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Snacket om snacket

En av mina hangflygkollegor brukade konstatera att ingenstans hander
saker i sa utstuderat langsamt tempo som pa flygfaltet. Man gar upp
tidigt. Slanger ihop sin utrustning. Hastar ivag med bilen. Men nar man
kommit fram och tr&ffar kompisarna sa &r bradskan som bortbl&st. Man
snackar flyg, man snackar GPS, bilar, familjen. Ja, det ar ingen hejd pa
den sociala samvaron medan man pétar med vingarna. Uppenbarligen
ar det har med utbytet av erfarenheter nagot centralt i det som gor
flygningen till en trevlig mix av upplevelse och samvaro.

Samtidigt ar det inte alldeles latt att hitta formen for snacket, utbytet,
skrivandet, flygare emellan, nér vi inte &r pa faltet. Bland hangflygarna har
en stundtals hard debatt flammat upp om hur vi vill ha var férbundstidning.
Manga, kanske de flesta, har uppenbarligen gillat det frascha upplagg
som den gemensamma Hypoxia/Skarmtrycket visat upp. Inte minst
artiklar med lite annorlunda, och gérna pg-perspektiv, har uppskattats.
Samtidigt tycker manga att “det ar for lite hangflyg!”. Andra irriterar sig
Over att det drojer for 1ang tid innan Hypoxia nar ut. Informationen ar redan
gammal. Ett exempel pa detta &r hostens hangflygkonferens vars tidpunkt
inte var helt fastlagd nér férra numret sammanstélldes men som redan &r
undansttkad nar du laser detta. Vi far se hur det gar med diskussionen.
Hangflygkonferensen ger kanske svaret.

Den kanske viktigaste funktionen som just férbundstidningen har i sporter
som denna ar att skarpa sakerhetstdnkandet hos lasarna. Hangflyget hade
i bérjan av 90-talet ett par svara olyckor pa grund av glémda ikrokningar.
Startregler &ndrades, dubbelkontroll inférdes, men framfér allt dundrade
Hypoxia pa sé att ingen skulle gldmma varfor vi inférde "idiotkontroll” av
hangkroken. Ingen, sarskilt inte nybdrjare som jag, kunde undga att fa den
lardomen in i ryggmargen.

Né&gra &r senare var jag bogserledare nér en pilot gjorde sig redo for
bogserstart pa en 6de landsvag. Han stod med vingen pa vagen och

jBrlare

fixade det sista med sin utrustning. Det var ndgot som trasslade och han
hade krokat ur och i ett par ganger. "Hangcheck!”, jag var nastan generad
nar jag ytterligare en gang beordrade ner honom i liggande stalining for att
fysiskt bevisa att han var ikrokad i vingen. Den har killen hade langt mer
an 1 000 timmar i luften och en meritlista pa tavlingar och langdrekord
som réckte ner till marken. Jag var fortfarande jamférelsevis helt gron.

Till badas 6verraskning hamnade han platt p& asfalten. Han var inte
ikrokad! Utan ihdllande "peptalk” kommer sant har ryggmargstéankande
att falla bort. Pg-piloter peppas ratt bra redan i tidningen som den ar. Fran
hangglidarhall ar det samre stéllt. Incidenter hander, nyttiga laxor lars, men
det &r fa som rapporterar sa att andra kan lara sig av erfarenheterna. Jag
tror att vi redan ser en smula attitydforslappning (1t oss kalla det sd) vare
sig det galler kontroll av vingen fore start eller respekten infor vaderlaget.
Det har maste vi, hangflygare, |6sa innan olycksstatistiken férsamras igen.

Fér min del satter jag dock punkt nu. Nar jag tog det har uppdraget skulle
vi vara fyra som delade pé bordan. Det hade kunnat fungera fér mig. Nu
ar jag ensam kvar av hangflygarna pa redaktionen. Sammantaget har jag
skrivit klubbtidningar och medverkat i Hypoxia i flera &r nu och tror att en
fornyelse kraver nya eldsjélar (det kédnns dessutom som jag sitter langre
tid vid datorn &n jag ar uppe i luften).

Tills vi vet hur fortsattningen ser ut och vem som tar dver efter mig,
rekommenderar jag alla hangflygare att halla ett 6ga pa forbundets
hemsida, men framfér allt ansluta sig till listan” hangg-swe-list-subscribe
@yahoogroups.com

Ditt behov av snabb information fixar du dér.

S4, tack Tove, Lena, Katarina, Ola och Andreas. Det har varit intressant,
insiktsfullt men framfér allt KUL att jobba med en samling entusiastiska
skribenter som tycker flygning &r roligt.

Johan Bergstrom
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Svante - ditt minne flyger vidare.

Vi kommer alltid att minnas den flyggladje du visade.
Vi far aldrig veta exakt vad som gick fel - utan far ndja oss med att
férsdka kdnna den vilja och den anda du hade.
Det vi ser ar bilden dar du just landat och star med hjalmen under
armen och gér tummen upp - upp i luften igen.

Det skrammande ar inte att sluta sina dagar,
det skrammande &r att
aldrig ha fatt kanna livet.
Och du kande livet.

Vara tankar gar till din familj och vanner.

Dina vanner pa resan och Stockholms Sk&armflygskola

Forséakringsinformation fran SSFF

Vi har fatt 6nskemal om att se 6ver mojligheten till en mer tdckande
gruppférsakring &n dagens som enbart ger erséttning vid invaliditet
och dodsfall. Tyvarr har vi haft nagra piloter som skadat sig utomlands
och som ej haft forsakring for sjuk- och hemtransport - vilket har statt
dem dyrt. Problemet &r att vi skarmflygare som grupp ar ganska liten
och att skarmflygning ar en hogrisksport med dalig olycksstatistik.
Det gér att mojligheten till en riktigt bra heltdckande forsakring inte ar
de allra basta samt att premien blir férhallandevis hég. Nar jag skriver
“forhallandevis” syftar jag pa de forsakringar man sjélv kan teckna
privat. Men det verkar som att intresset for att sjalv ordna en bra
forsakring inte ar prioriterat alla ganger. Det &r i och for sig forstaeligt,
eftersom skarmflygolyckor enbart drabbar andra, aldrig en sjalv.

Inom SSFF kanner vi ett kollektivt ansvar och vi ser géarna att vi har en
foérsakring som téacker aven sjuk- och hemtransporter. Problemet vi
stélldes infor for ett par &r sedan var att den héga forsakringspremien
som var obligatorisk och ingick i elevernas Take-Off Kit, gjorde att

ett antal skarmflygskolor uppmanade sina elever att teckna en egen
billigare férsakring under utbildningen. Det resulterade i ett drastiskt
ekonomiskt bortfall (férbundsavgifter) vilket i sin tur hotade hela SSFF:s
verksamhet. SSFF stalldes infor ett svart val. Antingen skulle vi behalla
var dyrare, men kompletta forsékring och fa ett inkomstbortfall
motsvarande ca 30-40 procent av SSFF:s totala budget eller sa skulle
vi inféra en billigare férsékring (= ej tdcka sjuk- och hemtransporter)
och darmed fa behalla den intdktsniva som SSFF haft sedan tidigare.
Det var under stor vadnda som davarande styrelse beslutade att infora
en enklare férsékring. Man resonerade att de nedskarningar som man
skulle ha behovt gora i verksamheten med bibehallande av den gamla
forsakringen skulle ha fatt allvarliga konsekvenser for hela skarmflyget
i Sverige. Saledes inférdes en enklare forsakring samtidigt som alla
manades att se over sitt forsédkringsskydd pé egen hand.

Nu har vi sedan en tid tillbaka lyckats férhandla oss till en
foérsakringslosning dar eleverna ar forsakrade via instruktérens
foérsakring. Dock ar det fortfarande samma enkla férsakring som
enbart técker invaliditet och dédsfall. Detta gor att vi beddmer

risken for inkomstbortfall fran elever som liten och vi vill nu aterigen
forsoka hoja forsakringsskyddet for vara medlemmar. Jag har

gett var forsakringsmaklare i uppdrag att titta pa en differentierad
férsakringslésning. Tanken ar att man sjélv skall kunna vélja garden av
sitt forsékringsskydd.

Vi har nu fatt foljande offert:

BAS = Samma enkla férsakringsskydd som idag. Det vill sdga enbart
skydd vid invaliditet och dédsfall. Ersatter med max 400 000 kr vid 100
prosent invaliditet. Ers&ttning vid dodsfall ar 40 000 kr. Arspremie 295 kr.
MEDI = Uppgradering av BAS till att &ven inkludera sjuk- och
hemtransport samt att ersattningen vid 100 procent invaliditet ersatts
med 15 basbelopp (idag = 589 500 kr). Arspremie 750 kr om SSFF
véljer att infora den som obligatorisk gruppférsékring. Arspremie 875 kr

om den tecknas som individuell uppgradering.

MAXI = Uppgradering av BAS till att &ven inkludera sjuk- och
hemtransport samt att ersattningen vid 100 procent invaliditet ersatts
med 30 basbelopp (idag = 1 179 500 kr). Arspremie 1100 kr om SSFF
véljer att inféra den som obligatorisk gruppférsékring. Arspremie 1375
kr om den tecknas som individuell uppgradering.

Detta kommer att diskuteras pa &rsmotet och riktlinjerna darifran kommer
att ligga till grund for styrelsens beslut om férsakringslésning f6r 2004.

Hans-Peter Fallesen
Ledamot SSFF styrelse, forsakringsansvarig

Hangflyglicens och forsakring 2004

Hangflygférbundets kassor, Anders Gustafsson, meddelar att avgifter
och betalningsformer fér licens och férsékring troligen kommer att
férandras infér 2004. Beslut om avgifterna kommer att tas under
arsmotet och alltsa vara klart nar du laser detta. Ga in pa Svenska
hangflygférbundets hemsida http://www.hangflyg.org och se vad som
géller under "Licens & Forsakring”.

Johan Bergstrém

Saljes
Vinsch typ Koch séljes. Tva nya wireset medfoljer.
Tel: 070-644 49 74, Tomas D / Skanes drakflygklubb.

Paramotor

Per Linnstrand fran Stockholm blev historisk genom att som forste
svensk fullgdra alla sina forpliktelser for att kunna kvittera ut en
paramotorlicens. Som vi berattat tidigare ar dispensen fér paramotor
nu klar. Luftfartsverket tog efter intensiv lobbying fran féorbundet
beslutet den 24 juli. Den 1:a september blev det s& mojligt att paborja
konverteringsutbildning och rent teoretiskt f& en motorlicens. For férsta
gangen i Sveriges historia ar det tillatet att flyga flygsk&arm med motor
utan att ha ekipaget UL-klassat.

Sa gor du for att ta paramotorlicens

Efter dispensen har SSFF/Motor satt upp de regler som skall
gélla under dispenstiden. Den géller som langst till och med
den sista december 2004. P4 Skarmflygférbundets webbplats
www.paragliding.se finner du all information om vilka regler och
processer som ska anvandas under dispenstiden.

Motorkommittén arbetar vidare

Motorkommittén inom SSFF kommer under nésta ar att utse en
"flygchef” och utveckla och fardigstéalla ”"Kurskompendium fér
skarmflyg med motor”, som ar ett samlingsnamn for alla de dokument
som beskriver de nya regler som skall gélla i den tdnkta BCL:n déar
motorflygning skall ingd. Kommitténs mal ar att se till att s& manga
motorflygare som mojligt kommer in i systemet och erbjuds ett satt att
flyga under kontrollerade och férsakringsmassigt godtagbara former.

Vart har alla adresserna tagit vagen?

Adresser till klubbar och instruktdrer publiceras inte langre

i varje nummer av Hypoxia/Skarmtrycket. Uppdaterade
skarmflygadresser finns pd www.paragliding.se under klubbar och
instruktorer.Uppdaterade hangflygadresser finns pa
www.hangflyg.org under Klubbar&instruktorer.

En flygklubb har tillkommit sedan forra numret
Pilot Skarmflygklubb

Mats Lindberg

Fjallstigen 17 A

141 41 Huddinge
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Luften ar var kiubblokal
Den som flugit i termik tillsammans med stora rovfaglar glémmer
det inte. Prata om stark naturupplevelse! Skiarmflyg utévas ute i
det fria, oftast pa vildigt naturskona platser. Miljon paverkar oss,
men samtidigt paverkar vi omgivningen. For att ta reda pa hur
har jag pa uppdrag av SSFF gjort en miljoutredning om skirmflyg
och paramotor. Jag kontaktade under varen 2003 svenska
skarmflygklubbar och -skolor. Resultatet blev mycket siffror - och
intressanta tankar fran piloter.

Det finns mycket positivt i ekvationen "skarmflyg och miljo”. En pilot
kommenterade traffande: ”Luften &r var klubblokal.” For att skarmflyga
behdvs inga nya sportanlaggningar och piloter ar generellt miljdmedvetna
utomhusmaénniskor. Utrustningen anvands lange och vi flyger med hjalp
av sol- eller vindenergi. Utbildningen ger kunskap om naturfenomen och
under sin utveckling som pilot 1&r man sig mer och mer hela tiden. En bra
naturmiljo &r helt enkelt en forutsattning for trevlig skarmflygverksamhet.
Vi paverkar dock omgivningen genom att vi syns och sarskilt med para-
motor s& hors vi ocksa. Piloter kan orsaka slitage pa marken i kénsliga
omraden eller skramma djur vid start och landning. Transporter samt
bogsering orsakar utslapp i luften. Vissa aspekter kan vi géra nagot at,
andra &r svarare att paverka. Exempelvis kan utsldpp minskas genom
samakning, men samtidigt gar de flesta flygstallena inte att nd med
kollektivtrafik. Fragan &r vilken paverkan som &r betydande? Jag menar
att det framst handlar om visuella stérningar. Manga klubbar visste dock
inte vad som finns i nérheten av deras flygstallen, exempelvis ett skyddat
naturomrade, en strutsfarm, en hastgéard eller liknande.

SSFF:s styrelse har fatt mina forslag till hur vi skulle kunna ga vidare... och
jag kommer att 1dmna rapporter och I6pande information framd&ver. Jag tror
pa forebyggande atgarder som garanterar var majlighet att skarmflyga, utan
att vi gldmmer vart ansvar att visa hénsyn till omgivningen. Hela utredningen
finner du pa SSFF:s webbplats. Alla kommentarer och idéer &r valkomna! Ni
nar mig pa adressen riikka.vilkuna@swipnet.se

P.S. Miljéarbete &r inte bara ett svenskt fenomen. Exempelvis arbetar
bade den tyska aeroklubben och den franska friflygorganisationen FFVL
aktivt med miljéfragor. Sa nésta gang nér du har flugit med faglar, kan
du rapporterna det till en tysk studie pa webbplatsen www.daec.de/uw
("Luftige Begegnungen”).

