Uppsala Masters 2026

En vecka med utmanande vader och viktiga lardomar!

Bakgrund

Redan under hésten boérjade Viktor fraga om vi inte skulle flyga Uppsala
Masters tillsammans. | ett svagt 6gonblick svarade jag ja, och kort darefter
anmalde jag oss till tavlingen.

Det vi inte hade tankt pa var att Viktor saknade den flygtid som kravs for att fa
delta i SM. Resultatet blev darfor att endast jag kunde tavla officiellt, medan
Viktor fick folja med som passagerare. En positiv bieffekt var att vi endast
behdvde betala junioravgiften pa 1 750 kronor.

| Uppsala Master tavlar man i tre klasser baserade pa flygplanens koefficient:
« Kilubbklass: koefficient 100-108
« Racing: koefficient 108-116
e Open Racing: koefficient dver 116

Var DG-1001M har koefficient 111 och placerades darfor i Racing-klassen.
Ronny, som flog ett flygplan med koefficient 122, tavlade i Open Racing.

Resultaten korrigeras for flygplanens koefficient. Det innebar att ett flygplan
med hogre prestanda maste flyga snabbare eller langre for att fa samma poang
som ett flygplan med lagre koefficient.

Alla tre klasser har SM-status. Utlandska piloter far delta men raknas bort nar
SM-medaljer delas ut. Personligen tycker jag att systemet ar nagot markligt
eftersom de utlandska piloterna anda paverkar poangférdelningen under
tavlingen.

Resan till Sundbro

Nagra dagar fore tavlingen upptackte jag ett problem som jag borde ha
kontrollerat betydligt tidigare. Min bil fick inte dra SE-UXE:s slap.

Nar jag borjade titta ndrmare pa reglerna insag jag snabbt att konsekvensen vid
en kontroll kunde bli indraget korkort pa plats. Det var alltsa bara att bérja leta
efter en annan dragbil.

Det visade sig vara svarare an vantat. Lyckades till slut hitta en hyrbil i
Sundsvall som uppfyllde kraven.



Den 26 juni traffades jag, Viktor och hans familj pa flygfaltet i Ljusdal for att
montera ned SE-UXE och lasta all utrustning som skulle med till tavlingen. Efter
en lugn resa anlande vi till Sundbro under eftermiddagen.

Nar flygplanet var monterat gick vi direkt till inskrivningen. Dar kontrollerades
forsakringar, flygtillstand, certifikat och évriga dokument.

Vi upptackte ocksa att var tavlingsbeteckning behévde andras. Den enklaste
I6sningen var att gora om bokstaven J till ett U med hjalp av svart eltejp.

Anledningen var att beteckningen SJ redan anvandes av ett annat flygplan. Det
kanns lite markligt att samma tavlingsbeteckning kan forekomma pa flera
flygplan samtidigt, sarskilt eftersom systemen som Glide & Seek och Flightradar
da kan visa tva olika "SJ" i luften samtidigt.

Pa kvallen holls den obligatoriska sakerhetsbriefingen och darmed var tavlingen
officiellt igang.

Heat 1 — 27 juni

Som vanligt under en segelflygtavling bérjade dagen tidigt. Redan klockan nio
stod flygplanen uppstallda pa faltet, det som pa tavlingssprak kallas att "gridda".

Flygplanen stalls upp klassvis. Forst Open Racing med de storsta flygplanen
och langst startstracka, darefter Racing och langst fram klubbklassen.

Starten sker sedan i omvand ordning. Klubbklassen startar forst, darefter
Racing och sist Open Racing.

Det innebar att den som star langst fram i sin klass ofta kommer upp tidigt i
luften men ocksa far vanta langst innan startlinjen éppnar.

Efter griddningen féljde den dagliga briefingen med vadergenomgang,
sakerhetsinformation och dagens uppgift.

1. Dagens uppgift
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Racing Task
Distans: 335,65 km

En Racing Task innebar att man flyger en fast bana dar samtliga brytpunkter
maste rundas inom foérutbestdmda sektorer (oftast en cirkel med radie 500m).
Den pilot som flyger banan snabbast vinner dagens uppgift.

Om jag hade varit hemma och sett samma vaderprognos hade jag troligen inte
ens funderat pa att flyga stracka. Men pa tavling galler andra férutsattningar. Da
flyger man.

