras pa
> I normalfallet fir man inte flyga ligre 4n ett vardslost eller hinsynslst site s3 ate
50 meter éver marken. andras liv eller egendom utsitts for fara
> Inom sirskilt angivna omréiden far flyg- eller sa att minniskor eller djur skrims
ning med motor ske pa ligre héjd 4n 50 eller stors.
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Paramotorns uppbyggnad

En paramotor ir i grunden en ganska enkel
konstruktion. De vanligaste komponenterna
och hur de dr uppbyggda beskrivs i detta avsnitt.
Aven om systemet ser relativt enkelt ska man
alltid vara vildigt noga med att kontrollera och
folja tillverkarens rekommendationer.

Buren

Burar finns i manga utféranden. Materialet kan
vara stal, rostfritt stl, aluminium, titan eller
komposit. De flesta konstruktioner medger att
man kan dela buren i mindre enheter for att
littare kunna transportera paramotorn. Buren
har ett nit som minskar risken att komma i
kontakt med den roterande propellern.

Selen

Vanligast ir att selen dr monterad fran fabrik
pa motorenheten. Det finns en del tillverkare
som inte har selen integrerat i paramotorn
utan man mdste komplettera med det sjilv.
Viktigt dr att man har en sele med ritt storlek
och att den kinns ldtc att springa i. Var noga
med att instegspinne eller speedpinne inte kan
na propellern.

Infastning

Det finns tre huvudsakliga inféstningsmetoder
av flygskirmens barremmar: Lag, mellan eller
hég infistning.

Lag infistning sitter i midje-/brosthéjd och
medger i regel mer friflygkinsla och respons till
skdrmen, det 4r ocks littare att viktstyra och
starta skirmen med ligre infistningspunkt.

Mellanhég infistning ger mer stabil kinsla,
men med majlighet ate delvis viktstyra. Ofta
med S-formade armar for att f en lite hogre
infistning.

Hog infistning innebir att infistningen sit-
ter en bit hogre 4n axlarna. Det ger en enklare

konstruktion och kan ibland upplevas som
mer stabilt d4 man inte fir samma respons av
skidrmen.

Startanordning

Det finns elstart, handstart och fotstart. Elstart
ir bekvimt, men kriver en littstartad motor, ett
batteri med hog kapacitet och ett mer kompli-
cerat elsystem. Ligg dven till cirka 3 kg mer i
vike. Tar batteriet slut kan det vara oméjligt ate
starta motorn. Med dagens moderna ldttstar-
tade motorer 4r handstart/fotstart i regel inte
nagot problem. Man sparar i vikt och vinner
i enkelhet.

Trimlage
Man justerar in infdstningspunkten for skirmen
beroende pa pilotens vike i regel s& att man

hinger upp sig i karabinkrokarna och justerar
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sd att propellern intar en nistan vertikal posi-
tion, ndgot bakitlutad, eller enligt tillverkarens
rekommendationer.

Noédskarm

Nodskirmen ska vara godkind f6r totalvikten
for pilot, paramotor och flygskdrm. Det finns
tre huvudsakliga placeringar av nédskdrmen:
Frontmonterad (p& magen), sidomonterad eller
bakom och ovanfér huvudet i buren. Det ir
mycket viktigt att man drar infistningsrem-

marna upp till nédskirmsinfistningen pa
axelremmarna pa ritt sitt. Ar du det minsta
tveksam, kontakta en instruketdr.

Motorn

Motorn eller infistningarna av sele och skirm-
upphingningen sitter i regel lite asymmetriskt
for att kompensera de vridkrafter som motor
och propeller ger. Mer om motorn, propellern,
avgassystem och brinslesystem stir i motorde-
len av detta hifte.

10:e uppl
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Flyglara for paramotor

Detta avsnitt beskriver forberedelser, flygning
och avslutning. Fasta rutiner och kontroll ir
investeringar som gor att flygningen blir innu
sikrare. Kapitlet innehéller ocksi riktlinjer om
hur en enskild pilot kan minimera paramotor-
flygningens paverkan pa omgivningen.

Hantering av motorenheten
En motor med propeller som inte hanteras
pa rite sitt kan vara en mycket farlig maskin.
Dirfr dr det vikeigt att man lir sig hur man
hanterar enheten. Visa stor respeke fér maski-
ner, speciellt nir de ir igdng. Piloten ska alltid
hantera motorenheten som om tindningen var
tillslagen. Nidr man arbetar med maskinen utan
att ha for avsikt att starta ska alltid tindhatten
vara bortkopplad frin tindstiftet och huvud-
strombrytaren vara avslagen.

Innan och efter all flygning bér man gi
igenom motorenhetens checklista.

Bensin & olja
Petroleumprodukter ir generellt imnen som
kan ge negativa hilsoeffekter vid inandning.
Dessutom ir dessa dmnen miljofarliga vilket
innebir att de inte ska hamna i marken eller i
vattendrag. Vid tankning ska piloten se till att
bensin eller olja inte hamnar i marken. Anvind
girna hivert eller slangpump for att minska
risken for spill och smuts i tanken.

Man kan girna placera en absorberande
duk under motorn, eller ett kirl for att finga
oljespill. Oljeflaskor dr miljofarligt avfall och

ska tas dill en miljdstation.

Loggbok

Férutom pilotens flygloggbok ska det foras en
loggbok for motorenheten. Hir ska det framg3
hur manga timmar och i vilka férhallanden mo-
torenheten kérts, att kontrollen av skirm och
nddskirm ir gjord. Detta ir speciellt viktigt for

att faststillla motorenhetens serviceintervaller.
Ar du osiker pa nir de olika delarna ska kontrol-
leras respektive packas om kan din aterforsiljare
hjilpa till med detta.

Sakerhetsavstand

Fore start och varmkorning ska eventuell publik
informeras om avstandsregler i forhallande till
pilot och motor som ir i drift. Avstindet ska
vara minst 25 m snett bakom piloten. Framfér
och vid sidan om piloten rdder totalt férbud
att vistas nir enheten ir i drift. Detta pga. att
motorn kan slunga upp sten och grus.

Aven om det ir ovanligt ska man alltid
rikna med att detaljer sisom till exempel pro-
peller, skruvar eller liknande kan lossna frin
motorenheten. Detta utgér direke livsfara for
omgivningen. Se till att hundar och barn ir
under god uppsikt.

Behover du hjilp under starten, var noga
med att personen ir vil medveten om hur han/
hon ska agera.

Losa detaljer
Det far inte finnas l6sa detaljer i nirheten av
motorn p4 marken nir den ir i drift. Vid varm-
korning av motorn uppstar kraftiga virvelvindar
vid sidan om och bakom motorn. Detta gér att
16sa detaljer kan sugas in i propellern och skada
materialet. Dirfor kan ett speciellc markerat
omrade for detta indamal vara en bra l6sning.
Sarskilt viktigt 4r det att du stinger fickor
och knyter snéren som hinger 16st pd din
kladsel, s3 att inget 16st kan komma in igenom
buren och ni propellern

Bromsar

Det dr ganska vanligt infistningen mellan
vingen och selen sitter nigot hdgre pa en pa-
ramotor, vilket gdr att pd en del flygskirmar
kan bromsarna behévas forlingas. Vikeigt att

Nar du flyger paramotor
ar det speciellt viktigt
att fora loggbok aven
pa utrustningen.
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tinka pé 4r att om du férlinger bromsarna sa
far absolut inte bromsarna kunna né propellern.
Om man rikar tappa bromshandtagen och de
kommer in i propellern kan detta f3 allvarliga
konsekvenser. Rddfraga med kunnig innan
justering gors.