Riikka Vilkuna

Riikka Vilkuna var tidigare ansvarig fér hdng- och skdrmflyg inom det finska
flygférbundet och dr nu miljéansvarig inom SSFF. Riikka har sysslat med
olika flygsporter sedan 1985. Hon hann géra 1200 fallskdrmshopp innan
héngflygkarridren bérjade, med bland annat erévrandet av tva nordiska,
fortfarande oslagna (!) damrekord. Numera flyger hon skdrm, och ska snart
ta examen i miljévetenskap.

@A CENTER

AVENTYRS

Skarmflygsk

= Tel031-159434, 0705-4163N :
Butik man-tis 12:00-18:00 :
www aventyrscenlerse S

aventyrscenter@aventyrscenter.se

www.skarmf
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Ditt resmal

Arrangera egna
resor och kurser -
hyr en instruktor!




Hangflygaren Nils Norrsell
berattar om nagra av sina flyg
under semestern sommaren 2003
som bland annat gick till Monte
Cucco, Neustift och Kdssen.

Redan i bérjan av aret bestamde
jag mig for att resa med bil till det
berémda drakberget Monte Cucco
i Umbrien, ltalien. Flera andra fran
Allebergs HFK hade sagt att de
skulle dit. Flygningen visade sig
vara val vard en resa:fin startplats,
dramatiskt landskap, fin termik och
goda mojligheter att topplanda.
Berget nas fran den lilla byn Sigillo
via en slingrande vag. Det var

32 grader varmt nér jag och min
fru kom dit. Det kandes bra att
kunna ta in pa ett litet hotell nara
startplatsen pa 1 100 meters hojd
dar temperaturen var behagliga

26 grader. Forsta dagen blev

det inte nagon flygning eftersom
vinden fér det mesta l&g fel. Da
och d& kom det dock en vindpust
sOderifran och jag sdg 3 drakar
starta. Tva av dessa férsvann ner
till byn. Landningsplatsen kunde
delvis ses fran toppen. Den tredje
var halvvags nere d& han lyckades
hitta termik, som férde honom upp
till molnbasen hégt éver oss. Han
topplandade efter 3 timmar en bit
ner pa sluttningen i latt medvind,
nagot jag sjalv helst ville undvika.

Sid:6 B: Nils Norrsell

Medan jag stod och funderade kom
en svensk drakflygarkompis, Valter
fran Mariestad och det var trevligt
att sprakas. Han och hans fru
overvagde att stanna till nasta dag
men valde tyvérr att [lAmna berget.
Det blev toppenvéder!

Jag startade i svag vind och flog
ett tag utmed de grasbevuxna
sluttningarna med betande kor.
Hangvinden férsvann och jag sjénk
flera hundra meter medan jag lat
vingen glida ut dver en knivskarp
bergsklippa. Jag var s fascinerad
over utsikten att jag inte hann oroa
mig 6ver hojdférlusten. Plotsligt
ryckte det till i styret. Jag hade
kommit in i en kraftig termikblasa.
Med ett stig pa 7 meter/sekund
tog jag mig snabbt upp till 1 700
m hojd, det vill sdga 600 meter
Over startplatsen. Att halla sig
uppe var inga problem, men det
gick inte att komma hogre. Efter
en timmes flygning férsokte jag
topplanda. Det tog tre férsék innan
jag, i den svaga vinden, fick stopp
pa draken. Jag hade god nytta

av topplandningstréningen pa
Hammars backar.

Efter en tur utan flygning till Monte
Grappa i Bassano, fortsatte vi till
Neustift i Stubaital i Osterrike.

Dar finns en lift och en stor

Foto: Ingrid Norrsell

landningsbana alldeles i narheten.
Trots hard vind var massor av
fargglada skarmar i luften och en
del var mycket hogt. Bara nagra fa
drakar syntes till. Liften upp kostade
11,60 euro inklusive landningsavgift.
Draken togs om hand av liftpersonal
och jag behdvde bara &ka upp och
vanta pa den.

Alldeles intill liftstationen, omgéardad
av ett elektriskt stéangsel, fanns

en brant sluttning dér man fick
rigga. Lite obekvamt, men det
gick bra. Jag sag en drakflygare
starta. Det sag vadligt ut da han
flog s& néra marken att han var
nara att sl& i med styrbygeln. Efter
den synen var jag noga med att
invanta vind innan jag startade.
Jag fann bara smatermik och jag
var snart halvvags ner i dalen,

men jag k&mpade och lyckades
anda ta mig upp nastan till bergets
topp, 2 505 m 6 h. Bara nagra
skarmar 1ag hogre i narheten av
den spetsiga bergstoppen. Jag
var bade férvanad och imponerad
Over deras prestanda. Senare, nar
jag pratade med en av piloterna,
fick jag bekréftat att det bara fanns
smatermik och att man fick kdmpa
hela tiden for att halla sig pa topp.
| detta lage hade skarmflygarna
uppenbarligen en viss fordel
framfor drakflygarna.

P& vag norrut passerade jag
drakberget Hohe Kasten vid Séll.
Bara skérmar syntes till- inga
drakar. Vinden var nordlig och
landningsfaltet sluttade norrut. Det
skulle vara svart att landa med
drake. Samma sak i Kdssen, men
dér sluttade faltet inte lika mycket
och jag sag flera drakar landa. En
trevlig liten bar vid landningsfaltet
samlade manga flygintresserade.

| Kossen fick jag se en
imponerande uppvisning av

en duktig skarmflygare. P&

flera hundra meters hojd dver
landningsplatsen bérjade han att
kurva allt snavare och sedan sag
det ut som loopar. S& sméningom
fick han skarmen att std still och
vrida sig som navet i ett hjul medan
han sjélv kretsade runt den som om
han vore en projektil i en slunga.
Efter ett 10-tal varv var han nara
marken och gick d& elegant upp

i vind och landade. Jag frdgade
honom om han tyckte att det var
battre att flyga skarm an drake. Det
berodde pé& vadret, svarade han.
Han flég badadera.



Sid:7 B: Pernilla Hammar Rogngy. Foto: Astrid Vierdal.

Tusen meter lodrat bergvagg
stupar ner i Lysefjorden. Vi star
pa base-hopparnas Mekka,
Kjerag, redo fér arets storsta
adrenalinstart.

Vi kallar det projekt Kjerag och
satter basecamp pa campingen i
Lysebotn, en liten ort som véxte
upp for att bemanna kraftstationen
som forser ndstan halva Ser-Norge
med strém. Nu skots det mesta
vid kraftstationen automatiskt,
men Lysebotn lever vidare tack
vare den spektakuldra naturen som
omger den. Under sommarhalvaret
besdker hundratals rutinerade och
blivande base-hoppare den lilla
platsen langst in i Lysefjorden for
att njuta sin extremsport dar den
ar laglig och organiserad. For oss
handlar det har bes6ket om att
forverkliga en drém och samtidigt
bli de forsta skarmflygarna att
starta fran base-hopparnas start
pa Kjerag for att sedan glida hela
véagen in till Lysebotn.

Vi har valt att genomfora projektet
en séndag i juli. Vadergudarna

ar blida mot oss och bjuder pa
stralande sol och nastintill ingen
vind. Fyra piloter har samlats for
att fullborda projekt Kjerag; Jostein
@yseed, Ole Jorgen Levliand, Pal
Hammar Rogney och jag, Pernilla.
Sackarna &r packade sa latta vi

bara kan f& dem utan att tumma pa
sakerheten. Det &r &nda en tusen
meter h6ég stupstart utan majlig
landning fore slutet av fjorden fyra
kilometer langre in.

Den natta turen pa cirka 400
fallhéjdsmeter som leder till start
tar tre timmar. Kan inte pasta att
det ar en l&tt tur med 20 kilo pa
ryggen, men val framme &r den
tusen ganger vard besvéret. Den
djupaste fjorden med de brantaste
bergen och den blaaste himlen
ligger framfor oss. Vinden kommer
1att fran sidan. Utmarkt. Vi har
missat base-hopparnas cykel och

far inte se nagot hopp. Vi ar alltfor
sugna pa att flyga sjélva och har
inte talamod att sitta kvar tills
hopparna kommer upp igen.

Snart dags for start. Vi behover ett
glidtal pa 4,4 for att na landning.
Det borde g& med god marginal,
men vad hénder om inte... Ole
Jorgen &r snabbast ut med
skérmen. Ingen tvekan. Vinden
ligger pa snett mot klippan. Han
drar upp baklédnges mot vinden,
vander sig och styr stegen och
skarmen rakt mot kanten. Nagra
steg och han har tusen meter under
fotterna. Ett vral av gladje ekar i
Lysefjorden. Projekt Kjerag &r pa
vag att fullbordas. Utan rédsla

for att inte ha hojd nog till att na
landning ger Ole Jorgen en liten
akrouppvisning for oss och de
50-tal turister som kantar klippan.
Overkligt vackert.

Nervds infor stupstarten men
rastlés av nyfikenhet slanger jag
ut min sk&rm pa starten. Jag har i
vart fall inte lust att vara sist ut...
Vinden ar svag men det far bli
baklangesstart. Nagra rejéla steg
bakat, sk&rmen uppe, vander om,
skarmen hanger lite bakom, Pal
ropar stopp, tvekar, full broms och
sk&rmen faller framat mot kanten.
Néagra snabba steg bakat hindrar
den inte fran att svepa 6ver kanten

och l&gga sig dinglandes &éver
fiorden. Ett enda ynka vindkast ar
allt som ska till for att dra mig ner,
ut dver kanten. Men allt jag kan
gora &r att halla emot och lata Pal
krypa fram mot avgrunden for att
snirkla upp skérmen igen.

Under tiden har Jostein sékt upp
en inte lika fullt s brant start lite
bakom base-starten. Han drar
latt upp skarmen och férsvinner
ut 6ver fjorden. Kvar star Pal

och jag. Inser att jag har béttre
odds att lyckas framlanges sa
jag lagger upp skarmen till start
igen. Nagra djupa andetag, ett
bestamt tag om raiserna, sakta
drar jag upp skarmen, full fart
framat. Klippkanten narmar sig,
och s& - ingenting. Tusen meter
under fotterna ar det vackraste
jag har upplevt. Skarmflygning nér
den &r som béast, vackrast, friast,
underbarast, haftigast.

Under tio minuters glidtur dér
bergvéaggen aldrig minskar i storlek
befinner jag mig i fullsténdigt
lyckorus. Lodréat féljer den mig hela
vagen till Lysebotn camping. Nagra
minuter senare landar en lika lycklig
Pal. Vi gjorde det, vi fyra. Projekt
Kjerag avslutat.



HGVM2003-Brasilia

Efter mycket problem med flygbiljetter, vingfrakt och sa vidare
lamnade vi Sverige vid olika tillfallen i slutet av juli.

Peter Isacson, Hakan Andersson, Anders Andersson, Markel
Neideman och Marcus Hellkvist samlades den 30 juli pa plats i
Brasilia for att delta i en deltavling i det Brasilianska mésterskapet.
Andreas Olsson hade redan varit i Brasilia och flugit en vecka.

Brasilia, Brasiliens huvudstad ligger mitt i landet pa en hogplatd ca 1 000 m
over havet. Staden byggdes pa slutet av 50-talet och borjan av 60-talet da
"brassarna” fick idén att bygga en ny huvudstad i Brasiliens geografiska
mittpunkt. Staden med sina 1,5 miljoner invanare &r mycket speciell och
onaturligt konstruerad. Om det inte varit for hangflygtavlingarna sé skulle
det svenska laget ganska snart ha sékt upp ndgon av de mer trevliga
platser som Brasilien har att erbjuda.

Huvudlandningsplatsen for tévlingen var Esplanada Minesterio mitt i
Braslia. Det kan jamféras med om man hade haft malet vid Rosenbad i
Stockholm. Starten ligger 80 km ifran Brasilia och bestar av en 40 km lang
férkastning dar marken framfor starten ligger 400 m lagre an starten. Den
funkar bara vid en vindriktning, men sa &r det ocksa den vindriktningen
som rader i Brasilia under augusti. Vadret &r verkligen stadigt, det vill saga
vind omkring ost, cirka 30 grader varmt, molnbas runt 2 000 m éver mark,

VM-Resultat

II_ Hangglidare m Totalpoang

Manfred Ruhmer Icaro Laminar MR

2 Robert Reisinger Icaro Laminar MR 700
3 Antoine Boisselier Moyes Litespeed S 4
17 Andreas Olsson Moyes Litespeed S 4
43 Hakan Andersson Aeros Combat Il 13
66 Peter Isacson Wills Wing Talon

76 Anders Andersson Aeros Combat Il 14
85 Marcus Hellkvist Moyes Litespeed 5
96 Joakim Hindemith Moyes Litespeed S 4
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med medelstig runt 4 m/s varje dag. Sa var vadret fyra av de fem veckor
som vi var dér. Sista veckan bjod pa lite mer blandat v&der, till och med
regn vilket ar mycket ovanligt for arstiden

Flygningen tog ett tag att forsta sig pa. Det gick fort upp, men &ven

fort ner om man var pa fel stélle. Medelhastigheterna p& banorna lag

varje dag kring 50 km/h. P& heat 6 under VM noterades den hdgsta
medelhastigheten med 60 km/h &ver 137 km for snabbaste man i klungan.
Klungflygning var det som géllde och ofta var hela startfaltet samlade i
bara en klunga. Att flyga sjélv ar domt att misslyckas. Under sjélva VM
blev klungflygningen annu mer uttalad. D& de brasilianska piloterna hade
en forkarlek att kurva at den riktning som passade dom bast uppstod ofta
situationer dér vingar méttes nos mot nos.

Deltavlingen i det brasilianska méasterskapet

Forsta flygdagen landade Peter Isacson i utkanten av Brasilia pa ett fint
kortklippt grasfalt da han helt pl6tsligt blev omringad av 5-6 vakter med
maskingevér. Liggande pa mage och med ett maskingevar i ryggen fick
Peter en lektion i portugisiska som han inte forstod mycket av. Efter ett
tag fick soldaterna tag pa en tolk som kunde férklara att han landat pa
presidentens helgtillhall.

Allt slutade lyckligt da det enda
vi behdvde gora for att de skulle
slappa honom var att visa upp
hans pass. Nagra dagar senare

8685 landade en annan pilot i samma
AUT 8314 omréde och dé var vakterna
FRA 7887 inte lika vanliga.Organisationen
SWE 6810 hade inte visat nagra kartor med
SWE 5926 omraQeT dar man inte fIC.k landa,

men vi larde oss att presidentens

SWE 4450 ranch, sommarstélle och palats
SWE 3638 var férbjudet omréde plus ett stort
SWE 3000 militiromrade som vi passerade
SWE 2148 varje dag pa finalglidningarna.



Placeringarna i tavlingen var val inte s& bra, men da n&stan samtliga
visade en stigande trend, sa det var med tillférsikt vi sag fram mot VM.
Resultat: Markel Neideman 56, Marcus Hellkvist 38, Anders Andersson 36,
Peter Isacson 29, Hakan Andersson 27, Andreas Olsson 14.