(il

Vadret runt Sundbro var inte bra. Efter en stund skickades en sa kallad "sniffer
upp for att underséka om det fanns anvandbar termik. Nar Emil, som aven
fungerade som tavlingens meteorolog, lyckades halla sig kvar i luften
rapporterade han en molnbas kring 1 000 meter.

Det rackte for att tavlingsledningen skulle ge klartecken for start.

Mitt mal infér tavlingen var ganska enkelt. Jag ville inte komma sist och jag ville
ha roligt. Dessutom hade Viktor och jag redan innan tavlingen bestamt att vi
skulle flyga med stora sakerhetsmarginaler.

Bogseringen av klubbklassen gick snabbt och snart var det dags for Racing-
klassen. Eftersom vi griddat sent startande vi bland de forsta.

Vi sjalvstartade med motorn och flég till det omrade dar motorn skulle stdngas
av. Maxhojden for att stanga av motorn eller koppla ur bogserlinan var 600
meter.

Vadret hade forbattrats nagot under formiddagen. Vi passerade startlinjen pa
ungefar 1 000 meters hojd och gav oss ut pa banan bland de forsta i klassen.

Kort darefter startade nastan alla. Flygplanen spreds ut pa banan, men efter 7
mil samlades nastan hela Racing-faltet i samma blasa strax norr om Fors. Sju
eller atta flygplan kdmpade sig langsamt upp fran omkring 400 till 1 000 meter.

Nar sa manga flygplan ligger i samma blasa samtidigt blir det snabbt trangt.

Vid ett tillfalle kom vi lite val nara ett annat flygplan. Jag sag honom, men han
sag inte mig. Situationen l6ste sig utan problem, och efter landningen pratade vi
igenom det hela och skildes med en bra kénsla och goda miner.

Eftersom termiken var svag och molnbasen lag kring 900 meter valde vi att félja
de andra flygplanen och lata dem hjalpa till att visa var stiget fanns.

Efter ungefar 80 ytterligare kilometer borjade klungan splittras. Samtidigt horde
vi pa radion att flera flygplan bérjade landa ute.

Nar dagen boérjade ga mot slut bestamde vi oss for att maximera héjden i en
svag blasa och darefter glida mot Ludvika flygplats.



Att starta motorn ovanfér en flygplats kanns alltid tryggare an att goéra det 6ver
skog. Om motorn inte skulle starta har man fortfarande en bra landningsplats
direkt under sig.

Nar vi kom fram till Ludvika hittade vi en blasa som tog oss upp till ungefar 900
meter dver marken. Samtidigt kom da vi ikapp de tre sista flygplanen i var klass
som fortfarande var kvar i luften.

Alla tre borjade glida mot den sista brytpunkten.

Vi valde att folja efter, men bara sa lange vi hela tiden hade tillracklig hojd for att
kunna glida tillbaka till Ludvika. Vi hittade inget stig och vande darfor tillbaka till
flygplatsen, startade motorn och satte kurs mot Sundbro.

Mellan Ludvika och Sundbro ar det ungefar 15 mil. For att minimera
motorkdrningen flog vi tillbaka med sa kallad sagtandsteknik. Vi steg med
motorn till en héjd som gjorde att vi kunde glida till nasta flygplats. Over
Norbergs flygplats startade vi sedan motorn igen och anvande den tills vi hade
tillracklig hojd for den sista glidflygningen hem.

De tre flygplan som vi hade framfor oss 6ver Ludvika fortsatte daremot 6ver
skogen. De lyckades ta den sista brytpunkten, hitta ny termik och ta sig tillbaka
till ungefar fyra mil fran malet.

Det innebar att de flog med betydligt mindre marginaler an vi gjorde.

De visste sannolikt vad de gjorde, men for var del kandes risken for stor. Vi
hade redan innan tavlingen bestamt att vi inte skulle chansa for ett battre
resultat.

Det ar viktigt att tavla pa sin egen niva.

Nar vi senare sag resultatlistan visade det sig att vi slutade fyra for dagen. Det
var betydligt battre an vart ursprungliga mal att bara undvika jumboplatsen.