Att klargora for start

Checklista ska féljas vid montering av skirm
och motor. Se till att allt sitter fast, si som
skruvar, muttrar, sele, infistning f6r skiirm och
ljudddmparsystem. Kontrollera att gasvajern
och propeller ir i gott skick och att inga losa
remmar eller snérstumpar finns. Tanka maski-
nen med ritt brinsleblandning och kontrollera
att luftdillforsel pa tanken ir ok. Snurra pd
utvixlingen med handen och férvissa dig om
att remmen (om du har remdrift) spirar och
ir i gott skick. Kontrollera ocksa att propeller
“trackar” for att inte skapa kraftiga vibrationer
och slitage pé lager. Muttrar, bultar och fist-
punkter bor firgmarkeras si att man okulirt
kan inspektera att de sitter pa plats. Lis noga
fabrikantens rekommendationer i checklistan.

Varmkorning

Motorn ska varmkéras innan start. Folj motor-
fabrikantens rekommendationer. Oftast uppnar
en luftkyld tvitaktsmotor normal arbetstem-
peratur efter 1-1,5 minut med varierad belast-
ning. Férst bor motorn g utan belastning,
och efter en halv minut bér man héja gasen dill
strax ver tomgang i cirka trettio sekunder s&
att cylindern, kolven och motorn fir en jimn
temperatur. Tink pé att det inte 4r bra att rusa
motorn direkt efter start eftersom kolven blir
varmare snabbare 4n cylindern. Dirfor ska man
virma motorn si att de fir samma temperatur.
Har man otur kan motorn skira och orsaka
skador pa kolven och i cylinderviggen. Avslut-
ningsvis later du maskinen ga pa fullgas under
10-15 sekunder s att du hér att motorn ger full
effekt och gir stabilt. Detta kallas ”run-up”. Om
motorn inte gir ordentligt ska du inte flyga den
forrin felet dr tgirdat. Detta giller ocksa om
du inte ir helt siker pé att allt 4r som det ska.

Start

I princip s4 ser startmetoderna likadana ut som
vid friflygning, men vid flygning med motor
stills annu hogre krav pa att piloten 4r duktig
pi markhantering av skirmen. Att starta med
en halvt utvecklad skirm som skulle kunna g
att gbra utan motor (dven om det inte dr idea-
listiske) gir absolut inte med en motor pa ryg-
gen. Innan du kan markhantering med skirm
fullt ut s& kommer du inte gilla motorflygning
vare sig ekonomiske eller ”skrubbsdrsmissigt”.
Risken for onddiga sméskador r éverhidngande.

En bra grundregel for lyckad start ir att ta
det lugnt. Var girna tvd som hjilps 4t. Det blir
mycket littare med utliggning av skirm vid
misslyckade startforssk. Dessutom har den an-
dre personen, som troligen inte ir lika stressad
och trétt som du, littare att se problem, misstag
och fel. Ska du hjilpa en pilot vid start ska du
std snett framfor piloten och ha 6gon kontakt
med denna. Innan start ska ni vara 6verens
om handtecken for "allt okej” och “avbryt”.
Anvind inte tecken som liknar hilsningar, typ
uppstrickta viftande armar (kan litt misstolkas
fran luften). En stor hjilp vid start kan vara att
montera en instegspinne pa selen for att slippa
slippa bromsarna for att komma ritt i selen efter
start. Kontakta girna en instrukedr eller dterfor-
siljare for hjilp, beskrivning och montering .

Eftersom man oftast startar pa plan mark
har man inte automatiske fri flygbana fran ter-
ring och byggnader som man har vid bergstart.
Med svag motvind blir stigvinkeln brant (1-4
m/s) efter start om din utrustning 4r ritt an-
passad. Men om du inte har vind p& marken
vid start blir férhillanden annorlunda, och din
startstricka blir lingre. Detsamma giller om
motorn inte ger full effekt eller om din utrust-
ning inte ir anpassad fér funktionen.

Man ska verkligen forvissa sig om att inte
hamna i situationer dir varken distans eller
hojd ricker for ate klara hinder. Om hindren
ir for hoga for att ’komma ivig”, sé dr de ocksa
troligen f6r hoga for att kunna avbryta med
en korrekt landning mot vinden. Man ska ha
stora marginaler och god planering for att klara
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sikerheten vid motorflygning.

Vid en eventuell motorstérning ska man
ha tillricklig lingd i banan fér att kunna landa
rake fram i startriktningen tills dess att man har
”siker hojd”, dvs att utan att motorkraft kunna
svinga 180 grader, flyga tillbaka och svinga 180
grader for landa sikert i motvind.

Nir man springer upp skirmen for att
starta ir det viktigt att underlaget dr jimt. Man
ska vara uppmirksam pa tinkbar mekanisk
turbulens och ha klart for sig vilka begrins-
ningar som giller pa platsen med hinsyn till
vindrikeningen. Tink pa att du befinner dig
nirmare marken under en lingre tid 4n om du
gor en bergstart eller vinschstart, med tanke
pa marginaler till vind, markturbulens och
med hinsyn till omgivningen. Folj viderleken
noga, eftersom du kan flyga in i inversion och
turbulens i din flygrutt.

Start i svag vind eller nollvind

Kér motorn pa tomgang, se till att du stdr mitt
i skirmen. Dra upp skirmen som vanligt, ge
gas, en snabb titt att allc dr okej med skirm,
spring lite tillbakalutat och se till att skiirmen
inte bérjar pendla i roll-led (Om pendlingarna
blir for stora eller inte gar att hiva ska starten
avbrytas). Flyg ut frin startfiltet pa ett sidant
sitt att du sikert kan nédlanda mot vinden vid
motorbortfall.

Start i vind som mojliggor

omvand start

Tank pé att du inte kommer att kunna dra nytta
av din kroppsvikt i uppdragningségonblicket
pa grund av de hégre infistningspunkterna pd
selen jimfdrt med en sele utan motor. Dra upp
skdrmen med motorn i ging (sa slipper du stres-
sen med att leta efter startknappen), balansera
och kontrollera skirmen, vind dig om, kontrol-
lera bromslinor. Ge gas och flyg ivig.

Start med gaspadrag

Vid start i svag vind eller nollvind praktiseras
ibland nagot som kallas "powerstart”, en tek-
nik som kriver en hel del trining, firdighet

och kinsla och bor trinas med instrukeor eller
erfaren pilot.

Tekniken gir ut pd att man med hjilp av
motorn snabbare far hjilp att fi hdgre springfart
och littare fi upp skirmen. Enkelt forklarat gr
man ndgot steg bakdt, far lite slacka linor och
fir en startkick i skirmen nir man startar for
att f4 upp den ldttare. Man ger gaspadrag innan
skirmen ar helc uppbalanserad. Ibland kan man
dven skapa lite startvind med motorn for ate fa
ldttare start. Det hir fungerar bara om man har
en stark bur som inte deformeras av trycket frin
linorna mot buren.

Egenskaper, extra vikt, manovrar
och begransningar
P4 grund av motorenhetens extra vikt dr det
vanligt att skirmen uppfor sig annorlunda i
luften i forhéllande till om du flég utan motor.
Kinslan fran flygskirmen och férmedling
av information tillbaka till piloten frin vingen
under flygning med motor har en tendens att
normalt sitt minska avsevirt. Storsta andled-
ningen till detta 4r hur upphingning mellan
vingen, piloten & motorn skiljer sig frin en
sele for vanlig friflygning. Till detta ska dven
motorbuller, vibrationer, bensinlukt och ny
sittstillning ses som saker som kan paverka hur
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Farten 6kar om du
stanger av motorn

Anfallsvinkeln paver-
kas aven i fallet nar du
stdnger av motorn un-
der flygning. Det 6kade
motstandet fran buren
samt pilotens sittstall-
ning kommer att minska
anfallsvinkeln vilket far
farten att 6ka.
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du lyckas tolka vingens beteende. Flygning med
motor kan liknas med bogsering, dir du dr bade
bogserforare och pilot samtidigt. For att flyga
motor pa ett sikert sict krivs att piloten forstir
motorns inverkan pi vingen. Nir forstdelse,
kinsla och samspel mellan flygskdrm, pilot och
motor uppnatts kommer motorflygning vara vl
sa fridfullt och trevligt som friflygning.

