Luft och mark-crgan

for Alwwgk_lubb

$a var det dags att
slutsummera sa-
songen. Véadret har
inte varit oss nadigt
men vi hari alla fall
inte flugit mindre
dn andra klubbar.
Tyvarr innebéar
detta att vi nu
maste anpassa
kostymen och AFK
har nu pdbérjat en
férséljning av var
Cessna 182. Det ar
inte fradmst ett da-
ligt resultat i 4r som
4r skalet utan sna-
rare en blick i fram-
tiden som inte ger
0ss anledning att
tro ati intresset
kommer att dka.
Utan mer en be-
démning av framti-
den. Forts sid 4

DRATAMPEN ar
det uttryck som in-
fédda Alvsbybor
anvander nér de
menar bogserlina.
Bogseriinan eller
(dratampen) &r den
ldnk som forbinder
tvd arter av fly-
gande. Det motor-
I6sa och det andra.
DRATAMPEN ar
dérfor namnet pa
AFK officiella luft-
och markorgan.
Bidrag skickas till
Ake Carisson
Kvistviagen 24

961 44 Boden
Fax 0921-342834,
som ocksd ar an-
svarig utgivare for
DRATAMPEN.

INummer 32 December 1998

Regn med enstaka uppehall...

Det bérjade nagon gang i maj. Det
forsta lagtrycket korde fel. | stallet
for att passera Sver de brittiska
dama och sedan fortsétta dver Jan-
Ole och Espen Erikstad i Bodé for att
slutligen fastna i bergskedjan sa
smet det in Sver den nya Oresunds-
bron och fortsatte sedan l&ngs Bot-
tenviken. Resuitatet har vi upplevt
tydligt. Regn och regn och regn och
sedan nagra timmars uppehall. Men
SMHI och Segelflyget har gjort fan-
tastiska insatser med jattefina va-
derkartor pa internet. Visst ar det bra
men det har inte kunnat paverka lag-
trycksbanoma. Trots detta har vi se-
gelflugit drygt 750 starter, ligger tvaa
i div 2 Norra, utbildat tre cert och
brandflugit ca 40 tim. Inte sa illa mel-
ian regnsskurama.

Debatt

Hur mycket ska vi flyga 7 -
Malsdttning for individen
och klubben.

Sverige — England, en jaimfo-
relse.

I den engelska segelflygtidningen
“Sailplane and Gliding” har det
nyligen presenterats statistik om
segelflyg klubbar och deras ut-
veckling i Storbritannien under de
senaste 20 dren. Artikelns forfat-
tare, Charles Baker, konstaterade
att antalet segelflygare under
denna tid hade minskat med ca
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10% fran 8839 (1977) till 7982
(1997) men att antalet klubbar var
konstant under denna period med ca
78 st. Jag tror att det finns det ca
3600 segelflygare och ett fyrtiotal se-
gelflygklubbar i Sverige . Man kan
saledes konstatera att det finns gott
om segelflygklubbar i Sverige i for-
héllande till folkméngd. I Engiand
bor det ca 60 miljoner manniskor.
Formodligen beror detta pa de stora
avstand mellan stider i Sverige, 1
Storbritannien (sarskilt 1 den sddra
delen) 4r det ganska tatt mellan or-
terna.

Bakers siffror visade att i Storbritan-
nien hade antalet klubbflygplan 6kat
nagot till 404 (Inga siffror fran 1997)




dédremot hade antalet privatdgda
flygplan mer an fordubblats fran
789 fpl (1977) till 1668 fpl (1997)
dvs 21 privatdgda flygpian i snitt
per flygklubb! Tyvérr, vet jag inte
hur ménga segelflygplan som
finns i Sverige idag men i boken
"Segelflyg” framgér det att bor
finnas runt 360 segelflygplan i
Sverige. Med andra ord, finns
det ca 4 medlemmar per flygplan
i England, men i Sverige &r det
nédrmare 10 medlemmar per flyg-
plan. | Alvsbyn finns det totaif
fyra tva-sitts flygpfan och fem en-
sitts flygplan (detta inkiuderar de
privatédgda) dvs vi ligger lite
béttre till &n snittet i Sverige, men
langt ifrén den tillgénglighet som
ar vanlig i England.