Ingen i Racing-klassen lyckades fullfélja uppgiften. Faktum ar att ingen i nagon
av klasserna tog sig runt hela banan. Manga flygplan hade motor och kunde
flyga hem, men det blev anda ett stort antal utelandningar.

Det viktigaste var att dagen genomfordes utan nagra incidenter eller skador pa
vare sig flygplan eller piloter.

Heat 2 - 29 juni

Andra tavlingsdagen bérjade pa samma satt som den férsta, men nu hade vi
battre koll pa rutinerna och lyckades gridda tidigare.



Uppgiften for dagen:

. ’ S;nnskineberg
Racing Task
Distans: 236,71 km

Vi lyckades flyga runt banan med en medelhastighet pa 66,6 km/h, vilket gav
oss en sjundeplats for dagen och femte plats totalt.

Efterat identifierade vi fyra tydliga misstag:
1. Vi gick ut pa banan for sent.
2. Vitog en omvag runt Osterfarnebo for att undvika kant sjunkomrade.
3. Vi paverkades negativt av den kraftiga vastvinden.
4. Vi kom in med for stor marginal éver mallinjen.

Sammanfattningsvis flog vi for defensivt. Vadret var betydligt battre an under
forsta heatet, men vi lade for mycket tid pa att kurva i svaga blasor i stallet for
att lamna de svagare blasorna och att halla hégre fart mellan lyften.

Heat 3 — 30 juni

Nu bérjade morgonrutinerna satta sig. Upp klockan sju, ut pa faltet, gridda
flygplanet, ata frukost och sedan ga pa briefing. Efter tva tavlingsdagar borjade
allt ga betydligt smidigare.

Uppgift for dagen.
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Distans: 236,81-406,97 km (317,56 km nominellt)
Tid: 3:00

Dagens uppgift var en AAT, Area Assigned Task. Till skillnad fran en Racing
Task, dar man maste passera fasta brytpunkter, bestar en AAT av omraden dar
piloten sjalv far valja exakt var man vander. Brytpunkterna ar darfor ofta stora
cirklar, ibland upp till flera mil i diameter.

Malet ar att flyga sa langt som majligt under den angivna tiden. | vart fall var
maxtiden tre timmar. Flyger man kortare tid rédknas anda tre timmar vid
hastighetsberakningen. Det galler darfor att anpassa vagvalet sa att banan blir
lagom lang och att man passerar mallinjen strax efter den utsatta tiden.

Idag hade vi ett lite annat upplagg efter briefingen. Istallet for att bara vila sa
satte vi oss med Ronny och dammade av den gamla papperskartan over
tavlingsomradet. Har lade vi upp en taktik infor dagen med hjalp av prognoser
och tidigare erfarenheter.

Det blev lite kalabalik redan innan starten.

Precis nar vi skulle starta motorn taxade ett bogserflygplan ut framfér oss, trots
att vi hade fatt klartecken att starta. Branslepumpen hade da statt pa lite for
lange och motorn blev sur. Hur vi an forsokte ville den inte starta.

Vi fick darfor begara bogsering.

Problemen fortsatte. Ett bogserflygplan hade tappat sitt sporrhjul och man fick
kora fram ett annat bogserplan till oss. Nar bogserlinan skulle strackas upp blev
det dessutom ett kraftigt ryck och linan gick av innan vi ens hade kommit ivag.

Till slut fick vi byta till ytterligare ett bogserflygplan.



Allt detta gjorde naturligtvis att pulsen steg en aning. Samtidigt visste vi inte om
motorn verkligen skulle ga att starta fran luften senare under dagen.

Jag bestamde mig darfor for att flyga som om vi inte hade nagon motor alls.

Efter en stund i luften lugnade allt ner sig, och vi kunde koncentrera oss pé att
flyga banan.

En av tankarna bakom AAT ar att minska férdelen med stora klungor. Eftersom
piloterna kan valja olika vagval brukar faltet spridas ut betydligt mer an under en
Racing Task.

For var del innebar det att vi flog nastan hela uppgiften sjalva. Forst under de
sista sex milen fick vi sallskap av Richard Swanstrom.

Dagen bjod ocksa pa tavlingens basta vader enligt oss.

n
Molngata mot den sista brytpunkten Bra stig under dagen.

Molngatorna fungerade bra och termiken var betydligt starkare an under de
tidigare dagarna. Flygningen fl6t pa, vi kunde folja molngator, valja bra vagval
och anpassa vandpunkterna efter hur vadret utvecklade sig.