Vi tillbringande veckan fram till VM med att vila och fixa med vingarna.
Andreas skruvade och donade med sin Moyes ifrdn morgon till kvall.
Under veckan anslét sig Joakim Hindemith till laget.

VM-téavlingarna

VM borjade mycket bra for det svenska laget. Efter dag tre lag laget pa
attonde plats med Andreas och Hakan bland de tolv forsta.

Den fjarde dagen missade Hakan. Han landade nio kilometer kort om
malet vilket kostade honom massor av poéang. Nar han sedan landade ute
i Heat 6 var chanserna till en framskjuten placering borta. Det var ndstan
alltid manga piloter i mal, s& en missad malgang betydde méanga missade
poang. Det gallde att alltid ta sig i méal och detta p& en bra tid.

Infor Heat 7 lades den langsta banan under VM, en triangel pa 191 km.
Man tyckte att alltfér manga piloter gick i mal varje dag sa darfor lades en
bana som skulle "skilja agnarna ifran vetet”. Trots detta gick 55 piloter i
mal, vilket torde vara ett rekord nar det galler VM pé& den typen av bana.
Tyvérr var det bara tre av dessa 55 piloter som var svenskar.

Andreas var bland de 10 bé&sta fram till heat nr 8 da han landade 600 m
kort om mallinjen. Detta gjorde att chansen till en placering bland de 10
bésta var borta. Nu placerade Andreas sig pa en 17:e plats totalt, vilket
ar mer an godkant. Ovriga i laget presterade sédmre eller ungefar vad som
férvantas av dem.

Nivan i varldseliten blir hbgre och jamnare for varje ar och det var flera av
favoriterna bland férhandstipsen som gjorde djupdykningar i resultatlistan.
Bland dessa fanns Paris Williams, Oleg Bondarchuk, Mario Alonzi, Gordon
Rigg, Mike Barber och Gerolf Heinrich. Det svenska laget slutade pa
tionde plats totalt efter att ha sldppt Japan forbi sig under den nést sista
tavlingsdagen. Det &r den placering som vi brukar hamna pa.

Olyckor

Under VM skedde tva olyckor. En var Tom Weisenberg som "tuckade”
pa ca 1 000 m hojd 6ver marken. Hojden gjorde att han hade gott om

tid pa sig att kasta skarmen och klarade sig helt utan skador. Tucken
berodde med 99 procent sékerhet pa for 1agt stéllda sprogs. Vingen
tippade langsamt snett framat in i en vertikal dykning. Sedan kn&cktes
bygelbenen (av kolfiber) och kélen gick av dar korsbommens band ligger
runt. Den andra olyckan var varre, med personskada som foljd. Ron
Richardsson flég under inflygning till landning in i en elledning. Han brét
b&ckenbenet och slog i huvudet s& hart att man missténkte att han hade
fatt hjarnskador. Under diskussionen efterat framkom att han anvande en
hjalm av egen konstruktion i princip helt utan stoppning. En annan hjalm
hade troligen mildrat skadorna.

Inte mycket nytt - fortsatt optimering

Nar det galler materialet har det inte skett s& mycket det senaste aret.
Moyes hade en ny vinge, Litespeed S. Vingen bygger pa den vanliga
Litespeeden men med ett nytt segel med mer yta "midspan” och utat

pa vingarna. Vingen verkade inte helt fardigutvecklad. Vissa gick mycket
bra medan andra flég sémre an den gamla Litespeeden. Om det beror pa
produktionsteknik eller annat vet jag inte. S-modellerna har som option yttre
vingbommar av kolfiber vilka visade sig vara mindre véldimensionerade.
Vad jag vet s& bréts ett ror i luften och minst ett vid landning. Roret kostar
cirka 1 500 kr mer &n ett vanligt vingror s det ar diskutabelt om det ar
vart pengarna, sévida man inte tavlar pa hdg internationell niva (fordelen ar
nagot battre handling pa grund av lattare ror).

Alla tillverkares vingar som flyger under ett VM &r ganska lika. Det finns ett
antal fabrikspiloter som har speciella vingar. Dock skall man komma ihag
att ingen flyger med certifierade instéliningar p& sprogs m.m. Detta gor det
svart att veta vilken vinge som &r béast i det utférande man kan kopa den.
Moyes &r den klart populdraste vingen. Kanske beroende pa att de var
den enda tillverkaren som slédppte en ny modell till VM.

Nér det géller selar och hjalmar sa fortséatter allt att optimeras fér minsta
luftmotstand.



o Profilen

inge

Sid:10 B: Tove Andersson

Vi portrétterar Inger Willemoth,
skarmflygande mamma i en familj dar
flygsporten dominerar vardagen.

Varfor borjade du flyga?

Darfor att min pappa alltid varit intresserad av
flyg och for att Arne (min sambo) har flygcertifi-
kat for flygplan samt att det sdg sa himla mysigt
ut att svava omkring i luften. Mer konkret blev
det efter att Asa och David tog var sitt tandemflyg
under pasken i Are 1998. Efter det var det klippt!

Var flyger du helst?

Ingen speciell plats, men tycker om bergsflyg i
allmanhet. Mitt favoritstalle &r varen i Are innan
snon har smalt undan. Kanske byter favoritplats
om jag blir en hejare pé att kurva termik.

Nagon skarmflyghindelse som du minns
speciellt?

Forsta bergsflyget fran Hummeln. Vilken skillnad
jamfoért med vinsch, en fantastisk hérlig kénsla.
Sedan var det otroligt att komma ut 6ver vattnet
i Turkiet och fortfarande ha 1 000 m kvar.

Vilka mal har du med din flygning?
Bara ndje. Jag tycker att det &r en fantastisk
avkoppling.

Beratta om den ”"Flygande Familjen
Willemoth/Karyd”

Skarmflygningen verkar g i arv. Arne ar fran
Stockholm och jag fran Géteborg. Vi bor i villa

i Ojersjo precis utanfér Géteborg néra en liten
insj6 déar vi har en roddbat. Vi har en svart katt
som gillar att "flyga” i selen som hanger i Davids
rum. Flygning borjade tidigt for vara barn. Asa
(Reds anm.: Karyd, SSFF:s USK-ordférande)
var tva ar nér hon for forsta gangen flog litet
flygplan, medan David (Reds anm.: Willemoth)
endast var 28 dagar. Forsta aren hade Arne bara
A-cert. Det innebar att vi borjade trana pa ett
forstadie till parawaiting vid daligt vader. Vi kom
heller séllan dit vi hade planerat. Konstigt nog ar
jag den enda i familjen som inte har svindel.

Vad &r det bésta och det sémsta med att
alla i familjen flyger?

Det béasta &r att vi har ett gemensamt intresse
som vi alla delar. Det sdmsta &r att vi har svart
med andra samtalsdmnen &ven nar vi forsoker,
det brukar halla i hogst 5 minuter. David forstar
ju inte ens varfor vi férsoker.

Foto: &sa Karyd

Vad skiljer dig fran andra mammor som gor
att du sysslar med en dventyrsport som
skarmflygning?

Vet inte, jag har alltid varit annorlunda &n mina
tiejkompisar. Kanske beror det pa att det inte
fanns nagra flickor i samma alder dar jag bodde.
Jag véaxte upp med min bror och hans kompi-
sar, jag var lillasyster. P& den tiden seglade vi
mycket.

Ofta oroar sig foraldrar for sina barn som
flyger - oroar sig dina barn for dig?

Enkelt svar JA, de later som om de var mina
foréldrar. Det ar faktiskt ratt kul med ombytta rol-
ler. Jag har ju tre instruktorer (Micke ocksa, Asas
pojkvan) och det ar jag mycket tacksam for.

Varfér tror du att sa fa kvinnor
skdrmflyger?

Kanske for att de tror att det &r svarare an vad
det ar. Sjalv trodde jag att jag inte skulle orka
béra utrustningen. Ska man vara arlig s behovs
det bade styrka och kondition.

Vad go6r du da du inte skdrmflyger?
Jobbar (alldeles fér mycket, men jag maste for-
s6rja mig och dven agera sponsor till en kand
tavlingspilot. Firebird flyger han visst), bygger
om huset (tillsammans med Arne), umgas med
slakt och vanner (aven sddana som inte ar
skarmflygare) och forsoker fa debet och kredit
att ga ihop for VSK.

Du har en son som tévlar internationelit
och en dotter i styrelsen, har du haft na-
gon tanke pa att folja deras spar?

Nér det géller tavling s& kommer jag nog att
halla mig till Apparatcupen (lokal tavling i Gote-
borg). Kanske Svenska distansligan och Sverige
Cup om jag far tid att bli steg 2. Jag ar kassor i
VSK och har svart att fa tiden att racka for mer
engagemang.

Hur ser den optimala flygsemestern ut?
VSK var i Annecy nu under september. Det var
flygbart varje dag med sol fran en bla himmel
och dessutom gick det att bada. Detta var opti-
malt tycker jag, men gar att variera med exem-
pelvis flygning och skidakning, lagg dessutom
till att umgas med kompisar.

Har du nagot rad du vill vidareférmedia till
andra piloter?

Ha inte sa brattom, det galler bade skarmflyg
och bilkérning. Ta det lugnt och férsék njuta av
bade flygning och livet i Gvrigt. Se till att du har
bra foérsakringar med olycksfall, men dven hem-
forsakring med reseskydd.

Fodd: 1949

Bor: Ojersjo (utanfér Goéteborg)

Yrke: Chef inom IT. Kénda lastvagns- och busstill-
verkare i Géteborg ar mina kunder.

Intressen annars: Familjen, kompisar, var trad-
gard, skidakning, segling...

Borjade flyga: 1999

Sele: Woody Valley Xact med airbag. Flyger famil-
jens forsta skarm, en Nova X-act som ar till salu.
Klubb: Vastra Skarmflygklubben

Timmar: (alldeles for lite) 3,5 i &r

Totalt: 13,5

Langsta flyget: Det var i Turkiet frin Babadag,
hang i Danmark som tvaa. Jag ar som sagt inte sa
bra pé att kurva.

Detta vet fa om mig: Att jag kérde MC pé 70-
talet och blev trea i en tavling. Jag vann ett dack.
Tavlingen var ett rally med olika stationer dar man
fick svara pa fragor och utféra olika prov. Att jag
placerade mig sa bra berodde pa att jag var en he-
jare pé att ro och att g& pa styltor.



Ibland radar stig och sjunk upp sig pa réta linjer av olika orsaker,

och man pratar da om en konvergenslinje. Molngator kan vara
resultatet av en sddan, men de kan ocksé vara helt osynliga. Dessa
bildas exempelvis nér grundvind och sjébris mots i vissa vinklar och
luften trycks uppat vid motet. Kan aven uppsta 6ver plattland och
bergskedjor av andra fysikaliska orsaker. Ratt som det ar sa finns dom
bara dar.

En riktigt bra molngata &r rena motorvagen, och stiget ligger pa en
snygg linje framfor dig. Utanfér dom fina stigomradena finns det
tyvarr mest sjunk. Eftersom termik som bekant driver med vinden, sa
kanske lyftet ar en bit pa lovartsidan om molngatan, pa den hdjden du
befinner dig pa. En annan intressant teori angédende konvergenslinjer
ar Hexagonteorin. Den innebar att konvergenslinjerna i vissa fall lagger
upp sig i sexhorningar. Detta innebar att nér lyftet plotsligt tar slut
efter en rakstrécka, s& har linjen bara vikt av at ena eller andra hallet.
Visst ar detta 6verkurs, men kanske vara till hjalp ndgon dag nar man
vill forsoka fa en mental bild av det hela. Framférallt i inlandet s& har
jag flera ganger sett att himlen var full av valformade hexagoner av
cumulusmoln. Ganska markligt faktiskt.

Numrets Tips

| detta numret kan Hypoxia/Skarmtrycket stolt erbjuda en check-
lista for dig som inte riktigt vet vad du skall géra innan start, eller
bara lider av daligt minne.

Att kontrollera sig sjalv med avseende pa dagsform, formagan efter
omstandigheterna och annat, skall férstas goras forst, men detta
lAmnar vi till flygarens omddme. Inte heller att man skall kolla saker
som batterier, forsta hjélpen-kit, luftrummet for dagen m.m, kommer
det att handla om hér. Istéllet serveras en pre-flight check-lista som
gas igenom nar man stér dér, redo att starta. Om man etablerar den
goda vanan att alltid I&sa och kolla sig pa detta sétt, sa har man
atminstone reducerat risken for att nagot skall ga fel pa grund av
rent slarv. Alla som har tagit dykcert med PADI k&nner igen metoden.
Forsta bokstaven i varje ord i ramsan, innebar en kontrollpunkt som
skall checkas. Ramsan &r helt hemmasnickrad, gor inga ansprak pa
att vara fullandad, och har &nnu inget stod i instruktorsvarlden. Om
den kan vara till nagon hjélp sa anvand den garna, i annat fall s& kom
garna pa en annu béttre! “Storre Spanning Nar Instruktéren Lamnar
Faltet Obevakat”.

Storre Skarm, sele och speed. Skarm och sele ratt
ihopkopplade, alltsd ingen twist pa linpaketet,
skarmen snyggt utlagd och speeden rétt inkopplad.

Spénning Spannena pa selen och hjalm knappta.

Nar Nodisen. Kolla sa att kardborrar och krokar
ar i ordning.

Instruktéren Instrumenten péslagna och installda.

Lamnar Linorna. Skall vara hela, inte sitta fast, inte ha nagot
trassel, knutar eller andra grejor i linorna. Aven
vinschlinan kollas under denna punkt nar det ror sig
om bogsering.

Faltet Fri luft. Speciellt aktuellt vid bergsstart,
men forstas dven vid vinschning.

Obevakat OK, da flyger vi...

bland varldens tavlingspiloter. Dani’s tavlingsmateriel ar PAP 1400TDL & Action 27.

Dani Martinez, Kapten for Spanska Paramotorlandslaget. Dani dr rankad som nr 1

Flyg som véarldmastarna!

Spanska Landslaget, som alla flyger PAP
ryggsacksmotorer sedan lang tid tillbaka, har
dominerat internationella tavlingar under manga
ar med upprepade vinster av Varldsmasterskap &
Europeiska masterskap. Den fullstandigt
revolutionerande Paramotorvingen Action har
med sina hapnadsvackande prestanda som en
I6peld blivit det sjalvklara valet for 6ver halften av
piloterna inom vérldseliten! Action har trots sina
extrema data med bred marginal snéllaste
elevklassning pga den overlagset sékra Reflex-
teknologin. Du behdver alltsa inte vara
varldscupspilot for att uppskatta Action. Den ar
konstruerad for att flygas av alla som vill ha det
basta. De enkla startegenskaperna, de
overtygande glid/sjunk-prestanda och det
innovativa styrsystemet gor att Action sdkert tar dig
fram till malet genom mycket turbulent luft med en
hastighet som du inte trodde var mojlig. Action
fungerar naturligtvis utmarkt att segelflyga aven
utan motorkraft.