{ England sa fibg man 142,568
timmar 1997 (Ingen siffror frén
1977) och antal starter var
327,345 st vilket ger ett snitt pa
ca 40 starter och 18 timmar per
medlem. | Sverige kom man upp
i 49,000 timmar och 77,000 star-
ter vilket ger ett snift pa 21 starter
och 14 timmar per medlem, i
Alvsbyflygkiubb lyckades vi
komma upp i 18 starter och 7%
tdmmar per medlem.(1997).

Den engelska statistiken paver-
kas av hur ménga demostarter
som férekommit . Denna verk-
samhet dr mycket val utvecklad i
England. Ut6ver de 7982 fiy-
gande medlemmarna som tidi-
gare redovisats sa fanns ocksa
37,783 'tempordra’ medlemmar
(Vilket ger ett snitt pa 485 per
kiubb). Som tempordra medlem-
mar réknas, fror jag, alla enskilda
personer som tagit en demostart
samt de som tar en veckas flyg-
kurs men som aldrig blir ‘huvuad-
medlemmar’ i kiubben under pa-
gaende ar.

Kannetecken oOver hdlsan pa
en engeisk flygklubb — 40 star-
ter per mediem.

| ett forsok att hitta ett matt som
kan anvédndas for att visa kiub-
bens 'hélsa,’ dvs. hur antal med-
lemmar har dndrats 6ver tiden,
sé analyserade Baker statistiken
fran 1993 - 1997. Han konstate-
rade att sma flygklubbar dvs.

med mindre &n 50 mediemmar
samt stora flygklubbar med mer
en 250 medlemmar var undantags
fall och réknades bort ur statisti-
ken. Kvar fanns 30 flygklubbar av
totalt 78. Av dessa 30 sa min-
skade antalet medlemmar i 11
klubbar och 6kade i 19. De fem-
porara mediemmarma ingick inte i
statistiken.

Det mest betydelsefulla samban-
det fann Baker mellan antalet
starter per medlem och okande
eller minskande antal mediem-
mar. De klubbar som hade ex-
panderat under perioden 1993 —
1997 hade i snitt 51 starter per
medlem medan de som tappat
medlemmar hade i snitt 32 starter.
Det fanns alltsa en tydlig gréns pa
40 starter per medfem, Endast en
vdxande klubb hade mindre &n 40
starter per mediem och tva
krympande” kiubbar hade mer &n
40 starter. Det fanns ett mindre
tydlig samband med antalet tim-
mar dér snittet lag pa 18 timmar
for vaxande klubbar och 12 fim-
mar f6r "krympande” kiubbar.

Som vi har sett, s ligger AFK

—angt-under Bakers grénc. Boky-

der det att vi inte har ndgon fram-
tid?

Vad kan vi dra for slut-
sats?

Slutsatsen som Barker drog
var att malet for varje flyg-
klubb borde vara att ha
minst 40 starter per mediem
for att klubben inte ska min-
ska. En forklaring till varfor
det var viktigt att uppna ett
visst antal flygningar per
medlem &r att om man inte
gor det, sa upplever inte
medlemmarna att de ut-
vecklas i sin flygning. Detta
dr sdrskilt viktigt under de
forsta aren. | England &r ut-
bildningen mindre strukture-
rad och déar kravs det som
regel att man faktiskt haller
pa ett antal ar for att fa cert.

Men &r detta sa langt ifran
hur vi bedriver utbildningen
idag?