Nar vi till slut passerade mallinjen hade vi varit ute i 3 timmar och 5 minuter.
Medelhastigheten blev 111,28 km/h, vilket visade sig racka till en andraplats for
dagen.

Det enda ekipage som flég snabbare var Holger Karow och Henrik Aslund. De
kom runt banan med en medelhastighet pa 119 km/h.



Holger ar tidigare tvafaldig varldsmastare, sa det kanske inte ar sarskilt
forvanande att han lyckades sla resten av faltet.

Samtidigt visar det vilken niva de allra basta piloterna haller. Trots att vi sjalva
fléog vad jag upplevde som en mycket bra uppgift skilde det nastan atta
kilometer i timmen i medelhastighet.

| efterhand har jag funderat pa vad vi kunde ha gjort annorlunda. Nagra sma
misstag gjorde vi sakert, men den har dagen handlade det nog mest om att
Holger och Henrik helt enkelt flog battre an resten av oss.

Efter tvd dagar med kdmpig flygning var det skont att fa bekraftat att vi faktiskt
kunde hanga med i toppen nar forutsattningarna stamde.

Heat 4 — 1 juli

Efter den fina flygningen dagen innan vantade betydligt tuffare forhallanden.

Morgonrutinerna satt nu ordentligt. Griddning, frukost och briefing genomfordes
nastan av vana. Vaderkartorna sag dock betydligt dystrare ut an dagen fére och
det marktes aven pa dagens uppgift.

Dagens uppgift
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AAT
Distans: 131,14-207,42 km (166,08 km nominellt)
Tid: 1:30

En AAT pa bara en och en halv timme ar ovanligt kort. Redan under briefingen
gick det att ana att tavlingsledningen inte hade nagra stora férhoppningar om
vadret.



Vi sjalvstartade och gav oss ivag som planerat.
Problemet blev tydligt nastan direkt efter starten.

Framfor oss lag ett stort omrade utan cumulusmoln. Molnen fanns visserligen
langre bort, men mellan oss och dem Iag ett brett omrade med bla himmel och
svaga forhallanden.

Vi lyckades ta oss fram till Sala flygplats, men dar tog det i princip stopp.

Nagot anvandbart stig gick inte att hitta och molnen Iag fortfarande ungefar en
mil bort. Sa nar men anda omdjligt att na.

Vi startande motorn rakt ovan Sala flygplats och flog tillbaka mot Sundbro.

Det enda ekipaget i var klass som lyckades ta sig igenom det molnfria omradet
var Holger Karow och Henrik Aslund. Genom att flyga norr om Sala hittade de
anvandbar termik och kunde fortsatta uppgiften.

Nastan alla i Open-klassen lyckades sa smaningom ta sig vidare forbi Sala.

Varken i Racing eller klubb blev det giltiga tavlingsdagar. Dagen stroks darfor
helt ur resultatlistan.

Heat 5 — 2 juli

Efter den installda tavlingsdagen den 1 juli sag prognosen betydligt mer lovande
ut. Vadret kring Sundbro skulle vara bra och tavlingsledningen valde darfor att
lagga ut en lang AAT-uppgift.

Dagens uppgift
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AAT

Distans: 241,70-433,28 km (322,94 km nominellt)
Tid: 3:00

En av férdelarna med AAT ar att uppgiften gar att anpassa efter vadret. Om
vissa omraden utvecklas samre an vantat finns stérre mojligheter att andra
vagvalet an vid en traditionell Racing Task.

Vi sjalvstartade med motorn och gav oss av. Vadret runt Sundbro sag bra ut
och prognoserna tydde pa att forhallandena skulle forbattras under dagen.
Eftersom vi under flera av de tidigare tavlingsdagarna hade kommit ivag lite
sent bestamde vi oss for att vara mer offensiva.

Vi var forst 6ver startlinjen, ungefar tre till fem minuter fore resten av faltet.

De férsta milen flét allt pa. Vi lag hogt, hade god fart framat och kunde se de
andra flygplanen bakom oss. Nar merparten av faltet vek av nagot séderut lag
lag vi fortfarande hdgre an de flesta konkurrenterna.