Paramotor Supplies

Generalagent for PAP, Reflex & Action.
08-51011574 www.flyga.se
paramotorsupplies@flyga.se

Supplies




COUPE ICUPE, 2603 St Hilaipe.5|d12 B+Foto: FredrikGustafsson,,&re

Antligen prickade jag in att vara i Frankrike
samtidigt som en Coupe Icare, spektaklet
som har lockat flygare och vanligt folk till St
Hilaire sedan 1974. | r var inget undantag, 75
000 personer tog sig under de fyra dagarna
till flygstallet strax utanfér Grenoble.

For 30:e aret gick Coupe Icare av stapeln den
18-21 september med stor méssa, maskerad-
flygning och sist men inte minst, akroshow i
massor. Om du &r intresserad av skdrm- och
hangflygning, sa finns har underhallning i mang-
der. Storre delen av marknadens méarken ar pa
plats och en hel del nya skarmar och selar visas
har for férsta gangen. Nagra foretag lanar ut skar-
mar for provflygning. Det roligaste hander &nda i
luften.10-15 akropiloter av varldsklass bjod dag-
ligen pa harlig underhalining. P& lérdagen var det
dock maskeradflygningen som stal showen.

Det forsta jag fick se nar jag kom dit pa tors-
dagskvallen var bréderna Felix och Raul Rod-
riguez akroshow. Med sina 20 m? stora Edel
Funky gor de spiral med varandras skarmar

hart tryckta mot varandra. Sedan foljer ett antal
manovrar sdsom helikopter, tumble och Mc-
twist (reds. anm.: Ovningarna i texten férklaras i
akroordboken pa sidan 23). Dessutom turas de
om att vara éver och under. Helt otroligt &r inte
bara mandévrarna och platsbytena, utan ocksé
hur néra varandra de &r... Jag fragade Raul Rod-
riguez om just nérheten, och hans kommentar
var: "yeah it’s really fun, sometimes | have to lift
my feet to avoid Felix glider”. Man kan tycka vad
man vill om akro, men det ar grymt underhal-
lande. Och vilka piloter de ar!

Men det var inte bara bréderna R som rockade
i luften. Folk fran jordens alla horn bjéd upp till
akrodans. Mike Kiing var dar med sin Ozone
Vulcan och showade och det marktes att han ar
kungen. Det s&g s& himla latt ut. 1 011 flyg hann
han med forra aret. Pablo Lopes (SafetyAcro-
Team) flog mycket imponerande akro med en
Sol Synergy XS som ar Sol:s standardklassade
skérm. UP:s akro team var dér och att de blev
tvaa pa Red Bull Vertigo i somras forvanar inte.
Michi Knipping snurrade duktigt med U-turns
akroskarm G-force. Hernan Pittoco (SafetyA-

croTeam) showade hart pa akroscenen med en
Omega 6 (tror jag). Mest imponerande var &nda
Christophe Waller som flég tandem med sin
flickvén i en Gin Gangster medium. Foérst gjorde
han looping och SAT, tog sedan lite héjd och
gick in i asymmetrisk spiral vars energi anvan-
des for att géra 3 tumbles. Han flég sedan van-
ligt igen pa& max 50 meters hojd! Publikens jubel
var sa hogt att hans "flyby” Gver starten blev for
lag vilket resulterade i en valdigt hard "touch
and go”(las krasch), dock utan personskador.
Det s&g ot&ckt ut, akroflygning &r inte helt ofar-
ligt. Trots detta gjordes en stor del av uppvis-
ningarna pa valdigt 1&g hojd. Allt fér publiken!

"Vanlig” skarmflygning ar tyvarr inte helt ofarligt
det heller. Rykten gjorde géllande att en pilot
kraschade och dog under fredagen, dessutom
intraffade flera kollisioner, som tur var med lyck-
lig utgang. Under I6rdagen sag jag tva skarmar i
trdden under sydstarten, precis vid stupkanten.
Det var mycket piloter i luften alla dagar, stund-
tals paminde det om en vérldscuptavling. Fast
har var det valdigt skiftande kvalité p& piloterna;
allt fran varldselit till oerfarna piloter, bra och
daliga av alla kategorier. Tyvarr. Flygningen &r
verkligen jattefin utmed kalkstensklipporna, men
under Coupe Icare &r det valdigt mycket flygtyg
i luften, saval skarmar, hangglidare, fallskarmar,
akroflygplan som luftballonger. Hur var da mas-
keraden? Ja, vad ska jag saga, fransman &r toki-
ga pa ett roligt satt och dom bjuder verkligen pa
sig sjélva. Ut fran nordstarten (den med gréna
mattan) strommade de flesta av de 101 dalmati-
nerna; en pyramid med tillhérande faraoner och
harem; en massa fjérilar; en kille med toalettstol;

en gubbe med picknickbord och stol; ett par
feminima gossar med en stor bur (la cage aux
folles); en 50 meter lang och 12 meter bred farg-
glad skapelse som sag ut som en slags slanda;
en gorilla; munkar och nunnor; en nallebjérn;
spindelmannen; en druvklase; och skdrmen som
ser ut som en Mustasch (Bionic heter den visst!).

Det var ett hérligt spektakel med ca 150 pilo-
ter och sékert 10 000 personer i publiken. Om
vadret inte hade bjudit pa stralande solsken

och perfekta flygférhallanden, s& kunde jag ha
sett ett 30-tal flygsportfilmer pa nagon av de
olika biograferna pa omradet. Eller prévat att
kasta nodskarm medan jag akte en 120 meter
l&ng linbana. Jag kunde ocksa képa begagnade
skarmar pa den av Rip Air anordnade markna-
den. Eller njutit av nagon trevlig konsert eller
bara laddat infor kvallen party. Pa I6rdagskvallen
var det Ozones 5-arsparty i téltet vid sydstarten,
och enligt utsago var det en minnesvard fest.

En sk&rm lottades ut och tequilabalen flodade
friskt. Kvéllen blev sen. Bob Drury vaknade sén-
dag morgon pa en madrass ute pa starten, nar
en pilot som ville starta undrade om han kunde
flytta pa sig.

Fllgamle pryinyheter

fran Coupe Icare.

Akro &r tveklost det som det snackas mest

om. Akro ar har for att stanna oavsett vad

vi tycker. Hur mycket det séljer &r svart att

séga, men alla marken med sjalvaktning har

en akroskarm i programmet, eller en som ar

pa gang. Sele-tillverkarna hanger pa trenden
dom med. Branschen héller pa att slita ut ordet
“akro”. X-alps tavlingen har ocksa gjort ett starkt
intryck pa branschen, alla marken vill ha med en
pilot nésta &r. Jag summerar mina intryck fran
méssan i alfabetisk ordning.

Advances nya tandem Bibeta 3 flégs, men jag
sag den aldrig. En akrotrasa som ser snabb
ut finns fér dom som k&nner sig manade.



Dessutom har en ny sele for tandem piloter
klamts fram, Pro 2.

Det franska foretaget Aerodyne (fore detta
Flying planet) hade en stor, harlig monter med
mycket folk hela tiden. Nyaste skapelsen Dune
ser valdigt fin ut i luften. Den &r inte klassad
&n, men planeras bli en DHV2:a. Aven Dune
anvandes flitigt for akro.

Airwave presenterade modellen Sport 2 som
ar fardig for klassning. Mycket tid har lagts pa
att f hogre prestanda, mindre pitch och battre
sakerhet. Dessutom har Bruce Goldsmith gjort
en ny DHV1:a, igen. Wave’n har fatt en enklare
brorsa: Flight. En skolsk&rm ténkt for nyborjare
med farre linor och mindre strul. Sist men inte
minst haller Bruce pa med en ny Ten, kanske en
Eleven?

En ny tandem fr&n Apco ska finnas pa himmeln
inom en snar framtid. | évrigt intet nytt.

Digifly var enda instrumentillverkaren pa plats,
kanske for att de var de enda med nagot nytt.
Deras nya vario Flyer har fler funktioner an en
Flytec 4010 och kostar mindre &n en 4005.
Intellivario réknar ut stig och sjunk pé ett annat
séatt &n konkurrenternas instrument, vilket ger en
snabbare och mer storningsfri vario. Later inte
sa dumt va?

Edel ar ratt osynliga i Sverige, men de syns
desto mer p& akroscenen. Bada bréderna
Rodriguez flyger Edel Funky.

Firebird hade inget nytt att visa upp, men det
ryktas om en tandem vid namn Torido (40 m?).

Gin visade upp en ny skarm, Yeti, en
lattviktsvariant (XS véger 3,7 kg) av Bolero plus.
Gangstern &r annars en skarm som anvands
av flera i akroeliten, exempelvis Horatio Llorens
(SafetyAcroTeam), som ocksa visade vad
Gangstern duger till.

Gradient har en ny tandem som kommer i
tva storlekar, 38 och 42 m?. Den skall vara klar
under december. Gradient var dessutom ratt
stolta dver att Kaspar Henny vann X-Alps med

The Renegades downplane.

en lattvikts Avax RSe(4,8 kg). Med all ratt!

Nova har en ny 1-2:a med snygg design som &r
klassad i fyra storlekar, Syntax.

Ozones nya video ar minst sagt sevard. De
visade inga nya skarmar, men David Dagoult
blev tvaa pa X-alps men en prototyp for en
ny DHV 2-3:a som snart &r klar. Dessutom
skvallrades det om ett par snéllare (DHV 1
och DHV 1-2) skdrmar. Vulcan var nog den
vanligaste skarmen vid akroshowerna under
Coupe Icare.

Skyline hade grymt fina selar. Deras Phase?2,
ger stoéd for hela ryggen och nar du trampar
speed lyfts sittplattan och sittselen blir liggsele.
Vid start falls plattan upp, sa att den &r helt

ur vagen. Vertigo heter marknadens coolaste
akrosele, med tight vast och utrymme for en
eller tva nodisar. Dessutom gér den att f& med
eldsflammor! Jag sjalv har skrivit till tomten om
en sadan.

Skywalk tanker nytt och gor design som syns,
deras nya DHV 1 klassade skarm heter Mescal
och sticker ut. Det &r Skywalks forsta skarm
med jetflaps. Lagsta hastighet sjunker med 10
procent tack vare dessa enligt foretaget. Det
innebar att du kan flyga langsammare pa ett
sékert satt och att det krdvs mindre spring for
att komma i luften. Det flogs akro (som bara
faan) med denna skarm.

Sup’Air hade alla sina selar upphangda sa folk
kunde prova, dock bara i storlekarna small och
medium. Deras nyaste sele heter X-alps och
togs fram till de tavlande i arets

X-alps med vikten 3,3 kg. Ser (jag &r XL!) skon
ut. Phillipe Bouilloux spelade munspel till
bluesmusik vid sin monter. Riktigt bra var han.
Sup’Air har aven den nya selen Acro, designad
av Raul Rodriguez.

Swing deras stora nyhet ar en helt ny DHV 1:a,
Axis3. Den fldgs under Coupe Icare, men jag
missade den helt och hallet.

UP:s akroskdrm Rock finns i 22 och 24 m? med

Mac daddy, basehopp.

hook-in vikt upp till 100 kg. Den flyger jattefint
och ser inte speciellt giftig ut. En 40 m? tandem
ar ocksa péatankt till kommande sésong. Deras
affischnamn under 2003 var sjalvklart Alex Hofer
som med en Targa vann VM.

Wings of changes nya 2-3:a heter Nemeton.
Forbannat snygg skarm, med en stor fagel pa
ovansidan. Avancerad sysl6jd. Den har bara 2-3
klassning pa sidoinslag med speed. | Gvrigt 1-2
och 2-klassning, men som sagt en avancerad
skarm for duktiga piloter. Selen, som heter
Vampire, var den som hade bést finish av alla
selar jag klamde pa under Coupe Icare. Markus
Grundhammer & mannen bakom W O C, han
jobbade tidigare 12 ar for Edel.

Woody Valleys senaste sele har i storlek XL fatt
lite 1angre rygg for att passa oss fullvuxna battre.

Fredrik Gustafsson, Areskutan.



Det kénns lite konstigt nar jag
skriver dessa ord till tidningen ef-
tersom hangflygs framtida inslag i
denna tidning ej ar bestamt. | skri-
vande stund ar det 2 veckor kvar
till SHF:s konferens och arsmote.
Nar ni laser detta har det redan
passerat. Férhoppningsvis har vi
da ocksa bestamt hur eventuellt
fortsatt samarbete med skarm skall
se ut, eller om vi eventuellt kor ett
eget spar. Hur som helst tycker jag

Sid:14 B: Lars Redhammar / Ordférande SHF

att det hittills har blivit médnga bra
och givande nummer. Var redak-
tion, och da framférallt Joakim och
Johan, har verkligen gjort sa gott
de har kunnat, men far man valdigt
lite material fran oss hangflygare
sa racker det tyvérr inte sa langt
anda. Naval, detta har stétts och
blotts tillrackligt nu pa natet och pa
konferensen, s& nog om det. Man
skall tdnka positivt och man skall
blicka framat. Jag langtar redan

till varen och nésta flygsasong.
Kérde en sista vdnda med triken
for ett par veckor sedan, innan vi
nu staller in den och konserverar
den for vintern. Det var kallt, men
ljuvligt vader for ett trikeflyg, lugnt
och stilla.

Hall uppsikt p& var hemsida
www.hangflyg.org om hur ni gar
tillvadga med era licenser for 2004
(eventuellt kan det bli &ndrade reg-

ler) och skicka in era ansokningar
sa ni inte star utan licens nar den
férsta flygdagen kommer och éver-
raskar.

Flyg fort, hogt, langt,
lange och ofta.

Hej alla piloter, Vi hade en tragisk
dodsolycka i ar i Turkiet. Denna
olycka har verkligen vackt mycket
kanslor och manga fragor. Vad
hénde? Hur kunde det handa? Kan
det handa mig?

Jag vill prata lite om SSFF:s roll
nér allvarliga olyckor intréffar, men
innan det vill jag att vi tillsammans
tittar pa fradgan ”Kan det handa
mig?”. Svaret &r: Ja. Ingenting
man gor ar 100 procent sékert och
olyckor kan handa bade dig och

mig. Ska&rmflygning &r en risksport.
Nar man flyger skdrm kan man

bli allvarligt skadad. Aven om du
eller jag som pilot gor allt korrekt
finns det variabler som vi inte kan

kontrollera och som utgér en risk.
Det & samma tankebana nér det
géller bilkdrning, med de flesta

av oss maste kora bil. Dra egna
slutsatser om detta, men tro inte att
det inte kan handa dig.