Vid flygning med motor kommer du att
paverka gir- & tippaxel pa flygskirmen. Tipp-
axeln kommer inte bara paverkas av luftens ro-
relse och bromsuttag utan ocksd av hur mycket
motorkraft du anvinder. Mer gas innebir inte
hogre fart utan hogre anfallsvinkel, (kraftigare
stig). Anfallsvinkeln kan justeras ungefir som
pa ett flygplan, vill man ha hogre fart vid hogre
gaspadrag fir man trimma om eller minska
anfallsvinkeln med hjilp av speedsystemet.
Giraraxeln paverkas av vridkraften frin motor
och gor att vingen vill svinga it motorns ro-
tationshall.

Vridkraft
Vridkraften kan ge upphov till pendling i roll-
led vilket kan vara farligt i samband med start.
Pendlingen minskar eller upphér vid minskat
gaspidrag. Lyckas du inte hiva pendeleffekten
vid start bér du avbryta startforsoket. Ar du
redan i luften si minska gasen sakta och lat
skirmen flyga. For att stoppa pendeln med
hjilp av bromsarna méste man bromsa vid ritt
tillfille annars kan effekten istillet 6ka. Alla
skirmar kan hamna i pendling men vissa ir
mer benigna dn andra och starten har avg-
rande betydelse. Starta alltid med skirmen rake
ovanfér huvudet. Vid sving ska hinsyn tas till
vridkraften. Ska du svinga &t motsatt hall som
vridkraften verkar, bor du géra detta med lite
gas da du kan beh6va bromsa nira stallgrinsen
for att fa skdrmen att svinga.

Vridkraften kan kompenseras f6r bibehllen
kurs pa foljande sitt:

> Olika héjd p4 infistningar for bar-
remmar.
> Montering av en birarm lingre frin

centrum pd motorn (i sidled).

> Viktstyrning

> Justering av trimmers

> Motstyrning

> Minskad effektuttagning frén motorn
(dra av pa gasen)

Vikt

Vid flygning med motor kommer du normalt
att viga mer in vid friflygning. Detta paverkar
flygningen i bide positiv och negativ betydelse.
Den 6kade vikten kommer att ge hogre fart,
hogre stallhastighet, mer energi i vingen och
mer flygkinsla. Den hégre farten kommer att
stilla hogre krav pa dig som pilot vid start och
landning samt till viss del under flygning. Vid
val av flygskdrm ir det vikeigt att veta vilken
vikt ditt ekipage kommer att fa fér att kunna
bestilla ritt storlek pa din motorflygskirm.
Det 4r inte tillatet att 6verbelasta en flygskiirm
bara for att du flyger med en motor pa ryggen.
Flygskirmens klassning kommer inte att gilla
om du inte flyger den inom tillverkarens rekom-
mendationer. Ovintade effekter kan bli fljden
av overbelastning av en flygskirm.

Ljudvolym

Vi har en ljudvolym som ungefir motsvarar
en moped eller grisklippare, dvs 45-55 dB pa
100 m. Men det ir likvil viktigt att vi visar stor
hinsyn, och i stérsta méjliga mén begrinsar
ljudbelastningen pa niromradet. Skirmar flyger
med lig fart, det gor att man befinner sig under
en lingre tid 6ver ett och samma omrade, sir-
skile giller detta om vi flyger i motvind. Dérfér
ir det viktigt att man planerar sin flygvig. Blaser
det for mycket dr det bitere att landa 4n ate
”stanga’ mot vinden.

Det ir viktigt att du bygger en positiv hall-
ning till flygning med paramotor och slipper
ifrin anmilningar och klagomal.

Ett sitt att virna om goda relationer med
grannar ir att undvika kvillsflygning och flyg-
ning tidigt pA morgonen. Flygovningar med
”studs & g&’-monster (landning och direkt ny
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start) 4r intensiva och pagar oftast pa ett avgrin-
sat geografiskt omride med ofta dterkommande
flygmoénster. Generellt minskar stérningar om
flygévningar 6ver bebyggda omridden undviks.
Flyghojden ir viktig eftersom paramotorpi-
loterna kan flyga strax éver marknivin. Man
bér undvika flygning lagt 6ver bebyggelse,
skyddade omriden, vigar med bilister eller
friluftsomraden.

Man ska alltid vilja startplats sd atc stor-
ningar minimeras. Viktigaste parametern blir
di att kolla vindriktningen — var hors ljudet?
Vem hoér det? Sedan ska man anpassa flygning
efter detta.

Konsekvenserna av att inte visa tillricklig
hinsyn slar tillbaka pd alla piloter och kan i
virsta fall medfora att starten inte lingre fir
anvindas.

For att minska bullerstérningar kan det vara
bra att anvinda flera olika startplatser som man
alternerar mellan, for att inte “flyga sénder”
ett omride.

Landning

Landning sker alltid rakt mot vinden. Flyg fyr-
kantsflygning (sidvind, medvind, bas och final).
Om du anvinder motorn pa finalen, sd stanna
motorn pd minst 20 meter och glidflyg in till
landning. Vilj landningsbana med omsorg.
Undvik om majligt asfalt och betong. Tank pa
att du fir bira hela vikten f6r motorn nir du
gOr sittningen.

Tink pa att motorn r varm och kan skada
din utrustning om den kommer i kontakt med
den. En bra teknik dr att vinda sej om direke nir
man har landat s3 att man har bittre kontroll
nir man bromsar ner skirmen. En annan teknik
dr att lica skdrmen flyga forbi dig snett framat

nir du landat, s3 att skirm och linor inte har
chans att komma &t motor och propeller.

Landning med motor kriver en mer be-
stimd "flare”. Bromsarna kan upplevas som
tunga och skidrmen som mer stabil. Att svinga
med sin skirm nir man motorflyger kan vara
annorlunda i férhillande till friflygning utan
motor. Gyroeflekten fran propellerbladen gor
att man bor flyga med lugna gaspadrag. Svingar
ska vara flacka. Stortspiral eller andra avance-
rade flygmandvrar bér undvikas i méjligaste
mén med motor. Hégsta flyghastighet uppnir
man med motorn pa tomging.

Uppmirksamhet pé lig hojd under land-
ningsfasen hjilper till att undvika problem med
till exempel markigare. Stérre djur sisom histar
syns vil och piloter bor vilja att landa lingre
bort frin djur dven om det skulle betyda att
man maste gi en lingre stricka. Vid nédland-
ning har piloten inte minga alternativ, men om
méjligt borde man undvika platser dir husdjur
kan finnas.

Lit motorn svalna av innan du packar

ihop den.

Hantering av massmedia och

andra intresserade

Paramotorflygning lockar inte sillan dskadare,
och ibland minniskor som kan ha &sikter.
Anvind sunt férnuft i samtal med dessa. Det
ir vikeigt att du ger en serids bild av sporten.
Glom inte sportens styrkor nir det giller mil-
jon. Paramotorflygning dr en utomhussport
som kan utdvas pd nirstillen. Tekniken har
ocksd gott mycket framit och motorerna har
blivit tystare. Tink pd att du ir med och formar
sportens framtid.