Jag valde da att ga mer rakt pa kurslinjen mot nagra moln som sag lovande ut
langre fram.

Det visade sig bli tavlingens stora misstag.

Molnen gav inget anvandbart stig alls. Plotsligt befann vi oss ensamma, utan
stdd av de 6vriga flygplanen och pa snabbt sjunkande hojd.

Vi gled darféor mot Norbergs flygplats med tanken att eventuellt starta motorn.
Strax innan vi gav upp hittade vi dock en svag blasa pa lag héjd som tog oss
upp till ungefar 700 meter.

Darifran fortsatte vi mot den forsta brytpunkten, men flygningen blev allt annat
an bekvam.

Under de féljande 25 kilometrarna lag vi mestadels pa mellan 400 och 500
meters hojd dver marken. Farden bestod av ett standigt letande efter stig
samtidigt som vi hoppade mellan de fa utelandningsfalt som fanns langs vagen.
Det blev mycket kurvande i svaga blasor och betydligt mer éverlevnadsflygning
an tavlingsflygning.

Till slut lyckades vi arbeta oss upp till ungefar 700 meter rakt ovanfor
brytpunkten vid Ludvika. Darifran boérjade vi glida mot nasta brytpunkt i hopp om
att vadret langre fram skulle vara battre.

Nagra mil vaster om oss bdrjade det blixtra och aska.
Vi hade ett par stora falt under oss och bérjade diskutera vara alternativ.

Vi bestamde oss for att ge upp uppgiften, starta motorn och flyga tillbaka mot
Sundbro.



Beslutet handlade inte enbart om askan. Flygningen hade helt enkelt slutat vara
rolig. Att ligga lagt dver skogsmark, ensam, utan hjalp av andra flygplan och
med begransade landningsalternativ borjade kdnnas mer som en kamp an som
en tavling.

Vi hade trots allt kommit dit for att ha kul.

Nar vi senare kom langre dsterut forbattrades vadret markant. Termiken
fungerade aterigen och vi kunde stanga av motorn och segelflyga de sista fem
till sex milen tillbaka mot Sundbro.

Efter landningen pratade jag med flera av de andra piloterna. Det visade sig att
nastan alla hade haft det lika svart som vi. Skillnaden var att de flesta hade
flugit tillsammans i grupp och dessutom hade betydligt stdrre erfarenhet av laga
molnbaser, svaga férhallanden och eventuella utelandningar.

Det fick mig att tanka tillbaka pa den férsta tavlingsdagen. Forhallandena hade
egentligen varit ganska lika. Da kandes allt betydligt enklare. Vi hade flugit
tillsammans med andra, hallit stora marginaler och latit de mer erfarna piloterna
visa vagen.

Den har dagen gjorde vi tvartom.

Vi tog den stora taktiska risken att valja ett eget vagval tidigt. Hade vi foljt
huvudklungan hade vi sannolikt fatt en betydligt enklare flygning och troligen
ocksa ett battre resultat.

Samtidigt ar det just sadana dagar man lar sig mest av. Vi fick en tydlig
paminnelse om vardet av att flyga tillsammans med andra nar férhallandena ar
svara och om hur snabbt en lovande tavlingsdag kan férvandlas till ren
Overlevnadsflygning.

Dagen efter, den 3 juli, regnade bort helt.

Heat 6 — 4 juli

Efter regndagen den 3 juli var det dags for tavlingens sista heat. Vid det har
laget satt morgonrutinerna ordentligt. Flygplanet griddades pa rutin, frukosten
ats i lugn och ro och briefingarna boérjade kannas valbekanta.



Dagens uppgift
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Racing Task

Distans: 363,62 km

Infor dagens flygning bestamde vi oss for att bogserstarta i stallet for att
sjalvstarta. Vi hade anvant motorn ganska mycket under tavlingen och tanken
var att forsoka genomfora hela uppgiften utan att behéva anvanda motorn 6ver
huvud taget.

Vi hade stora problem med att komma upp ordentligt fore startlinjen. Trots flera
forsok lyckades vi inte etablera oss hdgt nog i startomradet och blev kvar langre
an planerat. Nar vi val kunde ga ut pa banan startade vi ungefar 40 minuter
efter de flesta andra i klassen.