Nar en allvarlig olycka intréffar,
eller en olycka som orsakar en

sjukhusvistelse for piloten mer &n
24 timmar, ska SSFF:s ordférande
och/eller USK ordférande bli
uppringd och informerad. Vad som
ar viktigt att papeka &r att jag gissar
att jag eller Asa blir uppring vid
endast 1 av 10 allvarliga olyckor.
Det ar varje pilots skyldighet att
rapportera, detsamma galler
instruktorer. Sanningen &r att det
hander att jag eller Asa har blivit
uppringda av journalister eller SHK
angdende olyckor som aldrig har
blivit rapporterade till SSFF och vi
déarfér inte har ndgon vetskap om.

P& www.paragliding.se under
>Hamta filer >Atgarder vid olycka,
hittar du en fil som ska skrivas ut
och béras tillsammans med din
licensbricka och férhoppningsvis
numret for din kompletterande
férsakring. Denna instruktion har
vi tagit fram som hjélp och st6d
for dig som inte ar skadad vid en
olyckshandelse och den beskriver
vad du ska gora pa ett enkelt satt.
Utan en lathund &r det mycket som
man kan missa. Sa ladda ner den
och bar den med dig nar du flyger!

SSFF:s roll nar allvarliga olyckor
intréffar &r att ge stod till den klubb,
skola eller sociala grupp som var
med vid olyckan samt till familjen

och anhériga. Det inkluderar
ansvar for krishantering, support
och uppféljning av olyckan och
de drabbade Parallellt & SSFF
ocksa ofta inblandad i utredning
av olyckan. Dessa tva processer
kérs samtidigt men separat. Det
ar inte alltid folk fran SSFF som
kan ge bésta fysiska stoéd, det
finns professionella som &r battre
forberedda for det. Var framsta
uppgift &r att se till att alla har fatt
erbjudande om att fa hjalp och stod.

| detta Hypoxia/Skarmtrycket
redovisar Asa de olycksrapporter
som vi har fatt in i &r hittills och

i ndsta nummer kommer hon
férmodligen att redovisa vad vi vet
om olyckan i Turkiet. Jag ar djup
bekymrad inte bara éver denna
olycka, men &ven over de 6vriga
allvarliga olyckor som jag har varit
med om.

Vi maste kontinuerligt utbilda oss
och behalla sakerheten i huvudet.
Det &@r du och jag, och ingen

annan, som fixar vart flygtrim.
Klubbarna kan hjélpa till med
sakerhetskonferenser och sé
vidare, s& be garna din klubb om
fler sékerhetstraffar, men kom ihag,
det ar alltid upp till dig sjélv att vélja
om du ska flyga eller inte.
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Skruvar i fot. Foto: St Gorans sjukhus.

Har foljer en forsta sammanstéllning av de olycksrapporter som inkommit under aret. Gene-
rellt s har antalet inkomna rapporter 6kat, men det ar svart att avgéra om det hander fler
olyckor eller om det bara rapporteras flitigare, vi upplever och hoppas att det ar det senare.

Det &r svart att dra ndgra gemensamma slutsatser utover de vanliga, det vill séga visa respekt for
vad du haller p& med, balansera mera, st upp nara marken och hall dig inom din erfarenhetsgrans.
Rapporterna skiljer avsevart i hur utférliga de ar skrivna. Det kan finnas bakomliggande orsaker som
vi aldrig far reda p&, sdsom stress, att man har &tit daligt eller bara saknade ett par timmars sémn. Vi
forsoker daremot gora det basta av det material som finns. S& nér du skriver en rapport, tank pa att
skriva den sé& utférligt du kan. Ar du en av piloterna har nedan, eller kanske s&g vad som hande och
tycker att ndgonting &r helt fel sa hor géarna av dig. Texten har gér inte att &ndra, men det gor den
som &r publicerad pa hemsidan. Till sist, ha en trevlig vinter och glém inte att varma upp med lite
balansering innan nasta flyg om tygstycket har legat i garderoben for lange.

Olycka utan personskada.

Svartvlei, Sydafrika 24/1 -03, 13.00

Man 29 ér, Pilot 2, 56h,

Airwave Sport L, DHV1-2

Handelseforlopp: Piloten ”laser” en spiral Gver
vatten pa Iag héjd och hinner inte kasta néd-
skarm varpé han slar i vattnet. Fastnar i linor och
kan inte ta sig loss fran utrustningen. Kustbe-
vakningen kom efter 15 minuter vilket var snabbt
eftersom de var i narheten pé annat uppdrag.
Reflektion: Avancerad flygning under 200m &r
inte tillatet just for att undvika olyckor som den-
na. Det kan tyckas att vattnet under &r en séker-
het, men vid hog fallhastighet ar det hart och
utan kustbevakning/raddningsbat i narheten sa
kan det sluta riktigt illa. Férsok alltid att simma
bort frén utrustningen!

Tillbud till olycka.

Vésterberget, Géteborg 26/1 -03, em

Man 48 ar, Pilot 3, 350h,

Ozone Proton M, DHV2-3

Héndelseforlopp: Piloten flyger pa sitt "Themma-
hang” nér vinden 6kar mycket snabbt med stor
vindgradient, 4-5m/s vid vattnet resp. 8-9m/s
50m upp, vilket medfor att 6kningen var svar att
se. Piloten anvander speed och tar ner skdrmen
med hjélp av C-linor men draggas andé en bit
och stukar finger.

Reflektion: Kraftiga vindékningar &r alltid farliga
p& hang eftersom skarmen redan innan k-
ningen flyger néra sin maxhastighet. Ha darfor
alltid uppsikt pa tecken som tyder pa en 6kning.
| detta fall var det dock svart eftersom 6kningen
framst skedde pa hojd.

Tillbud till olycka.

Valle de Bravo, Mexico 3/2 -03, 13.00

Man 45 &r, 100h, Advance Sigma 5, DHV2
Handelseforlopp: P& vag in i bldsa spinner skéar-
men med tvistade linor som f6ljd och piloten
kastar n6dskarm.

Reflektion: Svart att ge nagon reflektion, som
inte skulle vara ren spekulation eftersom olycks-
rapporten gav for lite information.

Olycka med allvarlig personskada.

Aresjon 22/2 -03, 14.00Man 43 4r,
elevbehorighet, 30h samt man 24 &r, Pilot 3
500h, Swing Arcus, DHV1-2 samt Advance Bi-

Beta Tandem, DHV1-2

Héandelseforlopp: Infér landning pa Aresjon skar
ett tandemekipage in p& en singelpilots final-

glid och tandempiloten hinner inte vdja undan.
Skérmarnas véanstra vinghalvor kolliderar och
singelpilotens skarm far ett stort inslag och pend-
lar i marken frén ca 15m hojd. Singelpiloten far
kotfraktur samt axelskador.

Reflektion: Det kan tyckas att en kollision pa Are-
sjon borde vara omgjlig eftersom det ar s& stort.
Just storleken skapar dock problemet, eftersom
piloter vid nollvind landar lite har och dar utan

att folja nagra inflygningsrutiner. Oavsett var du
startar/flyger/landar, s& hall uppsikt 6ver piloter
runt omkring dig.

Olycka med ringa personskada.

Areskutan 26/2 -03, 12.00

Man 45 ar, Pilot 1, 22h, Apco Sentra 31, DHV1-2
Héndelseforlopp: Piloten startar i ndgot sned,
byig vind och far inslag innan han lyfter. Avbryter
for sent och ramlar pa sidan i sluttningen. Far ax-
eln ur led (gammal skada) och rullar ett par varv
innan han far stopp med fétterna.

Reflektion: Att starta i sned vind &r ett extra
riskmoment. Ar vinden dessutom byig har vi ett
riskmoment till. Overvég noga var din kunskaps-
gréans gar.

Olycka med allvarlig personskada.
Ravlunda 1/3 -03, 14.00

Man 39 ar, elevbehédrighet med hangbehdrighet,
20h, Nova X-act, DHV1-2

Handelseférlopp: Under flyg avtar vinden och pi-
lotens sele kommer i kontakt med trédkronorna,
varpa skérmen forlorar barkraft och piloten tar
mark. Olyckan resulterar i en kotkompression.
Reflektion: Med en stdrre marginal till marken
och en eftertanke till vilka forhallanden man ska
starta/flyga i kanske hade bidragit till att olyckan
aldrig intraffat.

Olycka med allvarlig personskada.
Governador Valadares, Brasilien 10/3 -03 15.00
Kvinna 314r, Pilot 3, 322h, UP Trango S, DHV2-3
Handelseférlopp: Piloten flyger tavling och kom-
mer troligtvis i 14 bakom en kulle. Enligt vittnen
far skarmen ett stort inslag som piloten troligtvis
overkorrigerar med negativ spinn som foljd. N6d-
skarmen hinner inte komma ut innan piloten slar

'USK ordférande

i marken. Olyckan resulterar i en allvarlig back-
enfraktur och 6verarmsfraktur samt en sprucken
urinblasa med inre blédningar som foljd.
Reflektion: Om piloten inte varit i tavlingssitua-
tion dar man pressar grénserna lite extra sa
hade hon antagligen inte flugit in i 18 bakom
kullen. Och om hon nu gjort det &nda, men inte
haft en relativt ny skarm och en helt ny sele
hade hon kanske klarat av turbulensen battre
och kanske inte hamnat i spinn. Det finns ofta
manga olika faktorer till varfér en olycka sker
och vi vill poéngtera hur viktigt det ar att k&dnna
sin utrustning val och inte stressa ivag pa
olampliga stéllen.

Olycka med ringa personskada.

Areskutan 21/3 -03, 15.00

Man 24ér, Pilot 3, 1000h,

Windtech Serak, DHV1-2

Handelseforlopp: Piloten startar ut i for stark
vind och backar. Draggas vid landningen och far
skrapsar.

Reflektion: Tank efter vad det &r for forhallanden
du startar i, klarar du av dem och framfor allt, vill
du flyga i dem? Det &r béttre att sitta pa marken
och langta upp an att sitta i luften och langta
ner...

Olycka med allvarlig personskada.
Draklanda, Are 7/4 -03, 16.30

Man 47 ar, elevbehorighet, 14 flyg,

Swing Arcus, DHV1-2

Handelseforlopp: Eleven kommer in pa en lag
final och flyger med full fart, sittande, in i en
hég med hart packad sno som &r placerad pre-
cis innan landning i ett forsok att na 6ver den.
Olyckan resulterar i en allvarlig ryggfraktur.
Reflektion: Fall ut landningsstallet néar du landar,
det vill sédga sta upp! Om olyckan andé& &r fram-
me &r ett benbrott, oftast, mindre komplicerat an
en ryggfraktur.

Tillbud till olycka.

Bassano, Italien 14/4 -03, 13.30

Man 54 ar, Pilot 3, 250h, Gin Boomerang, DHV3
Héandelseforlopp: Piloten kurvar termik pa lag
hojd nar han far ett kraftigt inslag med tvist som
foljd. Kastar nddskarm eftersom det inte finns
nagra storre marginaler till att reda ut skarmen.
Reflektion: Vid stora inslag pé lag héjd har man
inte s& mycket tid att spela pa. Tanker du néd-
skérm sa kasta nodskarm.

Tillbud till olycka.

Voxtorp 15/4 -03, 19.30

Man 47 ar, Pilot 1, 250 vinschdrag,

Mac Muse, DHV1

Handelseforlopp: Piloten gor en vinschstart

och blir flygande p& ca 5 m hojd under 30 m.
Skérmen borjar driva ut mot vanster och piloten
korrigerar. Nar skarmen ater ar pa korrekt kurs
Okar draget och pa ca 30 m hojd kanner piloten
gungningar. Skarmen slar ihop p& mitten och
faller ca 10 m innan den slar ut. Aterfar dock inte
flygférmagan utan faller mot marken.



Reflektion: Svart att utifran rapporten séga var-
for skérmen slog ihop fran borjan. Normalt har
dock en skarm bra tryck vid vinschning och in-
slag &r ovanliga, men med en alltfor stor skarm i
férhallande till pilotvikt hamnar saken i ett annat
I&ge. Det finns en anledning till varfér viktomrade
anges, och ligger du utanfér, flyger du en proto-
typ eftersom sk@rmen inte ar klassad foér det. For
att flyga prototyper kravs Pilot 3-licens. Enligt
rapporten |&g piloten ca 10kg under viktomradet
for skarmen, vilket kan ha spelat en roll.

Tillbud till olycka.

Bassano, Italien 20/4 -03, 15.00

Man 47, Pilot 3, 1080 flyg, Apco Simba, DHV2
Héandelseforlopp: P& grund av stark vind véljer
piloten att utelanda da han inte nar den officiella
landningen. Far inslag pa lag héjd med kravatt
och pé&féljande autorotation. Hinner inte kasta
nodskarm, men fangas upp av ett trad. Handel-
seférloppet var mycket snabbt. Reflektion: Stora
inslag pa I&g hojd &r mycket otrevliga. Manga
ganger finns det inte mycket att géra, mer an att
korrigera och férstka halla kursen, och néar det val
hander kan en lagre klassad skarm ge néagra ovar-
derliga sekunder extra att reda ut problemet pa.

Olycka med allvarlig personskada.

Kode, Goteborg 21/4 -03, 14.00

Man 40 ar, under utbildning (2 flyg), Apco San-
tana, DHV1

Handelseforlopp: Radiokontakten med eleven
brots under flyget. Eleven férséker géra en in-
flygning pa samma sétt som tidigare flyg, men
uppmarksammar inte att vinden véant och hoér
inte instruktdrens uppmaningar. Resultatet blev
ett kraftigt nedslag pa rumpan, fall bakat och
slag mot bakhuvudet. Eleven fick hjarnskakning,
whiplash samt skador pa héger kna och vanster
handled.

Olycka med ringa personskada.

Vracu?, Bulgarien 21/4 -03, 14.00

Man 48 ar, Pilot 3, 600 h, Nova Aeron, DHV2
Handelseforlopp: Piloten tar en medveten risk
nar han startar ut p& en nordstart i ostlig huvud-
vind. Startar i en "termikcykel”, far 75 procent
inslag p& 10 m hojd och gér i backen. Klarar sig
med latta skrapsar.

Olycka med allvarlig personskada.

Alleberg 2 /5 -03, 18.30

Man 40 ar, Pilot 1, 47 h, Apco Sierra, DHV1-2
Handelseforlopp: Vid bakatstart pa hang latt-
tar piloten ca 50 cm. Tar mark igen och trampar
snett pa en sten med snedvriden fot och brott
pa underben som foljd.

Reflektion: Visst kanske mer balansering kan ha
hjalpt, men ibland finns ren otur.

Tillbud till olycka.

Areskutan 3/5 -03

Man 30 &r, under utbildning (5 flyg), Gradient
Bright 30, DHV1

Handelseforlopp: Piloten lyssnar/hér inte in-
struktdrens instruktioner och goér en utelandning
trots tidigare instruktioner pa inflygningsrutt och
tidigare flyg. Sma skador pa duk och linor.