Kommunens
miljonamnd

For att framja sportens
positiva effekter kan
det vara en stor fordel
att ha kontakt med din
kommuns miljonamnd.
Om inte din klubb har
kontakt med kommu-
nen kanske det kan vara
en bra idé att sjalv ringa
och prata och héra vad
de har for synpunkter
eller tips pa din/er verk-
samhet.
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Forslag till checklista for motor infor start

Kontrollera skirmen, linkontroll osv. som vid friflygning.

Kontrollera att nédskirmen ir OK.

Kontrollera brinslemingden och att brinslekran och luftventil dr ppen.

Kontrollera noga att gaswiren l6per litt och att under inga omstindigheter kan fastna i fullgaslige.
Se till att ingenting sitter 16st.

Varmkér (inom sikerhetssektorn).

Kontrollera att gasreglaget svarar direke och att tomgéngen ir ok.

BN

Bedom vidersituationen.

9. Sitt ihop motor och skirm.

10. Montera speedsystemet.

11. Kontrollera selen och att samtliga spidnne dr ok.

12. Montera av eventuell transportsikringar pa till exempel nédskirm.

13. Informera eventuell publik om sikerhetsavstind, och att barn och djur dr under uppsike.
14. Kontrollera vindriktning.

15. Begir fri startbana, kontrollera annan trafik pa in och utflygning.

16. Starta.
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Motorlara

De flesta motorer som anviinds idag pd mindre
flygplan och bilar ir fyrtaktare. Med det menas
att pd tva kolvslag sker en insugstakt, en kom-
pressiontake, en tindningtakt och en utblastake.
Tindning sker varannan cykel. Fyrtaktsmotorer
ger normalt storre kraftuttag pé ligre varv dn
motorer som arbetar med tvatakt.

De flesta pahingsmotorer for ultraldcta
flygplan, hingglidare och paramotorer 4r dock
fortfarande tvéitaktare. Tvitaktsmotorer ir
oftast billigare, littare och mindre.

Tvitaktsmotorn fungerar sa att kolven suger
upp brinslet pd undersidan och fér in det i cy-
lindern. Detta medfor full f6rbrinning pé bara
ett kolvslag. Tandning sker pa varje kolvslag.

I den utvecklingsfas vi nu 4r i med para-
motorer ir tvataktare att foredra. Till exempel
bestir tvitaktaren av firre delar, ir mindre,
littare och billigare. Nackdelar kan vara hogre
ljudvolym, storre brinsleforbrukning, storre
slitage och hégre virmeutveckling.

Flera tillverkare av elmotorer for paramoto-
rer finns pd marknaden. Intresset ir stort och
det kommer sikert att fi en storre betydelse
nir batteritekniken utvecklats och priserna

blir lagre.

Olika typer av tva- och
fyrtaktsmotorer
En fyrtaktare smérjer motorn med olja som
cirkulerar med hjilp av en pump. P4 en tva-
taktare blandar man oljan direket i bensinen,
for att pa sd sitt fi smérjning i vevhus och
forbrinningsrum. Detta medfor att man kan
montera vilken sida som helst uppét av motorn
beroende pa hur man vill ha den placerad. Har
man méjlighet bér motorn dock placeras sd att
tindstiftet dr uppat sd att olja och bensin rinner
ner nir motorn star pa marken.

Vanligtvis 4r det en (1) férgasare per cy-
linder. Forgasaren maste ha forbindelse med

vevhuset via en ventil som ombesdrjer s att
oljestrommen gar endast en vig in i vevhuset.

Tvataktsprincipen

I det 6gonblick kolven limnar sin ligsta
position, dppnas insugningsporten och mat-
ningsporten stinger. Det uppstir ett undertryck
i vevhuset och en blandning av luft och brinsle
sugs fran forgasaren ner i vevhuset. Efterhand
som kolven stiger, stings avgasporten och luft/
bensinblandningen &ver kolven komprimeras.
Nir kolven kommer till $vre vindliget, antinds
blandningen av en gnista frin tindstiftet.
Blandningen expanderar snabbt och pressar
kolven nedat.

P4 vigen ner 6ppnar kolven avgasporten
sd att den expanderade och forbrinda gasen
strtommar ut. Insugningsporten stings sa att
den nya blandningen i vevhuset komprimeras.
Matningsportarna, girna tvé eller flera, 6ppnas
s att blandningen leds ut i omradet 6ver kol-
ven. Nir kolven ndr nedre vindliget s upprepas
proceduren.

Nir kolven befinner sig i vre och undre
dodliger sa att ingen kraft verkar pd den, upp-
ritthalls rérelsen av ett till vevaxeln kopplat
svinghjul. P4 en paramotor kan det ricka med
propellern som svinghjul. Denna 4r vanligtvis
kopplad till vevaxeln, antingen direkt eller via
en reduktionsvixel.

Motorns reduktionsvaxel
Med reduktion menas att man sinker pro-
pellerns varvtal i forhallande till vevaxelns.
Den vanligaste formen 4r att man monterar
ett litet hjul pa vevaxeln och ett stérre som
propellern fists pa. Diremellan har man en
"poly-V-rem” som kraftéverforing. Det finns
4ven andra lsningar pa detta. Nigra tillverkare
anvinder inbyggda vixlar som bestir av kugg-
hjul, andra anvinder tandade remmar. Anled-
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Branslelackage

For att undvika allvar-
liga olyckor med brand
ar metodisk kontroll av
branslesystemet med
avseende pa lackage
en mycket viktig del

av hanteringen for
motorenheten.
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ningen till att man reducerar propellerns varvtal
ir att man vill anvinda kraften fran motorn pa
det effektivaste sittet. Man kan likna detta vid
vixlarna pa en bil. Motorn orkar dra en stérre
propeller, flera blad och/eller storre stigning. En
storre propeller med ligre varvtal dr mer effektiv
in en mindre med hogre varvtal. Ligre varvtal
sinker dven bullret vilket dr nog sa viktigt.
Vanligt maximalt varvtal pd en tvitaktare
ir 8 000-11 000 varv/min, som sedan vixlas

ner 3—4 ggr.

Tandningssystem

Det ir tindenheten som ger gnistan som i sin
tur antdnder brinsleblandningen och utléser
energin som ska driva propellern. Denna del
av motorn ir alltsi mycket viktig.

Gnistan maste komma i precis ritt tid-
punkt. Kommer den for tidigt, sker antind-
ningen innan kolven har natt 6vre vindliget.
Motorn 7spikar”. Detta kan forstéra motorn.
Kommer gnistan for sent si mister man effekt.

P4 de flesta motorer ir tindningen instilld
fran fabriken och kan inte justeras. I de fall
justering dr mojlig sa 4r det viktigt att man gor
detta ritt, annars ir risken for motorstorningar
och skador pa motorn stora!

Gnistan skapas d4 en magnet i en spole
(Primirspole) kommer mitt for en pa sving-
hjulet fist magnet. Denna spinningsimpuls
transformeras upp till hégspinning via en
sekundirspole.

Fran vilken en impuls leds till tindstiftet.
Detta ir den vanligaste formen av tindsystem
som anvinds till paramotorer. Det finns en
annan variant som bygger pa att en batte-
rispinning transformeras upp med hjilp av
en dynamo. Detta system ir tyngre och mer
komplicerat. Dirfor anvinds det inte dll pa-
ramotorer.