En annan forkiaring till var-
for en segelflygklubb vaxer
kan vara att man introduce-
rar segelflygning till ett stort
antal personer genom sats-
ning pa demoflygningar
(dvs. manga starter som tas |
av tempordra medlemmar).
Vara demoflygningar be-
traktas ofta som ‘en kul
grej,” det kommer ganska
manga svensexor och dom
vet inte sa mycket om se-
gelflygning nar de kommer
och inte vet dom speciellt
mycket mer nér de lamnar
faltet. Det finns inget fel pa
detta men kanske borde vi
utveckla demoverksamhe-
ten och ta det lite mer pa
allvar sa att det faktiskt biir
en niktigt introduktion till se-
Getfiygning. —

Att saga att vi i snitt ska
uppna si eller sa ménga
flygningar per medlem ar ett
sétt att méata kvantitet, men
inte kvalitet pa de flygningar
vi gér. Det ar, naturligtvis,
viktigt att ténka igenom och
stalla upp mal for saval indi-
viden som kilubben nar det
géller utveckiing.

Pa individnivad handlar det
om att utveckla sig genom
savdl vidareutbildning t.ex.
instrument- och AVA-
behoénghet som vanlig
stréckflygning. Det dr ocksa
viktigt att forkovra sig i de
teoretiska aspekter om
aerodynamik, vadret mm..
Klubben borde ha en skyl-
dighet att hjalpa och upp-
muntra medlemmarna att
sétta upp och na olika mal



vilka bidrar till deras, och
klubbens, utveckling.

Att de Engelska klubbarna
har en annan situation nar
det galler antal mdjliga flyg-
dagar kan man inte komma
ifran; det finns t.o.m.
klubbar som har 364 dagars
verksamhet, visserligen ar
dessa ofta 'kommersiella’
klubbar med heltids an-
stéllda larare samt vinsch-
och bogserférare. Jag tror
inte att vi kan forlanga s&-
songen sa mycket. Vad vi
kan gora ar utnyttja sa-
songen pa ett battre satt.
Att fa ihop ett tiotal timmar
vid ett fjallager till pask ar
ett suverant satt att pabérja
ssasongen, de flygférhal-
lande som tiden pa Heden
erbjuder ar formodligen
béttre an senare under sa-
songen. Moinbasen ar som
regel hogre, termiken star-
Kare och strackméilighe-
terna ar som bast. Ett host-
lager kan vara ett satt att
avsluta sasongen. Hosten
ar ocksa en bra tid att flyga
motorseglaren. Varfor inte
anvanda motorseglaren for
att rekognosera tankbara
utelandningsfalt vid plane-
ring av nya langre strack-
flygningar.

Som slutklam i denna debatt
artikel vill jag aterga till fra-
gan "Hur mycket ska vi
flyga?” Ar detta en vettig
fraga? Jag hoppas att du
haller med att det ar kvalitet
och inte kvantitet som galler
for att klubben och individen
ska utvecklas. Hur ska man
forbattra kvalitet pa flyg-
ningarna vi gér? Kanske
ska man séatta upp mal.

Fragan &r vad de malen
skall vara och hur klubben
kan hjélpa medlemmarna att
utvecklas som segelftygare?
Jag har mina ideér, men jag
vill gérna att det kommer in
fler ideer och synpunkter
som kan bidra till en serie
debattartiklar i Dratampen.

David

Flygtidsuttag 1998

Under arets sasong har vi
lyckats sla ett rekord nar det
géller segelflygtid. Det ar ett
bottenrekord raknat fran
1997 som ar det forsta aret
som jag har tillganglig statis-
tik fran. Utfallet fér 1998 &r
576 tim mot 577 for 1997.

Till saken hér att vi 1997
férfogade over totalt 6 flyg-
plan (4 klubb&agda och 2 pri-
vata) att jdmféra med 9 flyg-
pian 1998 (5 kiubbagda och
3 privata).

Jamfort med 1996 ar det en
halvering av vart flygande.
ekord i flygtid sattes 1988
Klubbens rekord i flygtid sat-
tes 1988 och lyder pa 1346
timmar segelflyg. Vi far se
det som en utmaning att
komma upp pa den nivan
igen.