Olycka med ringa personskada.
Johannelund, Stockholm 10/5 -03, 16.00

Man 27 ar, elevbehérighet, Pro Design Relax 36,
DHV1-2

Handelseforlopp: Piloten ska genomfora en
framétstart vid balansering nér en vindby (ter-
misk?) tar tag i sk&rmen och piloten draggas.
Fastnar med armen i en bult som sitter i ett be-
tongfundament och far ett svart skarsar.
Reflektion: Balansering ar valdigt bra évning,
men dven hér finns risker. Ar vinden byig méaste

piloten vara beredd pé detta eller kanske av-
vakta en dag med mer jamn vind.

Olycka med allvarlig personskada.

Orebro 11/5 -03, 14.00

Man 25 ér, Pilot 1, 59 h, UP Summit L, DHV2
Handelseforlopp: Vid inflygning p& ca 6 m hojd
vrider skédrmen 45’ vanster och dyker 45’. Pilo-
ten hinner inte bromsa och tar mark samtidigt
som skd@rmen med latt kotkompression som
foljd. Anger termikslépp i narheten som trolig
orsak.

Reflektion: Vi ar sarbara nara marken och kan
inte skydda oss mot alla risker men man kan
komma langt med korrekta inflygningar.

Olycka med ringa personskada.

Rértangen, Goteborg 11/5 -03, 15.00

Man 52 ar, Pilot 2, 340 h, Advance Sigma 4,
DHV2-3

Handelseforlopp: Piloten flyger pa ett fér honom
véalkéant hang vilket medfér att sékerhetsmargi-
nalerna med aren har minskat. Den aktuella da-
gen flyger han for ndra hangkanten och tar mark
i medvinden. Far en l4tt skada p& benet.
Reflektion: Att flyga pa samma stélle ger dig god
lokalkdnnedom men du behdver fortfarande sa-
kerhetsmarginaler for att undvika en olycka.

Tillbud till olycka.

Rortangen, Goteborg 29/5 -03, 13.00

Man 52 ar, Pilot 2, 352 h, Advance Sigma 4,
DHV2-3

Handelseforlopp: Piloten ska géra en svang med
liten marginal till hangkanten varpa selen tar
mark och skarmen forlorar béarkraft. Piloten faller
ner i en ravin, men skérm och trad dampar fallet.
Reflektion: Marginaler &r bra att ha, de kan vara
avgorande for om en situation stannar vid en in-
cident eller resulterar i en allvarlig olycka.

Olycka med allvarlig personskada.
Syssleback 8/6 -03, 20.30

Man 61 ar, elevbehorighet, Ozone Vibe DHV1-2
Handelseforlopp: Piloten genomfér en 360-
svang (alt 90-svang?) pa lag hojd och kommer
inte helt runt och ut p& landningsféltet, varpa
han flyger in i kortsidan pa en husbyggnad med
kotfraktur som f6ljd. Han traffar en soptunna forst
vilket troligtvis ddmpade kollisionen till viss del.
Reflektion: Att gora korrekta inflygningar och
aldrig 360-svangar pa lag hojd ar bra forutsatt-
ningar for att undvika olyckor. Kommer du anda
in for hogt s gor S-svangar.

Olycka med allvarlig personskada.

Tallhed, Orsa 4/7 -03, 12.00

Man 57 &r, under utbildning,

Apco Prima 30, DHV1

Handelseforlopp: Piloten drar upp skérmen snett
och far fortsatta springa utan drag. Nar skérmen
ar i OK lage borjar draget, men piloten fortsatter
att styra och 6verkorrigerar varpa han skér ut at
vanster pa ca 1 m hojd. Bogserdraget dras av
igen och piloten landar snett mot vinden. Piloten
satt i selen vid landning och fick foten under sig
med en fraktur som féljd.

Reflektion: Sta upp i selen tills du ar pa ordent-
lig hojd, ett latt satt att undvika denna typ av
olycka. Om du tar mark igen precis innan start
kan du latt ta nagra extra steg och komma upp

i luften.

Tillbud till olycka.

Oddby, Danmark,

Kvinna 35 &r, elevbehorighet, Pro Design Eole,
Afnor Standard

Handelseforlopp: Eleven méter en annan pilot
p& hanget och férsoker véja nar den andra pi-
loten forsoker lamna foretrade. Bada gar ut fran

hanget och den andra piloten passerar. Eleven
gar in bakom for att svanga, men felbedémer
hur fort hon kommer runt och kommer f6r néara
en kraftledning. Kommer precis éver men skér-
men fastnar i ledningen. Inga skador bortsett
fran en trasig lina.

Olycka med ringa personskada.

Hammars backar 11/7 -03

Man 50 &r, Pilot 2, 110 h, Swing Mistral, DHV1-2
Héandelseforlopp: Piloten ligger pa full speed och
penetrerar inte. Drar 6ron, men backar da snab-
bare an han sjunker, vilket resulterar i att han
landar pa ett staket och draggar in i en parkerad
bil. Piloten far revbenssmaértor, eventuellt ett
brutet revben.

Reflektion: Att flyga med s& sma marginaler ar
att utsatta sig for ganska stora risker. | denna
situation kanske piloten dessutom skulle ha lam-
nat 6ronen ute eftersom de okar luftmotstandet
och darmed minskar hastigheten framat &ven
om de okar hastigheten nedat.

Olycka med allvarlig personskada,
Areskutan 15/7 -03, 15.30

Man 29 &r, Pilot 3, 316 h, Airwave Scenic,
DHV1-2, Tandem

Héandelseférlopp: Under flyget (ca 50-100 m
hojd) I6ser ndédskarmen ut och huvudskarmen
dyker framat. Ekipaget tar mark snett bakat med
ryggskydden fére pa en grasslant och pilotens
kna slar antagligen upp i passagerarens rygg
med fraktur pa revben som féljd. Passageraren
fick &ven en fraktur pa fotleden. Troligtvis har
noédskéarmshandtaget hakat i ndgonting vid start.
Reflektion: Var nodskarm sitter ihop med en for-
hallandevis enkel 16sning, pa gott och ont. Sitter
den for hart riskerar vi att inte f& ut den nar vi
behdver den, men som den sitter idag riskerar vi
aven att den I6ser ut nér vi inte vill, exempelvis
om nagot hakat i handtaget. Kolla alltid innan du
startar och kolla garna nér du &r i luften ocksa.

Olycka med allvarlig personskada.

Ulladalen, Are 6/8 -03, 20.30

Man 31 &r, under utbildning,

Swing Arcus XL, DHV1-2

Handelseforlopp: Eleven genomfoér sin 5:e back-
glidning, men sitter i selen vid landningségon-
blicken och far benet under sig.

Reflektion: Aterigen hade eleven troligtvis klarat
sig helt utan skador om han hade statt upp vid
landningen.

Hangflygolycka
Sammanfattad av Johan Bergstrom

Olycka med allvarlig personskada.

Ravlunda skjutfalt, 13/10 -02, 13.40

Man 25 ar, elevlicens, backglidning 5h,

La Mouette Atlas 16

Handelseforlopp: Piloten &r vid Ravlunda for att
hangflyga. Vinden uppskattas till 11-12 m/s (22-
24 knop). Han beslutar sig for att starta en bit in
pa hanget eftersom vinden ar mindre stark i 14
av nagra trad. P& ungefar 20 meters hojd lyfts
den hogra vingen pa grund av vind och turbu-
lens. Piloten kan inte parera detta utan kommer
in i en kraftig vénstersvang och hangglidaren
slar i marken med frakturer samt en mindre
hjérnblédning som f6ljd.

Reflektion: Haverikommissionens utlatande &r
att vinden var for kraftig, sarskilt for en relativt
oerfaren pilot. Pa grund av att han backat var
han sannolikt ocksa redan fran borjan inne i ett
omrade med turbulens och rotorer som bildas
en bit in pa hanget.



taviingsavielningen

Summering av Swepool 2003

For ménga som sokt till Swepool 2004 &r malet att fa representera Sverige
pa VM i Brasilien 2005. For att ha en chans att bli uttagen &r det viktigt

att géra en bra sdsong nésta ar. Intresset for internationellt tavlande &r re-
kordstort bland skarmflygare och det ryktas om nysatsningar bland gamla
tavlingsravar. Det blir ett spannande tavlingsar 2004, men forst har det
blivit dags att summera Swepool 2003.

Sésongen borjade bra och daligt for arets swepoolare. Johan Sjostrom
vann serieklassen i Real Minas International Open i Brasilien och placera-
de sig som femte man i den 6ppna klassen. Peter Sjostedt (9:e plats) och
Magnus Osterberg (17:e) flég ocksa bra. | samma tévling skadades dock
Tove Andersson s3 allvarligt att hon inte kunde flyga mer under sésongen.
De swepoolare som inte 8kte till Brasilien valde istallet andra tavlingar
runt om i varlden: Anna Rydh (39:e plats) och Oliver Thurman (34:e plats)
akte till SAHPA Paragliding Nationals i Sydafrika. Bright Paragliding Open i
Australien lockade Ake Kindblad, Mikael Jaras, Erik Rehnfeldt och Andre-
as Karperyd (ej swepool).
Bast placerade sig Erik pa
en 13:e plats. Till New Zee-
land Paragliding Nationals
och Australian Paragliding
Open, ocksa det i Austra-
lien, &kte Ake Kindblad,
Erik Rehnfeldt, Mikael Jar-
as, Anna Rydh och Harald
Hultén (ej swepool). Bast i
nya zeeldndska tavlingen
placerade sig Ake paen
24:e plats. Erik flog bast i
den australiensiska och tog
en 20:e placering.

Yngste deltagaren David
Willemoth har under stora
delar av sésongen bott i al-
perna och flugit i "Schlech-
tflieger-Europa-Team”. De
skriver pa sin webbplats
www.schlechtflieger.de

att det kan dversattas till
dalig pilot” eller "dalig fly-
gare”. David har trots detta
flugit mycket - flera italienska och tyska tavlingar, samt Brittiska 6ppna i
Piedrahita och i Larange. | Larange deltog dessutom Ake Kindblad.
Swepools mest valrenommerade pilot, Peter Brinkeby, valde att ta ett ar
ledigt fran varldscupen — Paragliding World Cup. Sverige representerades
istallet av Lena Alfredsson, Erik Rehnfeldt och Peter Sjostedt. Lena och
Peter deltog i ar i sina forsta varldscuptavlingar. Erik 1&g infér den avslu-
tande tavlingen bast till pa en 99:e plats, trots att han inte dkte pa den
forsta deltavlingen i Japan.Swepool representerade Sverige pa VM i Portu-
gal. Svenskarna placerade sig ungefar mitt i resultattabellerna pa en 14:e
-placering i nationsstriden. Lena Alfredsson blev 9:a i damtavlingen och
Peter Brinkeby 45:a i totaltavlingen.

David Willemoth. Foto: Andreas Karperyd.

Borta bra men hemma bast

For att mata sig med den internationella eliten och bli riktigt duktig behd-
ver svenska piloter aka utomlands, det rader det ingen tvekan om. Men
det &r pa hemmaplan manga av de viktigaste och mest prestigefyllda sla-
gen avgors.

Peter Sjostedt vann svenska distansligan med 338,9 km, tvaa blev Mag-
nus Osterberg med 249,8 km.

| Sverigecupen fick swepoolarna se sig besegrade av Hans Gustavsson,
Norrsken HSFK. Andra- och tredjeplatsen togs dock av Mikael Jards och
Peter Sjostedt. P4 SM tog swepoolarna revansch genom att plocka forsta,
andra och tredjeplaceringarna. Erik Rehnfeldt, Magnus Osterberg och
Peter Pettersson stod for den bedriften. Av de tretton deltagarna p4 SM
var elva swepoolare, s vid ndrmare anblick kanske inte resultatet var helt
overraskande.

Under aret har tva nya rekord behandlats
- ett av dem sattes av swepoolaren Peter Sjostedt, det andra av en pilot
som tidigare tavlat mycket, Jonas Bottiger.

2003-05-18 Inom Sverige, distansflyg- Peter Sjostedt
singelpilot, ning triangel- 44,0 km
bana
2003-07-14 Utomlands, distansflyg- Jonas Boéttiger ~ 100,7 km
singelpilot ning tur och
retur

En smygtitt pa nasta ar

Det svenska intresset for att flyga varldscupen verkar bli rekordstort nésta
ar. Samtidigt ryktas det om nysatsningar fran rutinerade téavlingsravar.

Men tavlandet upphér ingalunda bara for att det blir vinter i Svedala. For
att vara konkurrenskraftig d& varen kommer géller det att flyga s regel-
bundet man kan - ocksa under vintern. Lena Alfredsson och Peter Sj6-
stedt ar precis hemkomna fran den avslutande véarldscuptévlingen i La Re-
union. Erik Rehnfeldt har packat skarmen for att aka till strackflygmeckat
Ceara i Brasilien. Det svenska distansrekordet "fri distans utomlands” sat-
tes dar i november 2000 av Peter Brinkeby, som dé flog 271 km. | borjan
av nasta ar kommer svenska piloter att aka pa tavlingar i Valle de Bravo i
=» Mexiko, till pre-World Cup
Micke Jards. i Dominikanska Republiken
och pa for-VM i Governandor
Valadares, Brasilien.

Deltagare i Swepool 2003
Herrar: David Willemoth, Eric
Blidmark, Erik Rehnfeldt, Jo-
han Sjostrém, Lars-Anders
Jonsson, Magnus Osterberg,
Mikael Jarés, Oliver Thur-
man, Peter Brinkeby, Peter
Pettersson, Peter Sjostedt,
Ake Kindblad. Damer: Anna
Rydh, Lena Alfredsson, Tove
Andersson.

Fakta: For tre ar sedan
startades Swepool, Skarm-
flygférbundets satsning

pé internationellt tavlande
skarmflygpiloter. Medlem-
marna samordnar deltagan-
de pé tavlingar, tréaning och
sponsorjakt. Det &r ocksa ur
Swepool landslaget tas ut.

Svenska Distansligan i skarmflyy 2003

Peter Sjostedt, Fenix, vann distansligan i skarmflygning i &r. Han flég ock-
s& den langsta distansen 154,3 km. Totalt rapporterades 2 311,4 flugna
kilometrar av 29 piloter.

Intresset for distansligan har minskat nagot jamfort med forra aret, da 45
piloter registrerade en distans. Samtidigt &r den genomsnittliga distansen
nagot kortare, 24,6 km jamfort med 35,3 km 2002.

Distansligan har i ar liksom tidigare administrerats av Vastra SFK. Nytt

for i ar var att det nu ar mojligt att verifiera sitt flyg med GPS och norska
“Loggboka”. Det har dessutom blivit mdjligt att deklarera sitt flyg via SMS
och e-post. | samband med att piloten deklarerat sitt flyg har deklaratio-
nen publicerats pa internet.