Tandstiftet

Tindstiftet ska ge en gnista upp till femtio
ganger per sckund. Det dr darfor viktige att
det dr av ritt typ och gott skick. For att kunna
alstra en gnista, krivs det hdgspinning, ofta

upp till 12 000 Volt

For ett sexvoltssystem betyder detta 2 000
gangers forstirkning. Tappar man spinning i
lagspanningsdelen sd ger det ett stort utslag efter
forstirkningen. Orena eller diliga kontakter
kan saledes orsaka storningar pa stiftet vilket
kan medféra att motorn slutar fungera.

Ritt elektrodavstand ir vikeigt. For stort
avstind medfor att stifter fir svart att alstra
gnistor. For kort avstdnd medfor en svagare
gnista som kanske inte ricker for att antinda
brinsleblandningen.

Stiftet ska ha ritt arbetstemperatur. Den
ligger mellan 450 och 1 000°C. For lag tem-
peratur medfor att stiftet sotar igen och ger
feltindning. motorn jobbar inte optimalt och,
kan “fyrtakta” och snabbare fi avlagringar pa
kolv och topplock.

For hog temperatur medfér att motorn
tinder for tidigt och spikar och elektroderna
brinns sénder — i virsta fall kan motorn kan fa
allvarliga skador.

Titta pé elektroderna. En ljusbrun firg visar
att férgasarinstillning 4r ritt och motorn "mar
bra”. Om stiftet ir vitt dr det mycket allvarligt
och troligen ir férgasaren for snalt stilld eller
motorn far for lite brinsle. Ett svart oljigt eller
sotigt stift far troligtvis for mycket brinsle.

Om motorn gir orent trots ritt temperatur
och brinsleinstillning s beror problemet pa fel
typ av stift, feljustering av tindningen eller att
motorn ir sliten.

Nir man monterar stiftet p4 motorn s ir
det viktigt att det dr rent. Skruva in stiftet med
fingrarna sd lingt det gir. Sedan drar man det
ett kvarts varv med nyckel. Se dock alltid «ill-
verkarens manual vad giller tindstift.

Var noga med att regelbundet kontrollera
tindhatt och tindkabel. Ar dessa slitna sa ska
de genast bytas ut.

Tindstiftet har en livslingd pa 150-200
timmar innan det ska bytas ut. Elektrodytorna
ska vara rena och hela. Eventuell beliggning
tas bort med en fil eller dylikt. Direfter méste
gapet mellan elektroderna mitas och justeras
till ritt avstind.
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Batteri

Batteri anvinds till att driva startmotorn om
paramotorn ir utrustad med en sidan startan-
ordning. Batteriet dr vanligtvis pa 12 volt och
laddas antingen direkt av motorn eller genom
en extern laddare. De batterier som anvinds ir
normalt av underhallsfri typ, dvs. batteriet 4r i
praktiken forslutet och syran bestdr av en gelé
som inte behover fyllas pa. Detta for att man
ska kunna ligga omkull motorn vid till exempel
transport. Det 4r viktigt att man skdter batteriet
pa ritt sitt och laddar det enligt bruksanvis-
ningen. Ett batteri som 6verladdas eller laddas
med fel typ av laddare kan ta skada och t.o.m.
explodera. Ett batteri som inte anvinds under
en lingre tid bor laddas ett par ginger om aret
sd att det inte djupurladdar.

Sedan 1998 finns en batteriférordning i
Sverige som syftar till att férhindra utsldpp av
giftiga tungmetaller. Dirfor ska alla batterier
samlas in. Den som anvinder batterier, para-
motorpilot som konsument, har ansvaret att
limna in batterierna han eller hon har anvint.
Butikerna har ansvaret att informera konsu-
menterna om var de kan limna kasserade bat-
terier och kommunerna har ansvaret for att det
finns insamlingssystem. Butiker som siljer varor
med inbyggda batterier dr dessutom skyldiga
att ta emot sidana varor nir de ir kasserade.

Instrument
Instrument medféljer vanligtvis inte nir
man koper en paramotor. Det man absolut
behover ir en variometer med héjdmaitare.
Manga piloter tycker ocksa att en GPS ir ett
noédvindigt instrument for att kunna se mark-
hastigheten, och dirmed bedéma vindriktning
och vindhastighet. Fér motorenheten finns
ocksd instrument som kan vara bra att ha, till
exempel varvriknare och cylindertoppstempe-
raturmitare (fistes under tindstiftet). Det finns
Variometrar pi marknaden som ir anpassade for
paramotorflygning och dirmed har inbyggda
temperaturmitare och varvriknare f6r motorn.
Att anvinda radio kan vara komplicerat pd
grund av motorbullret. Det finns emellertid

anpassade horselskydd for komradio och dven
hjdlmar som ir forberedda for de flesta radio-
system och som fungerar bra

Elsystemet

Elsystemet pé en paramotor ska vara vil bers-
ringsskyddat och kontaktavlastat med mycket
gott skydd mot vibrationer och andra meka-
niska skador.

Alla kablar och kontakters ska noga kontrol-
leras med jimna mellanrum s3 att inga skador
har uppstatt. Gnistor kan antinda eventuell
bensin och orsaka brand. Inga anslutningar
av batteri, kablar, tindhatt eller liknande fir
under nigra som helst omstindigheter komma
i kontakt med brinslet.

Eventuellt skadade eller diliga kontakter ska
omedelbart bytas ut.

Eftersom ramkonstruktionen och sjilva
motorn ir anslutna till batteriets jordkabel
ricker det med att en 16s elkabel kommer 4t
dessa for att en gnista ska bildas.

Drivmedel

Kvalitén pa brinslet dr avgdrande for att du ska
kunna fi ut maximal effekt och bista driftsiker-
het pd motorn. Var noga med att alla tankar och
behallare 4r rena. Vid tankning bér du sérja for
god ventilation. Anvind ett finmaskigt filter i
tratten. Nylonstrumpa fungerar till exempel
utmirkt. Motorfabrikanten rekommenderar
oftast oljetypen du bor anvinda.

Ett alltmer populért brinsle dr Akrylatben-
sin som 4r miljvinligare och haller en jimnare
kvalitet, samt bevarar sina egenskaper bittre
vid lagring.

De flesta tvitaktare ir konstruerade for att
gd pa en blandning av bensin och olja. Det
uppgivna blandningsférhallandet bér inte
frangas utan att man har radfrigat tillverkaren.
Blandningsforhéllandet brukar uppges i antal
delar bensin per del olja, till exempel 50:1, dvs
2 procent olja. Det ir dven viktigt att f6lja
tillverkarens rekommendation vad avser typ av
olja, till exempel rekommenderas ofta helsyn-
tetisk tvatakesolja.
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For att tillféra motorn drivmedel, kan
en av tvd metoder anvindas, antingen via en
pump eller via tyngdkraften. En pump drives
av motorn, antingen mekaniskt eller genom
den tryckvariation som uppstér i vevhuset nir
motorn arbetar.

Pumpen har foljande fordelar:

> Tillfrseln dr oberoende av g-krafter som
uppstir under flygning.
> Tankplaceringen blir inte sa kritisk. Tan-
ken kan placeras under motorn, vilket
okar brandsikerheten.
Tyngdkraftstyrd matning kriver att tanken
placeras ovanfr férgasaren och gor att systemet
stors av g-krafter. Eventuell lickande tank utgdr
en overhingande brandfara.

Tank- och brinsleledningar ska vara pla-
cerade si att eventuellt lickande bensin inte
kommer 4t tindsystem, avgassystem eller andra
delar som kan antinda drivmedlet. For att und-
vika allvarliga olyckor med brand dr metodisk
kontroll av brinslesystemet med avseende pa
lickage en mycket viktig del av hanteringen
f6r motorenheten.