Arets flygtid férdelat pa flyg-
plan ser ut sa har

DG 500 Trainer 185
Astir CS Jeans 95
LS 3 91
Pik20D 80
Bergfalke 4 65
Pilatus B4 32
Blanik 22
Phoebus C 6
Summa 576

Var dyrgrip. DG 500 haller
stilen och star fér en stor
del av var segelflygtid. Men
aven DG-n har en bra bit
upp till toppnateringen fran
1996 pa 348 timmar.

For motorsegelflygplanet
SE-UCI slutade aret pa 116
timmar vilket aven det ar
bottenrekord.

Cessnan har till | dag flugit
210 timmar vilket heller inte
ar nagot rekord.

V&dret har i stor utsrack-
ning paverkat méjligheterna
for segelflyg under aret i
hela landet. det finns
klubbar som far ga mer an
trettio ar tillbka i tiden fér
att hitta sasonger med
samre flygtidsuttag.

Bosse Vikstrém

Notiser ;

Den janus som Ake svens-
son och Bosse Vikstrom
kopt fran USA och repare-
rat i Vasa fins nu i Lulea.
Enligt planerna skall den
flyga i Pirtivuopio varen
1999.



Det fins ingen anledning att tro ait
intresset skall 6ka for motorflyg-
verksamheten. Av de trettio motor-
flygande medlemmama i AFK ar
det bara tva som inte dessutom &r
segelflygare, har tillgang till eget
privat flygplan, bygger ett sddant
eller &r medlem i annan klubb med
lagre timpriser. Hjalpflyget har
minskat &ven om det finns visst
hopp om en Gkning.

Kostnademna fér flygptanet har un-
der manga &r varit ett stort och
kart samtalsamne sérskilt for de
som inte d@r motorflygare. Ingen
har ndmnt intdkternas storiek.
Flygplanet &r ndstan 20 ar gam-
mait och har flugit mer &n 6000
timmar. En hel del reparationer
maste betraktas som investeringar
eller avskrivningar och borde ha
okat vardet pa flygplanet. | &r har
intdkterna varit ca 165 000 Kr och
utgifter fér underhall 100 000 Kr
(inkl moms). Underhallet omfattar
byte av bi.a. tre cylindrar, Utgifter
for brénsle har varit ca 40 000 Kr
vilket innebdr att kvar finns ca 25
000 Kr for fasta kostnader vilket
stdmmer ungefdr med utgifterna.
Men 4nda... Vi kan flyga ytterligare
ca 400 timmar innan vi maste fi-
nansiera ett motorbyte.

Klubben har uttalat en kiar dnskan

att flygplanet séljs....

Det har betyder att AFK i praktiken
blir en Segelflygkiubb. Vi kan &nda
behalla vart hj4lpflygtillstand och
det finns intresse av sprutflyg-
ningar med pawneen.

Som jag beddmer situationen skall
det inte behdva bli bekymmer med
bogserforare. Det viktiga &r att vi
planerar i tid.

En segelflygklubb har naturligtvis
anledning att fortsétta med motor-
segelflygverksamheten. kanske
kan det vara vart att géra en in-
vestering infor ett motorbyte i UCIL
En Limbach 2000 kanske &r det vi
skall satsa pa.

Matti Pigg flyttar till Ostersund vil-
ket innebdr att vi dessutom maste
rakna upp kostnadema for under-
hallet pa Pawneen en hel del. Nar-
maste mekaniker finns troligen i
Pited eller Luled.

Ake C

Lite Meteorologi
under vintern?

Vind uppstar genom att tryckskill-
nader utjdgmnas. Detta skulle en-
kelt kunna uttryckas sd att vinden
alltid ror sig fran omrdden med
hégre tryck till omrdden med I4-
gre tryck. Men nu har vi ett jord-
klot som roterar och det kompli-
cerar det hela (eller gor det mer
intressant dven for segelflygare)
Jordrotationen ger upphov till en
kraft som strévar efter att vrida
alla rorelser pa norra halvkiotet
till héger. Kraften kallas coriolis-
kraften efter sin upptdckare som
var fransman. Corioliskraften &r
riktad vinkeirétt 3t hoger p& norra
och vinkelrétt 3t vanster pa sodra
halvklotet.