Resultat distansligan i skarmflyg 2003

1 Peter Sjostedt Gin Nomad Fenix Skarmflygklubb 338,9
2 Svante Ring Apco Simba S Cirrus Skarmflygklubb  226,7
3 Mats Arctaedius Swing Ventus 2 Norrsken Hang och 206,6

Skarmflygklubb

Distansligan genom tiderna, antal piloter med registrerad distans

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

8 13 29 35 41 32 26 37 33 35 45 29

British Open i skarmflygning,

deltdvling 3 i Laragne, Frankrike, 13-17 september 2003

David Willemoth och Ake Kindblad representerade de svenska fargerna

i Frankrike under en vecka som till stora delar blaste bort i den rddande
mistralvinden. Britterna gjorde sitt bésta och bussade piloterna som mest
16 mil till andra flygstéllen. Totalt flogs tre heat.

Forsta heatet flogs fran Sideron i svag termik och molniga forhallanden.
En bana pa 28 km sattes, men nar termiken dog ut aterstod bara att glida
ivdg sa langt som mojligt. Ake bombade efter endast 3 km medan David
lyckades ta sig 8 km hemat. Ingen av piloterna nddde mal, utan alla kom
olika kort. Andra heatet var en bana pa 39 km fran St Vincent som I&g i 14
for vinden. Inte heller det heatet kom nagon i mal. Den som kom langst
flég 24,2 km. Tredje heatet flog Ake och David cirka tre timmar utan att ta
férsta vandpunkt. De skulle flyga utmed en kam som svéngde lite och de
gjorde fyra forsok utan att komma forbi. Vandpunkten 1ag langt upp i en
dal d&r det fanns mycket lite vagar s& nar de flesta piloterna vid tiotiden
akte hem efter en lang dag var det fortfarande sex piloter som inte hade
hittats. Organisationen hade dock kontakt med alla. Tavlingen drabbades
av tva dédsolyckor. Dels krockade en hangflygare och en skarm vilket
resulterade i att hangflygaren omkom och skarmflygpiloten brét tva ben.
Dels omkom en pilot fran Venezuela efter att hon hade fatt en stor kollaps
pa lag hojd. En riktigt trakig avslutning pa tavlingen och de brittiska més-
terskapen. Bésta britt efter tre deltévlingar var Russel Ogden.

Ake & Ingegerd Kindblad

Placering deltavling 3, British Open Laragne

1 Mark Watts

2 Marcin Tobiszewski
3 Ulric Jessop

72 Ake Kindblad

80 David Willemoth

Storbritannien
Polen
Storbritannien
Sverige
Sverige

[ o
KC-Kurser med ERIK REHNFELDT
Mad sing mdnga dislanallyg | Annecyomnddel
ach gin idviingreraranhel guidar Ed ar Il mea
inarnsleg och fanlosiisioo lyg. Koahakoo oss iG0
mer Inkarmortion.

Arets vinnare i distansligan fick priser fran Aventyrscenter och Skyteknik.
Fran vanster: Peter Lind (&rets rookie), Peter Sjostedt (1:a), Magnus Osterberg (2:a).
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AKRO

Sid:20 B: Pernilla Hammar Rogngy

Akro, akro! Fick till SAT perfekt!
Reverserade ocksa for forsta
gangen! Det var raa grejer. Fick
ett inslag pa yttervingen pa
grund av lite dalig rytm, men
reversal!l! Jiha!

Det har med att leka med skérmen
ar inte p& nagot satt nytt. Piloter
med otrolig skdrmkontroll som
underhallit oss timmesvis pa hang
har alltid funnits. Jag tors pasta att
Nicolas Hervy, Paraclub 2000, fort-
farande ar Sveriges okrénte kung

i spinnlandningar och att f& slar
honom och Johnny Bergholtz pa
vastkusthangen. Och det finns fler
av dem darute. Men vad &r det som
skiljer dem fran de som utévar akro
idag. Egentligen inte nagot stort.
Det ar bara att nu finns det ett
namn for det, och en form runt det.

En vanlig dag i akroland

- C’est extraordinaire (se ekssstrr-
raorrrdindaaro)! vralas ut i hogta-
larna vid Genévesjon och ut éver
narmare tjugo tusen askéadare till
den fjarde deltavlingen av den inof-
ficiella varldscupen i akroflygning.
Piloterna som landar pa flotten ute
i det svalkande vattnet appladeras
som hjaltar. Sen féljer &rovarvet

i bat framfor folkmangden som
uppmanas till en "applause or-
gasmique”. Ar det konstigt att akro
ar kul? Under samma tavling métte
jag den tidigare franska landlagspi-
loten Sebastien Bourquin. Det var
manga ar sedan han slutade med
distanstavlingar, dels for att han
hela tiden lzaxades upp for sina sma
waga turer pa startplatsen fére vik-
tiga tavlingsomgangar, dels for att
han inte langre fann nagon gladje
eller utmaning i att flyga langt. Nar
jag fragade honom varfor han tog
upp tavlandet igen, men nu i form
av akro, sa han med det storsta
leendet; - For att det ar jag. Akro ar
jag och antligen finns det en gren
dar jag tavlar i det som ar allt jag
star for.

Fran distans till akro
Akrovarlden har fram till nu mest
bestatt av mycket erfarna dis-
tanspiloter som har sokt efter fler
sétt att utveckla sin flygning och

péa den vagen upptéckt akro. Bro-
derna Rodriguez, som anses vara
véarldens basta akropiloter just nu,
har bada ett forflutet i det spanska
landslaget och i Paragliding World
Cup. Den schweiziska landslags-
och testpiloten Andy Hediger, har

Landningsflotten. Foto: Pernilla Hammar Rognoy.

aven han véxlat 6ver till akro. Rob
Whittall, Othar Lawrence och Oli-
vier Nef, &r andra stora namn som
ocksé de garna syns i akrosam-
manhang. Och alla vet val vad var
egen Peter Brinkeby kan prestera
med skarmen. Sa visst har akro
blivit en gren att rékna med inom
skarmflygvérlden. FAI jobbar fér
fullt med att f& ett fungerande
vérldsrankingsystem liknande det
som finns for distanstévlingar idag,
och fler arrangérer &n det finns

plats till stir och pockar pa dérren
till FAI for att f& arrangera deltav-
lingar i nésta ars akrovérldscup.

Akrokurs vs sakerhetskurs
Om man ser pa intresset for de
akrokurser som arrangeras runt

om i Europa sa tors jag pasta att
akro intresserar fler &n bara ett litet
fatal trotta distanspiloter. Landslag
efter landslag skickar sina medlem-
mar p& akrokurs med malet att f&
piloter med battre skarmkontroll
och battre sjalvfértroende. Piloter i
bdrjan av sin distansflygkarriar tar
en akrokurs innan de gar vidare till
sakerhetskurs, ockséa de for att fa
battre sjalvfortroende.

Akro handlar om kontroll, att testa
grénserna for vad skdrmen klarar

utan att den lamnar sin dppna form.
Det satt i motsats till sdkerhets-
kursévningar, dar huvudpunkten
ligger pa att simulera problem déar
flygfarkosten inte langre fungerar
for att sen f& den att &ter komma

i flygande form. Bada 6vningsfor-
merna leder till 6kad skadrmkontroll.
Bada &r viktiga pa sitt satt.

Slitage pa skirmen

Det &r rimligt att anta att skdrmen
slits mer per flugen timme akro an
per flugen timme distans. Men du
flyger inte heller samma méangd
timmar akro som du flyger distans.
Det har diskuterats hur manga tim-
mar en skdrm som anvands till akro
ska tala innan den &r obrukbar,
men den siffran ar lika osdker som
for vilken annan skarm och flygning
som helst.

Du kan péa skarmar som har an-
vants till akro se Okat slitage pa
framforallt barremmar som strécker
sig, bromslinor som stracker sig

pa favoritsidan for SAT och a-linor
som stracker sig. Vilken som ar
den "svaga punkten” skiljer fran
fabrikant till fabrikant och det ar
problem som tillverkarna jobbar fér
fullt med att 16sa. Att duken skulle
skadas mer &n vid vanlig termik-
flygning ar &nnu inte bevisat, men
sannolikt blir den det.

De som haller p& med akro ar
ocksa mycket medvetna om att
detta slitage uppstar och haller
darfor vingen under kontroll fortl6-
pande, kanske till och med under
béttre kontroll &n manga vanliga
friflygpiloter. Dessutom marker en
van akropilot ganska direkt om &v-
ningarna inte gar att uppna lika latt
eller p& samma satt som tidigare,
vilket signalerar att vingen behéver
kontrolleras.

Tillbaka till ritbordet

Fa tillverkare t6rs annu g& ut och
sdga att deras skarmar &r perfekt
designade for akro. De ger hellre
vingarna egenskaper som "mycket
lekfull” eller de kallar den helt en-
kelt "den perfekta allroundern”.
Andra tillverkare, som Firebird, har
tagit steget helt ut och producerat
skérmen F-18 med den talande
logon "acro” insydd i duken. Det



tjeckiska foretaget MacPara har
gatt ut med nyheten att de nésta ar
slapper tre akroskarmar: Intox Acro
22, Intox Acro 19 och MacEden Il
Acro 22. De allra flesta tillverkarna
foljer efter och har minst en akro-
version av en popular DHV2 eller
DHV2-3 vinge i test just nu. Till
nasta ar kommer sékerligen flera
skarmar riktade mot akromarkna-
den.

De skarmar som anvands i tév-
lingar i akro idag ar framforallt sa
kallade lekfulla standard DHV2 eller
DHV2-3 skarmar, men for att de
ska f& den energin och den farten
som krévs for optimalt genomférda
6vningar, maste de tverlastas med
10-20 kg. Darmed uppfor de sig
inte som den klassade skdrmen
langre. Av den anledningen kraver
arrangdrer idag att varje pilot som
deltar i en akrotévling har ett till-
stand fran tillverkare, eller importor,
som intygar att hon eller han har
ratt att flyga denna skarm under
dessa former.

Akro som tavlingsform

Akro ar en bedémningssport. Tav-
lingen pagar under tva till fyra da-
gar med olika programformer: fast
program solo/syncro, annonserat
program solo/syncro, fritt program
solo/syncro. Fast program satts
upp av tavlingsledningen, annonse-
rat program skrivs ner av den tév-
lande och l&mnas in till domarna,
fritt program &r som en cat’s cradle
dér piloten gér sd manga évningar
hon/han vill och domaren har bara
att hanga med och déma.

Ett begransat antal piloter far moj-
lighet att delta i hela tavlingen. For
att skilja agnarna fran vetet inleds
varje tavling med en obligatorisk
kvalificeringsomgang dar ett fast
program maste féljas. Det brukar
vara relativt enkla 6vningar sa det
géller att utfora dem sa snyggt och
rent som mojligt annars riskerar du
att missa cut:en for att ga vidare.
Du riskerar ocksa att diskvalificeras
om du visar dalig skarmkontroll.
Ingen tavlingsarrangdr vill ha olyck-
or och genom att Iata piloterna visa
vad de behérskar i en forsta hyfsat
enkel omgang, sa forsvinner garna
de vérsta vildsjélarna som hivar sig
in i évningar de inte klarar av.
Tavlingen kors i en lottad ordning.
Piloten startar och flyger mot den
s& kallade boxen dar dvningarna
ska genomforas. Val pa plats ger
piloten signal till domarna om att
nu kor det igdng, genom att dra in
oronen. Sen &r det bara att félja
programmet. En snyggt genomférd
“enkel” 6vning ger mer poéng an
en uselt genomférd avancerad.
Noédskérmskast eller kraschland-
ning ger 0 poéng fér omgangen.
Domarna ger poéng i en tiogradig

Mike Kiing, Tumble. Foto: Fredrik Gustafsson.

skala, dar tio ar hogsta mojliga
poang. Varje 6vning har en svarig-
hetspoédng som l&ggs till det givna
poangantalet. Det skiftar mellan
antalet Gvningar som ingar under
en omgang (ett run) fran fyra till sex
beroende pé den hojd piloterna kan
férvantas fa 6ver boxen. Alla poéng
fors ner i ett schema dar en del
bestar av tekniskt utférande - sjalva
6vningarna, landning - stdende

pa flotten, spiral, spinnlandning,
touch av vatten samt koreografi

- utnyttjandet av hojden, flyt/rytm/
kopplingar, originalitet.
Akrotavlingar ar, liksom distanstav-
lingar, ganska sd mansdominerade.

Men vid nagra av arets deltavlingar
i den inofficiella varldscupen fanns
det &tminstone tvd damer med, och
tidigare ar har det ocksa funnits en
eller tva. Det &r fortfarande lagre
an de tio procent som &r tilldelade
plats i Paragliding World Cup,

men det &r en bodrjan. Har, liksom

i distanstévlingarnas ungdom,
sliter damerna med att vara latta i
skérmen och évningarna ser garna
lite tamare ut eftersom energin inte
riktigt finns i vingen.

Sverige och akro
Na&r nu akrotévlingar organiseras
med FAl:s vélsignelse dver hela

varlden s& hanger svenska piloter
efter. Nar vara grannar i vast valde
att tillsatta en akrokommitté valde
styrelsen i Svenska Skarmflygfor-
bundet att forbjuda grenen. Nar
norska piloter fick klara riktlinjer
for vad som ingar under akrobatisk
flygning med skarm véxte ocksa
miljon i rekordfart. Traffar anord-
nades 6ver hela landet, med bat
pa vattnet, filmkamera och nog-
granna genomgangar av flygen.
Erfarenheter delades via diskus-
sionsforum pa internet och genom
langa telefonsamtal. Allt visar pa
att det har var en miljé som redan
fanns och som nu fick en chans



att leva. Samma dolda milj6 finns

i Sverige, men har med ett férbud
som lamnar piloterna till att trana
for sig sjélva i det dolda och under
okontrollerade former.

Ett regelverk som skulle ha varit
med i senaste revisionen av Fore-
skrifter & Definitioner har utarbetats

av tavlingskommittén, men nér
reglerna tréder i kraft har jag i skri-
vande stund inte lyckats fa nagot
svar pa. SSFF har i alla fall haft
Norges regelverk till grund, sa det
borde paminna om det.

Akro &r en tavlingsform dér svens-
ka piloter borde kunna ta sig till

toppskiktet enklare &n inom den
traditionella distansflygningen déar
langa turer, garna i harda alpfor-
hallanden, &r det basta sattet att
trana. Vi har en mangd sjoar, vi
har en mangd vinschar och vi har
en hel hég lekfulla piloter. Klubb-
verksamheten finns redan pa plats

runt om i landet. Det géller bara att
bygga upp akroerfarenheten under
kontrollerade former. Om grenen
utdvas som traning for béattre
skarmkontroll eller med maélet att
vinna ett framtida VM ar irrelevant.

Framtidens guldget

Sa &r da akro skarmflygvarldens
frélsning for att gbra sporten mer
vélkand och publikdragande?