En ofta férekommande felkilla vid svar-
startade motorer och ojimn ging ir att brinsle
systemet 4r otdtt och suger luft. Kolla noga alla
slanganslutningar och filter s& det 4r absolut
titt.

Férgasaren
En f6rgasare kan verka komplicerad i sin upp-
byggnad och manga delar, men i verkligheten
ir den ganska enkel att forstd. Den har tva
uppgifter:
> Att blanda luft och drivmedel i ritt
proportioner.
> Att reglera mingden av blandningen som
ska tillforas cylindern.
Genom forgasarhuset, mellan luftfiltret och
forgasarmanifoldern gir en kanal i vilken
brinslemunstycket mynnar ut. Nir kolven
suger luft genom forgasaren si skapas ett un-
dertryck vid munstycket, och brinsle sugs in i
forgasarkanalen.
Hur mycket av brinsle/luft blandningen

som ska in i motorn, dvs vilket varvtal man
vill att motorn ska ha, regleras av antingen
ett spjdll eller en kolv som reglerar arean pa
forgasarkanalen. Brinslenalar reglerar hur
mycket brinsle som ska blandas med luften i
forgasaren. Ritt blandning ir viktigt dé detta
styr motorns arbete.
> Om motorn fir for lite brinsle i forhal-
lande till luftmingden, si gir motorn
for magert, motorn orkar inte jobba och
tappar varv vid snabbt padrag, arbets-
temperaturen blir hog med bristfillig
smorjning och motorn tar skada.
> Om motorn fir for mycket brinsle i
forhallande till luften, si gar motorn for
rikt. Den gar ojimnt och tappar varvtal,
det ryker och bluddrar vid padrag, sot
bildas i motorn och pa stiftet.
Det finns tvé typer av forgasare:
> Membranforgasare. Denna har en inte-
grerad pump som matar fram brinsle och
drivs av vevhusets tryckskillnader. Brins-
let sugs sedan av fdrgasaren upp i denna
och vidare in i motorn.
> Flottorforgasare. Denna har en tank pla-
cerad undertill som fylls med drivmedel
fran en extern pump. Nir flottorhuset
ir fullt, stings tillforseln med en flottor-
styrd ventil. Brinslet sugs sedan dirifran
upp i forgasarens luftkanal och vidare in
i motorn.
Har man en flottdrforgasare pé sin motor, 4r det
viktigt att man tdmmer denna pa brinsle infor
forvaring och transport. Brinslet rinner annars
ut om man vilter omkull motorn.

Forgasar-is
Forangning av bensin i férgasaren ger en hastig
avkylning av blandningen. Temperaturen kan
sinkas s& mycket som 35°C. Temperatursink-
ningen kan medféra att is bildas om luften
ir fuktig. Isen bildas i forgasarens luftkanal
och stryper luftiillforseln till motorn. Detta
resulterar i att motorn gar allt simre och till
slut stannar.

Man ska vara pd sin vakt om temperatu-
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ren ligger mellan —5 och +18°C och det ir
nederbérd i luften, eller luftfuktigheten ir
hégre dn 60 %. Flygviderrapportens uppgift
om daggpunke ir dll hjilp hir.

Meirker man att motorn gradvis tappar ef-
fekt, ska man inte dra pé for snabbt, di detta
okar bensinmingden och sinker temperaturen
pa brinsleblandningen ytterligare, vilket resul-
terar i att isbildningen okar.

Sok istillet upp en landningsplats och landa
snarast!

Is kan idven bildas pa eller innanfér luftfil-
tret, sirskilt om strémningsrikeningen dndras
kraftigt vid en bgj i ett ror eller en slang,.

Forgasaris kan forebyggas genom att man
blandar i en tillsats i bensinen, till exempel
K-sprit. Speciell vitska finns att képa pa de
flesta mackar.

Ett fatal motorer dr utrustade med forgasar-
virmare. D4 virms luften upp innan den kom-
mer in i forgasaren, vilket forhindrar isbildning.

Lufttathetens inverkan

Varm luft har ligre tithet 4n kall luft. Onskad
mingd brinsle i forhillande dill luften ir luft-
trycksberoende, pa sd sitt att varm luft kriver
mindre brinsle in kall luft. Om motorn ir
instilld for att gd bra i kall luft si kommer den
att f& for rik blandning i varm.

Luftens tithet minskar med hojden. Dir-
for fir man olika effekt om man flyger hogt
respektive lagt. Ar motorn instilld for ate gi
bra pa marken si kommer den att fi for rik
brinsleblandning pa 500 meters hojd.

Avgassystemet
Eftersom avgaserna frdn tvitaktsmotorn inne-
haller oférbrind olja, dr avgassystemet mera
kritiske 4n pa fyrtaktaren. Oljan sitter sig i de
smd halen i ljuddimparen och producerar ett
okat mottryck till utbliset pA motorn. Detta re-
ducerar effekten betydligt. Det ir dérfor viktigt
att man haller ljuddimparen ren och anvinder
ritt olja. F8]j tillverkarens rekommendationer.
Avgasréret och dimparen ir anpassat for
just den motorn, och dirfér bor detta system

inte dndras utan att man radfrigar tillverkaren.

Nigra tillverkare forser sina motorer med
ett avstimt avgassystem. Detta betyder att ef-
fekten hojs om det 4r ritt dimensionerat. Man
anvinder sig av en stromlinjeformad pipa som
skapar tryckskillnader som hjilper motorn att
effektivt forbranna brinslet och reglera inférsel
och utférsel av gaserna i férbrinningsrummet
i motorn. Ett avstimt avgassystem kriver nog-
granna berikningar och kan fel dimensionerat
forstdra motorn. Experimentera inte med detta
om du inte ir insatt i fysiken kring stromning
i forbrinningssystem.

Propellern

Ekipagets prestanda hinger inte enbart pi mo-
torstyrkan, utan dven pd den kraft som propel-
lern alstrar. For ett givet antal histkrafter nés
maximal dragkraft enbart om man anvinder en
propeller med idealisk diameter och bladvinkel
som roterar med en idealisk hastighet.

Langsamma farkoster kriver en stor diame-
ter med ett lingsamt varvtal.

Det ir inte dnskvirt att kora en propeller
vars spetshastighet overskrider 75 procent av
ljudets hastighet. Verkningsgraden minskas och
aerodynamiska vibrationer kan uppsti.

Bullernivan fran propellern okar kraftigt nir
spetshastigheten narmar sig ljudhastigheten.
Nir varvtalet och diametern ir faststillt, kan
propellerstigningen beriknas. Stigning i detta
sammanhang ir en beteckning pa vridningen pé
bladet som avgdr hur langt fram bladet skruvar
sig pa ett varv.

Av olika orsaker ir inte stigningen konstant
fran navet till toppen. Referenspunkten ir satt
3/4 ut pa bladet frin navet. Till exempel 54” x
30” betyder att diametern 4r 54” och stigningen
ir 307,

En propeller ir en roterande vinge, och ska
monteras med den vilvda sidan i flygrikeningen.
Den fungerar som en vinge och skapar en kraft
som driver paketet framit.

En konstrukedr viljer en propeller med en
stigning som ger full effekt vid den diameter
och det varvtal som paramotorn har for att fa

Exempel pa tvabladiga propellrar
av kolfiber fran en amerikansk
tillverkare.
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maximal dragkraft och stigférméga vid en given
flyghastighet.

En paramotor har lag hastighet. Dirfor
behéver man inte kunna justera stigningen pa
propellern. Flygplan diremot har ett stort has-
tighetsregister som kréver att man kan justera
stigningen i férhillande till den hastighet man
onskar firdas i for tillfillet, detta for att utnyttja
motorn maximalt for ligsta brinslefdrbrukning.
Mainga flygplan har dirfor propellrar med jus-
terbar stigning.