P4 grund av corioliskraftens in-
verkan kommer luftpartikiama
inte att rora sig direkt fran hog-
tryck till Iagtryck. De avbdjs istél-
let pé norra halvkiotet 3t htger s3
att vinden kommer att bidsa pa-
rallelit med isobarema med hdgt
tryck till hdger. Denna vind som
bldser vid raka parallella isoba-
rer, kallas geostrofisk vind.

Detta innebdr aft med vinden i
ryggen har Du alltid hogtryck till
Detta géller utan inverkan av
markens friktion. Narmast mar-
ken gor friktionen att vinden i
sjdlva verket bldser snett in mot
lagre tryck.

Fdljande ekvation kan da teck-
nas: Gradientkraften G = p/n

dér p ar en tryckskillnad mellan
tvé platser och n = avstandet
mellan dessa platser, t ex avstan-
det mellan tva nérbeligna isoba-
rer.

Corioliskraften C = 2 x jordrota-
tionens vinkelhastighet x luftens
densitet x sin lat x geostrofiska
vindens hastighet.

Eftersom enligt ovan de bada
krafterna, gradientkraft och corio-
liskraft haller jamvikt erhdlles ek-
vationen: p/n = 2 x jordrotatio-
nens vinkelhastighet x luftens
densitet x sin lat x geostrofiska
vindens hastighet.

Det hér innebdr att den geostro-
fiska vindhastigheten ar konstant
dd avstandet mellan isobarema

ar lika. Den geostrofiska vinden
okar sdledes da avstandet mellan
isobarema minskar. P& en vi-
derkarta som ritas med 5 hPa av-
stand kommer detta att synas tyd-
ligt med tatare isobaravstand.
Detta d4r emmelllertid inte gal-
lande 6ver hela jordkiotet. Ju nér-
mare ekvatom vi befinner oss
desto mindre blir verkan av corio-
liskraften. Vindhastigheten kan
darfor inte direkt métas som av-
standet mellan isobarema utan att
hénsyn tas till latituden.

Latitud 90 60 50 40 30 10
Vg (knop) 23 27 30 36 46 132

Men det &r séllan som luften ror
sig i en rak bana. Oftast ar den
krokt av olika anledningar. D& pa-
verkar dven centrifugalkraften
detta kraftsamspel. Centrifugal-
kraften paverkar i férsta hand
vindhastigheten. Vid hégtryck
samverkar centrifugaikraften med
gradientkraften (frdn hogt tryck till -
lagt tryck) och ger stérre vindhas-
tighet. Vid ett 3gtryck motverkar
centrifugalkraften gradientkraften
och ger lagre vindhastighet. Som
tur &r dr centrifugalkraftens inver-
kan inte sdrskilt stor annat an vid
cykloner eller lokala virviar som
tornados och tromber.

Vinden varierar ocksa med héjden
beroende pa markfriktionen.

Nér vinden blaser Gver markytan
utsétts den fér en bromsande
kraft, friktionskraften. Den ar
stémre ju ojdmnare markytan ar.
Den &r ocksa storst narmast mar- —
kytan och avtar med hojden. Pa
grund av hastighetsminskningen
avtar ocksa corioliskraften och
vinden kommer att 4ndra riktning
och bidsa snett in mot lsobarema

(mot lagre tryck).

Man kan alitsa rakna med att
vinden fran marken upp till 600 m
till 1000 m okar i hastighet och
vrider mot hogre gradtal.

Ake C

God Jul och Gott
Nytt Ar!

Bidrag till Dratampen efter-
lyses och kan garmna lamnas
pa email:
dratampen@genavs.com