Efterat, nar man tittar pa loggfilerna, kan man se att vi inte var ensamma om att
ha problem. Manga flygplan fick ingen bra start och flera hamnade lagt redan
under den forsta delen av uppgiften.

De férsta femton milen gick anda riktigt bra for var del. Flygningen fl6t pa, vi
hittade anvandbara linjer och medelhastigheten sag lovande ut. Det kandes
som om vi hade alla maéjligheter att avsluta tavlingen med ett bra resultat.

Sedan kom misstaget.

Jag valde att hoppa 6ver en blasa som i efterhand visade sig vara battre an jag
trodde. Samtidigt gjorde vi ett mindre vagvalsfel. Kombinationen av de tva



besluten gjorde att vi hamnade lagt, omkring 500 meter 6éver marken, i en svag
bladsa som dessutom drev mot forbjudet luftrum..

Vi lyckades till slut kdmpa oss upp nagra hundra meter och darefter glida vidare
mot ett omrade dar termiken sag battre ut. Problemet var att det kostade
mycket tid. Den fart vi hade byggt upp under den forsta delen av banan
forsvann snabbt.

Nar vi val var tillbaka i battre férhallanden hade vi tappat sa pass mycket tid att
moijligheten till en topplacering i princip var borta.

Vi fullféljde uppgiften och tog oss runt banan utan ytterligare problem.

Nar resultaten publicerades visade det sig att vi slutade sexa for dagen. | den
sammanlagda resultatlistan slutade vi pa sjunde plats.

Det var ungefar dar jag hade férvantat mig att vi skulle hamna innan tavlingen
borjade.

Med tanke pa att vi hade begransade forberedelser, relativt lite flygtid och att
jag inte hade tavlat pa atta ar var resultatet faktiskt battre an vantat.

Samtidigt gick det inte att Iata bli att fundera pa vad som hade kunnat handa
utan var svaga dag tidigare under veckan. Hade vi lyckats undvika den hade en
placering bland de tre eller fyra framsta varit fullt majlig.

Samarbetet med Viktor fungerade daremot precis sa bra som jag hade hoppats.

Fran baksitsen fungerade han som bade navigatér och spanare. Han holl koll
pa luftrum, hjalpte till att bevaka andra flygplan och hade ofta battre éverblick
over vad som hande runt omkring oss. Han kunde se vilka som hittade stig,
vilka som sjonk och vilka vagval de olika konkurrenterna gjorde.

Viktors foraldrar var ocksa pa plats under hela tavlingen och hjalpte till med allt
mojligt. Den typen av stod betyder mer an man kanske inser innan man har
varit med pa en tavlingsvecka.

Efter en vecka i luften drog jag framfér allt tva slutsatser om vad som skulle
gora SE-UXE till ett battre tavlingsflygplan:

Flarm-systemet behover langre rackvidd
Detta skulle sannolikt kunna losas med en battre antenn.

Den korta rackvidden ar en nackdel bade ur sakerhets- och tavlingssynpunkt.
Det blir svarare att upptacka andra flygplan i narheten och att se vilka som
stiger eller sjunker. Samtidigt blir SE-UXE mindre synlig for andra piloter och
aven for dem som foljer flygningarna fran marken.

En storre skarm i framsitsen



Navigationen fungerade, men den lilla skarmen i framsitsen gjorde det ibland
svart att fa en bra dverblick 6éver uppgiften och omgivningen.

Nasta gang kommer jag sannolikt att komplettera med en extra skarm,
exempelvis en Oudie eller nagot liknande system.

Sammanfattning

Trots det daliga vadret blev tavlingen betydligt battre an jag hade férvantat mig.
Vi fick ungefar 25 timmars flygtid, flera riktigt intressanta flygningar och en
mangd erfarenheter att ta med oss hem.

Framfor allt var det roligt att tavla igen efter atta ars uppehall.

Vi gjorde misstag, vi fattade nagra bra beslut och nagra mindre bra, men vi holl
fast vid var ursprungliga plan att flyga med goda marginaler och att ha roligt.

Nar veckan var slut kandes det darfor inte sarskilt viktigt att vi endast blev sjua
totalt.

Det viktigaste var att vi hade fatt en vecka fylld av flygning, lardomar och
minnen som kommer att vara betydligt mer varda an placeringen i resultatlistan.

/ Anders Andersson