Propellertyper och justeringar
Det finns ménga propellertyper, bade tvd-,
tre-, och fyrabladiga. Materialet varierar, det
forekommer trilaminat, kolfiber m m. Oavsett
material, ska propellern monteras si att alla
spetsar roterar i samma plan. Alla blad ska pas-
sera en markerad punkt pd buren. Gor de inte
detta ger det upphov till vibrationer som kan ge
kraftigt slitage pa lager eller springa propellern.
P4 en fyrbladig propeller, ricker det med att
varje bladpar sparar. Det ir dven vikeigt att alla
bladen méter luften med samma anfallsvinkel.
Nir propellern dr riktigt justerad i bigge
plan, ger detta minsta méjliga vibration. For-
utsatt att bladen 4r ritt avvigda. Detta gors hos
tillverkaren, men maste kontrolleras minst en
gang om aret. Fel avvigda blad ger upphov till
vibrationer som kan skada utrustningen.

Skador pa propellern

Smé hack i en tripropeller kan putsas till och
lackas. Detta ska ske omedelbart for att for-
hindra att fukt eller olja tringer in och tynger
bladet eller forstor triet.

Smiskador kan man f4 om man kér motorn
s att grus el liknande sugs in i propellern.

Man ska dirfér vara noga med valet av plats
for till exempel varmkorning. Det ska vara rent
frin l6sa partiklar som grus, smésten, v, grenar
och langt gris.

Storre skador, sprickor och bortslitna flisor
bér man inte atgirda sjilv om man inte har stor
kunskap om hur arbetet ska utforas. Propellern
bor istillet limnas till en reparatér for besike-

ning innan eventuell reparation.
Oftast ar det bittre att byta en skadad pro-
pelle mot en ny.

Justering av propellern

Sitt propellern vertikalt. Placera ett par klos-
sar med en linjal éver. Om propellerspetsen ir
rundad, kan man mita lingre in pd spetsen. Det
4r vikeigt att man miter s lingt ut mot spetsen
som méjligt. Skjut linjalen in mot bladets bak-
kant och lis av. Rotera bladet 180 grader och
lis av, bida bladen ska hamna p4 samma stille
pa linjalen.

Om det andra bladet hamnar innanfér ska
motsatta sidans propellerbultar dras 4t lite dill.
Man kanske maste slippa lite pid den sidan
som pekar indt forst innan man drar 4t den
motsatta sidan. Glom inte att kontrollera si att
alla bultar ir dillrickligt dtdragna efter justering.
P4 en kolfiberpropeller hjilper det inte att dra
bultarna olika hart. Hir miste man skimsa
(tunna brickor som kdps hos jirnhandlare). P4
vissa motorer kan man justera propellern pd
propelleraxeln. Kolla i motorns manual. Kom
ihdg att om det ena bladet ir till exempel 5 mil-
limeter innanfor det andra s ska det justeras ut
2,5 millimeter for att bida ska hamna i linje.
Prova lite i sinder och kontrollera mellan varje
justering.

Justera propellerns stigning

Hir giller det at tillverka ett verktyg som klarar
att mita detta med noggrannhet. Vill man gora
en grovkontroll, kan man tillverka ett verktyg av
en trikloss och en rak list som man fister i ena
inden pé klossen med en spik eller skruv. Listen
ska kunna vridas runt axeln. Av detta bygger
man ett arrangemang som gor att man kan
ligga listen an mot bladets flata undersida och
dirigenom kontrollera vinkeln. Ar man osiker
om hur man bygger sin vinkelmitare si kan
man friga sin motorleverantor. Eventuell juste-
ring gbres pa samma sitt som nir man justerar
propellerdisken, dvs man spanner bultarna s&
att vinkeln/stigningen blir lika p4 bada bladen.
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Gashandtag

Gashandtaget sitter i dndan pd en slang som
utgar frdn forgasaren pd motorn. Pa gashandta-
get sitter en stoppknapp som medger kupering
av motorn. Knappen ska vara skyddad mot
oavsiktlig beréring under flygning.

Det 4r mycket viktigt att kontrollera att
funktionen pd gasvajern och stoppknappen
innan start fungerar. Man ska med litthet
kunna reglera varvtalet pi motorn. En allvarlig
situation som absolut méste undvikas ir om
motorn ger fullgas vid start och stoppknappen
inte fungerar.

De flesta motorer har dven en handrem
runt gashandtaget som ir justerbar och som
minskar risken att tappa handtaget under start

och flygning.
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Samtliga motorer som
ska flygas under SSFF:s
delegeringsansvar ska
vara typgodkanda.
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Typgodkannande och besiktning

Dokument som rér besiktning av paramotor-
utrustning finns att himta i dokumentarkivet
pa Skirmflygforbundets webbplats. Den lokala
klubbens motorsektion kan ocksé svara pa fra-
gor runt besiktning.
Dokumenten ir:

> Typning, kontroll och provning

> Typbesiktning

> Riskanalys

> Egenbesiktning

> Femirsbesikening

Typgodkdnnande

Med i forsta hand avseende pi sikerhet dr
avsikten med typgodkinnande att granska
motorenheten si den ir tekniskt limplig att
flyga med.

Samtliga paramotorer som ska ha behorig-
het att flygas enligt SSFFs delegeringsansvar ska
vara typgodkinda.

Typgodkinnande utfors av SSFF utsedda
tekniska kontrollanter. Dessa ska dga goda
kunskaper om det civila luftfartssystemet med
speciell inrikening mot bestimmelser rérande
tillverkning, reparation, modifiering och under-
hall av flygmateriel, framférallt motorenheter
som anvinds i skirmflygning. Besiktningsman
ska dven vara vil fortrogen med savil férekom-
mande typer av luftfartyg, som den journalfs-
ring som motorflygning.

Typgodkinnande behover endast goras en

gang for en paramotortyp. Mindre dndringar
pa typgodkind paramotor ir tilliten om det
kan sikerstillas att dndringen inte medfér na-
gon okad sikerhetsrisk. Andring som gérs ska
noteras i flygdagbok.

Typintyg dokumenteras pa SSFF:s kansli,
sokande f6r typintyg fir en kopia.

Egenbesiktning

Minst en ging per ar och vid slutet av aret ska
egenbesiktning utforas. Besiktningsprotokollet
ska behallas av piloten och frvaras pa ett sikert
sitt i minst 36 minader. Utford egenbesiktning
ska foras in i flygdagbok. Om klubb dir piloten
ir ansluten har andra rutiner ska dessa foljas,
till exempel att klubben kriver att fa ta del av
besiktningsprotokollen.

Egenbesiktning av paramotor ska utforas
av piloten. Piloten ska ha kunskaper att utféra
egenbesiktningen. Om minsta tveksamhet rader
ska piloten i samrid med teknisk kontrollant
eller behorig instruktor gora egenbesiktningen.

Femarsbesiktning
Varje Paramotor ska med ett 15pande intervall
av fem &r (ej dldre 4n fem 4r) kontrollbesiktigas
av teknisk kontrollant eller behérig instrukedr
utsedd av SSFE

Kontrollanten genomfér besiktning mot-
svarande egenbesiktning men med storre tyngd

avseende dolda fel.
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Tavla med paramotor

Tivling med motorskirm ir ndgonting som
dnnu sd linge dr vanligare utomlands n i Sveri-
ge. FAI (Federation Aeronautige Internationale)
ar det forbund som reglerar all internationell
tivlingsverksamhet. Svenska Flygsportférbun-
det ir en av dess medlemmar. Motorskirm
riknas internationellt som ett ultraliteflygplan
och ir indelade i fyra klasser. Den klass som
ar akeuell i Sverige dr den for singelpilot med
fotstart, benimns RPFlinom FAI. Det finns
ocksi klasser for tandem och trike. Svenska
Meisterskap kan i Sverige bara arrangeras och
fd status om organisationen ir ansluten till RF
(Riksidrottsforbundet). SSFF ir anslutna till
RF via Flygsportforbundet. I Sverige méste alla
rekord som slagits av svenska piloter och som
ska riknas som Svenskt Rekord godkinnas av
Flygsportforbundet.

Vi kan férutse att det kommer att sittas
rekord och tivlas i olika grenar dven i Sverige.
Men eftersom det si smaningom blir naturligt
att vi kommer att dka utomlands och tivla si
finns det en poing med att redan frin bérjan
snegla pd dom internationella tivlingsreglerna
och dom erfarenheter som gjorts utanfor Sve-
rige.

Man kan dela upp tivlingsverksamheten i
tvd huvudomriden:
> Individuella rekord.
> Tévlingar med flera piloter med eller
utan askidare.
Varfor dr det viktigt att tinka pa denna upp-
delning? Jo vid ”Arrangerade tivlingar” kan
vissa andra regler gilla fran Transportstyrelsen,
speciellt nir det finns publik.

Rekord
Vill man sitta ett Svenskt eller internationellt
rekord sa finns det regler for att fa det godkint
som ges ut av SSFE, Svenska flygsportforbundet
och FAL

De tre huvudgrupperna av grenar som finns
i FALs katalog 4r:

A. Flygplanering och navigation med eller
utan GPS och eventuell brinslebegrinsning.

B. Ekonomiflygning under termiska forhal-
landen med begrinsad brinslemingd.

C. Precisionsflygning.
Precisionsflygningsuppgifter kan ocksd inga i
navigationsflygningen.
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Miljohansyn

Enligt Miljobalken har alla som bedriver
verksamhet skyldighet att skaffa sig kunskap
som krivs for att skydda andra mot skada
eller oligenhet. Alla har ocksi en skyldighet
att bedriva verksamhet forsiktigt, dvs. forsoka
undvika skada och/eller olidgenheter for andra.
I Skarmflygférbundets miljépolicy som ingar i
forbundets Verksamhetshandbok finns féljande
skrivet om paramotor:
Vid paramotorflygning giller sirskile att:
> vdrna om goda relationer med grannar
genom att informera dem om aktiviteter
och buller fére flygning,
> alltid kontakta markigarna om en stor-
ning intriffat, t.ex. ett skrimet djur,
> undvika flygning tidig morgon och sen
kvill,
> undvika flygning lagt 6ver bebyggelse,
minniskor och djur, och
> visa sirskild hinsyn och undvika flygning
over kinsliga naturomréden, t.ex. girdar
med djur eller naturreservat med hick-
ande figlar.

Majliga storningsmoment

och allemansratten

Utom kontrollerad luftrum finns det andra
omriden dir flygning kan vara begrinsad.
Sédana ir till exempel kinsliga naturomraden
som ir skyddade med stéd av Miljobalken
(nationalparker, naturreservat, djurskydds-
omriden m.m.). Nationalparker har oftast
hojdbegrinsningar for overflygning och kanske
begrisningar for start och landning. Olika
naturreservat kan stilla olika krav f6r flygning.
Fagelskyddsomraden innebir oftast tidsbe-
grinsade inskrinkningar under delar av aret.
Kommunens miljénimnd kan ge information
om skyddade omrdden och vad som giller for
flygning. Generellt ir kommun och linsstyrelse
tillsynsmyndigheter som kan ge svar pa miljo-

relaterade fragor. Aven inom militira omraden
kan vistelse vara begrinsat.

Allemansritten dr en gammal tradition i
Sverige. Verksamheter dir motorer anvindas,
ssom paramotorflygning, ir dock inte inklu-
derade i allemansritten.

Terringkorningslagen och terringskor-
ningsférordningen kan ha betydelse for para-
motorflygning till exempel nir man parkerar

bilar.

Drivmedel

Petroleumprodukter ir generellt imnen som
kan ge negativa hilsoeffekter vid inandning.
Dessutom ir dessa amnen miljéfarliga och
detta innebir att de inte ska hamna i marken
eller i vatten. Vid tankning ska piloten se till att
bensin eller olja inte hamnar i marken (man kan
anvinda till exempel en matta under motorn
eller ett kirl for méjligt oljespill). Oljeflaskor
och bensindunkar dr miljéfarligt avfall och ska
tas tll en miljostation. Din kommun vet var
den nirmaste miljostationen finns.

Grannar och markagare

Markigarens tillatelse krivs for att du ska kunna
flyga med din motor. Att ha grannars tilldtelse
ir positivt och frimjar samarbete. P4 etable-
rade flygstillen ska man kontakta den lokala
flygklubben for information om vilka lokala
regler som giller. Vid kontakt med markigare
ir det bra att ta anteckningar samt namn och
telefonnummer av dom man pratat med.

Var och en har ritt till hemfrid (brotts-
balken), dvs det 4r inte tilldtet att passera dver
nigons tomt eller att annars stéra. Detta kan
vara bra att komma ihdg nir du flyger lagt.
Enligt miljébalken ska vi alla visa hinsyn ill
miljon och férebygga skador och oligenheter
for andra.

Husdjur, histar, kor och annan tamboskap.
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kan vara mycket kinsliga, inte for bara ljud,
utan ocksa for att du syns. Var dirfor noga
med att du inte vistas eller flyger for nira djur.

Under sen vir och sommar kan det vara
extra kinsligt att flyga lagt. Manga djur har kil-
lingar, valpar, fol, kalvar. Visa alltid stor hinsyn
nir du flyger paramotor for allas trevnad.

Vid eventuell utelandning ska piloten
kontakta dgaren till marken om piloten har
dsamkat skador eller misstinker att det har hint
eller tror att dgaren kan uppfatta det som sa.

Klagomalshantering
Klagomalshantering kan hanteras enligt f5l-
jande checklista:

1. Var vinlig och forstdende och presentera
dig. Tala lugnt och sakligt med personen
dven om han/hon ir upprord.

2. Friga var personen som blivit stord bor.

. Fraga vad dr det som st6r mest (start,

landning, flygning pa lag hojd) och nir
stérningar har skett.

. Fraga om personen har varit stérd tidi-

gare eller om det bara ir idag.

. Be om namn och telefonnummer.
. Bjud ut personen till flygfiltet for att

titta pd verksamheten (kanske pa kaffe)
och for att diskutera saken vidare. Om
det blir nej till kaffeerbjudandet si tala
om att Du noterat klagomilet och ska
fora det vidare, till exempel att Du ska
tala med piloter, din klubb och f6rbun-
det..

. Ta en diskussion i klubben hur proble-

met ska [8sas/minimeras.

. Be om hjilp frén forbundet om du fast-

nar eller kinner att du behéver stod.
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Loggbok

Denna loggbok ir ganska enkel, men duger
utmirke for att gora anteckningar om dina
flyg under de inledande kurserna och tiden
som foljer. Notera dven backglidningar. Gor
det till en god vana att fora en bra loggbok.
Du behéver uppgifter om dina flyg for att visa

att du ir behérig att fornya din licens varje ar,
och dven nir du ska gi pabyggnadskurser och
uppgradera till hégre licensgrad.
Skarmflygforbundet rekommenderar sina
medlemmar att anvinda den elektroniska
loggbokstjinsten flightlog.org.
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