Ja, det ar fragan. Helt klart ar det
lattare att fa icke flygrelaterade
sponsorer att stélla upp pa akroar-
rangemang an det ar for distans-
tévlingar. Och visst &r det lattare att
locka media till att bevaka handel-
sen. Och visst nér akrotavlingarna
en storre publik eftersom tévlingen

halls dver ett vatten garna i varmt
vader och med 6ltélt runtomkring.
Men fragan ar om publiken forstar
nagot av det som hander dar uppe
i luften. Ett superstort inslag med
fritt fall och kaos till foljd impo-
nerar mojligen mer @n en perfekt
genomférd helikopter. Och allt som
sker dar uppe i luften sker ganska
|&448a&angsamt jamfért med manga
andra flygfarkoster. Vi ar and4 fort-
farande luftens mopeder och det
ar fortfarande en liten sport vi hal-
ler p& med. En sak &r &nda saker

- akro har breddat den sport som vi
alla 6nskar fortsatta utvecklas i.

Lankar:

www.acrosat.com
www.acromania.nl
www.redbull-vertigo.com
www.ekstremsportveko.com
www.madmikekung.com
www.nolimits.no klicka pa skyforum
http://home.online.no/~pa-rogn/
norskakro.htm
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Akro genom historien ur ett nordiskt perspektiv

Under skarmflygets barndom bestod akro eller konstflygning mest av lek pa hang. Piloter
som holl pa med spinn- och stallévningar anségs extrema eller sa arbetade de som
testpiloter.

Nagra ytterst f& menade att man skulle kunna loopa med skarm och fler mer eller mindre
vallyckade forsok genomfordes.

Akrotavlingar arrangerades, men 6vningarna bestod i stort sett fortfarande av spinn, stall,
inslag och frontrosetter. Nagra hade ocksa lart sig “loop” och helikopter.

Stian Albertsen planlagger att bli forste norrman att loopa. Tranar i det stilla och vi vet inte
om han blev den férste.

Raul Rodriguez trénar pa en speciell spinndvning. Vid ett byte av skarm hamnar han av en
tillfallighet i en ny situation. Skarmen &r inte i spinn, men piloten roterar trots det baklanges.
Ovningen déps senare till SAT-manouver, uppkallad efter SafetyAcroTeam som Raul
grundade aret innan.

SAT-mandvern sags som den mest extrema och farligaste évningen av dem alla, och endast
ett fatal i varlden beharskade den. Men detta startade ett nytt intresse for akro med skarm.
Akro bestod inte l&ngre av kollapser och kaos, utan av vackra och dynamiska rorelser i
luften.

Peter Brinkeby forbluffar 100 deltagande piloter i Nordiska Méasterskapet nar han utfér 120
graders wingovers ratt framfér start. Han topplandar till fullt jubel och applad, varefter han
gar stilla bort och séger till Per Arne att hans skarm kanske &r en aning I6s i vingtipparna.

Pl6tsligt har varlden forstatt att SAT-mandvern inte ar sa farlig trots allt, och nya évningar
baserade pa SAT skapas.

Efter en del diskussion éppnar HP/NLF (norska férbundet) for att alla PP4 (motsvarande pilot
2) och PP5 (motsvarande pilot 3) som soker far dispens for att flyga akro i Norge. 23 piloter
fick dispens fram till 1 mars 2002.

Rolf Dale rapporterar hem till Norge fran Israel att han har lart sig att loopa. Vi l&r oss ocksa
att det egentligen heter "Reversal”.

Paal Wiik satter som forsta norrman évningen SAT 6ver landningen i Piedrahita. Det skulle ta
2 ar innan han fick till det igen.

Ny dispens ges, denna gang till alla PP5 piloter i Norge. Piloter med PP4 som tidigare hade
dispens miste denna. Det gav en signal om att det slutliga kravet skulle bli PP5.

Akroflygning har kommit for att stanna. Det halls kurs pa flera stéllen i Europa.
Det arrangeras en inofficiell varldscup i akro med skarm.

Peter Brinkeby haller akrokurs for norrman under Ekstremsportsveko i Voss. Han &r ocksa
domare i tévlingen Vertigo Voss.

Vérldscupen i akro startar i Voss med Vertigo Voss, dar deltagarnas takeoff gérs med
helikopterdropp.

Ole Jorgen Lovland, Stein Egil Mangseth, Ronny Olsen och P4l Hammar Rogngy fran Norge
reser till Europa for att delta i flera av de nastkommande varldscupomgangarna.

Pernilla Hammar Rogney pabdrijar sin internationella upplarning till domare.

Definition av akroflygning en-
ligt norska motsvarigheten till
Foreskrifter och Definitioner

”Akroflyging med paraglider: Steil,
spinn (eller gvelser som medferer stor
fare for steil eller spinn, som SAT, he-
likopter ect), stupspiral ned til bakken
og evelser som medfarer pich eller roll
over 90 grader.”

Regler for akroflygning i
Norge

(négot nedkortat):

o Akroflyging med paraglider kan
utferes nar flygeren har gyldig PP5
flygbevis (motsvarande Pilot3 Sverige)
og/eller under deltagelse pa sikker-
hetskurs godkjent av HP/NLF.

e Paraglider skal ikke flys ut over de
begrensninger som prudusent har
oppgitt. Utstyrsleveranderens anbe-
falinger om akroflyging skal felges.

¢ Ved organiserte treninger, samlinger,
kurs eller konkurranse skal alle ovelser
utfores over vann med bemannet bat
pa vannet.

e Alle ovelser skal veere avsluttet mini-
mum 100 meter over terrenget. Over
dypt vann er det ingen krav til mini-
mumsheyde. Det skal vaere bemannet
bat pa vannet nér ovelsene gjores over
vann.

* Det anbefales at flyger som vil
begynne med akroflyging deltar pa
akrokurs for a leere grunnevelsene og
ovelser utover grunngvelsene. Det

er en forutsetning at man behersker
grunnevelsene for man starter med
vankeligere ovelser. Det advares mot
for rask progresjon, der man gar vi-
dere mot mer avanserte ovelser for
grunngvelsene er innlaert. Trening

pé nye gvelser ber alltid foregd med
kvalifisert instrukter og evelsene skal
utfores over vann med bemannet bat
pa vannet.



Ozone Vulcan, vanlig akro skarm vid festivalen.
Foto: Fredrik Gustafsson.

Lilla akroordboken

Frontrosett
Aven kallad raka. Mittersta a-linorna dras in vilket medfér att
vingspetsarna viker ihop sig framfor piloten.

Superstall

Stall som man gar in i nar skdrmen har maximal fart och energi sa att
skarmen faller brutalt bakat. Kan utféras i utgdngen av alla dynamiska
dvningar.

Tailslide
Kontrollerad baklangesflygning.

SAT mandver

En blandning av spinn och spiral. Skarmen flyger positivt framat,
pilotens kropp roterar bakat. Centrum for rotationen ligger mitt emellan
pilot och skarm.

Wingovers
Rytmiskt utférda stora pendlar i rollplanet. For att “scora” hogt bor
vingen ha minst 120 graders vinkel.

Assymetrisk spiral
Som wingovers at samma hall hela tiden. Ju hégre desto battre.
lllusionen blir en asymmetrisk spiral.

Reversal/loop

Inleds vanligtvis med en asymmetrisk spiral dar piloten byter hall nar
vingen har tillréckligt hég energi. Ovningen utférs i rollplan, men ser ut
som en loop om ett foto tas i exakt ratt 6gonblick.

Dynamisk SAT/asymmetrisk SAT
Mitt emellan SAT och tumble.

Helikopter
En spinn dar skdrmen roterar utan pendel i pitch och roll samtidigt som
den ar helt luftfylld.

Twister
Ett sidbyte fran vénster till hdger spinn eller helikopter. Oftast med
nagra sekunders tailslide under sjélva riktningsbytet.

Mc-twist
Nér skarmen roteras ett varv i spinn mitt i en wingover. Utférs nar
vinkeln pa skarmen ar som hogst i wingovern.

Tumbling
Nar SAT utfors i kraftig roll-pendel. Ser ut som en perfekt baklanges
loop.

Rytmisk SAT (SAT till tumbling)
Borjar som en vanlig SAT, men pendeln byggs upp och évningen
avslutas med en tumble.

Endast vid synkroniserad flygning: Pitch-pendel

Nar piloterna turas om att flyga dver och under varandra, ser ut som en
figur-8 fast i sidled. Mycket farlig mandver som endast framférs av ett
fatal team.

Syncro spiral
Som det later. Spiral dar piloterna ligger mitt emot varandra. Ju fler varv
i 180 graders vinkel mot varandra desto béttre.

Sid:23 B: Riikka Vilkuna
Pricklandning
- ar det skarmflygning?

Det finns de som sager att pricklandning inte ar skarmflygning. Det
ar som att pasta att skidakning bara ar storslalom och att dka puck-
elpist eller freestyle inte ar “riktig” skiddkning. Som jag ser det finns
det manga olika satt att utéva en sport. Mangfald lockar fler mannis-
kor till skarmflygning och till att utveckla sina kunskaper, vilket &r bra
for sporten.

Pricklandning har etablerat sig som en av manga grenar inom skarmflyg-
ning. Att kunna landa precis vart man vill &r inte enkelt, utan krédver mycket
traning och bra kontroll dver skdrmen. | VM 2003 hade vinnaren, Matjaz
Fereric fran Slovenien, ett resultat p& 44 cm efter 11 flyg, det vill saga 4
cm per flyg pa en 3 cm prick. Manga av flygen gjordes da under starka
termiska forhallanden. Majoriteten av piloter som flog i VM flyger ocksa
distanstavlingar.

Sedan 1999 har det organiserats pricklandningstavlingar inom FAI/CIVL

- var internationella skarmflygkommission. Sporten &r fortfarande ganska
okénd, dven om det redan har organiserats tva varldsmasterskap, det
senaste i augusti 2003 i Slovenien med 10 lander narvarande. Syftet med
en pricklandningstavling &r att landa pa en prick som ar 3 cm i diameter.
Landning "inom” dessa 3 cm ger ett resultat pa 00,00. Utanfor de 3 cen-
timetrarna raknas varje centimeter ihop till ett totalresultat. Resultatet upp
till 15 cm mats elektroniskt, maximum distansen som mats ar 5 meter.
Tavlingen har 3-12 rundor. Piloten maste landa stdende och far inte falla.
Det innebar att ingen annan del av piloten eller utrustningen utom fétterna
far ta i marken innan skarmen har fallit ner. Regeln &r en sakerhetsregel
som hindrar piloten att stalla vingen.

Jag kom i kontakt med pricklandning 1999 pa CIVL-mdotet i Danmark dar
brittiska representanter foreslog att ett varldsmasterskap skulle organise-
ras i denna sport 2000. CIVL godtog forslaget. D& jag &r den person inom
CIVL:s styrelse som har bakgrund i fallskdrmshoppning precision, blev jag
tillfrdgad att &ka till den forsta tavlingen i Storbrittanien som observator.
Jag var véldigt skeptisk, eftersom manga anvande s kallade parascen-
ding canopies, det vill sdga hybrider av skdrmar och fallskérmar. Dessa
férsvann dock snabbt till féljd av reglerna som skrevs och idag &r prick-
landning ren skarmflygning.

Sporten utvecklades samtidigt bade i Storbritannien och Slovenien. | Stor-
britannien var pricklandning populért inom scoutrdrelsen, i Slovenien ville
de slovenska piloterna férst och framst forbattra sina landningskunskaper.
De tyckte att man méaste kunna landa precist efter distansflyg. Snart bor-
jade man ocksa tavla i precision.

Pricklandning &r en bra lagsport, det &r latt att organisera en tévling och
man kan trina pricklanding vid varje landning man gér. Aven elever kan
borja tréna - naturligtvis anpassat till deras kunskaper. Publiken kan latt
félja tavlingen. Alla vet vem som leder, det &r bara att rakna ihop centi-
metrar. Tavlingarna ar inte heller lika vaderberoende som distansflyg, regn
och hard blast ar egentligen det enda som kan stoppa tavlingen. Under de
flesta dagarna kan man ocksa flyga flera rundor.

Reglerna for pricklandning finns med som bilaga i de internationella tav-
lingsreglerna (Sektion 7).



Stockholms ndrmaste berg heter Gesundaberget och ligger i
Dalarna, har det hetat. Men knappast ldngre. Forra vinterns kyla och
tjocka is sammanfoll med en ny generation flygsugna piloter. Resul-
tatet - det flégs och hangades i Stockholm som aldrig férr, pa bade
gamla och nyupptéckta stéllen.

Stockholm blev "Soar City”, och Fenix Skarmflygklubb skaffade sig nagot
tidigare otankbart — ett riktigt hemmaberg. Stockholm har aldrig varit ndgot
hang-Mecka. Visst finns det klippor, men problemet &r att de oftast stupar
ratt ned i havet. Topplandning eller "dopplandning”. Dessutom nagra isfria
vintrar i rad, och kunskapen och traditionerna kring flygstallena riskerar att
gé forlorad.

Vi avundas de djarva géteborgarna som (enligt myten) sticker ut pa lun-
chen och hangar pé klippor, containrar och pappkartonger. Och vi trostar
oss med Stockholms fina backglidningsbackar, dér vi enstaka ganger
lyckas hélla oss i luften ndgra minuter.

Men s kom den da, fimbulvintern 2002/2003. Malaren och inre skargar-
den frds redan i borjan av december. Kylan héll i sig och alla kdnde att
nagot var pa gang.

Vi hade i flera &r haft 6gonen pa Klévberget, ett 70 meter hogt berg i
Tyreso strax utanfér Stockholm. Nagon palitlig landning finns bara nér isen
ligger, men da &r berget fantastiskt. Anda har nastan ingen flugit dér i mo-
dern tid”. Vi inspekterade starten och provflog redan for tre ar sedan, men
veckan efter gick isen. Aret darpa blev det aldrig vinter.

En fordel med Klovberget &r att fiarden framfor &r grund och darfér fryser
tidigt. Darfor var vi angeldgna om att testa berget snarast, nu nér vintern
verkade bli kall.

Starten vi rekat visade sig snéllare an vi befarat. Dessutom hittade vi en helt
ny start som ar riktigt bra. Dessvérre var vindarna svaga i de massiva hog-
tryck som gav oss kylan, sa i bérjan blev det mest nedflyg. Men sé bérjade
det flakta, och en dag kom en rapport: "Flog en timme pa Kiovberget”. Folk

blev som galna. Nu handlade allt om att flyga.

Ett stort intresse for vaderprognoser utvecklades. Framfor allt sneglade
vi p& Windguru, en webbplats med skraddarsydda prognoser timme for
timme, som visade sig vara valdigt traffsaker.

Smita fran jobbet

| takt med att allt fler hang blev flygbara, foll arbetsmoralen genom golvet.
Nagra var ute och testade nya flygstéllen mest hela tiden. Klubbarnas
anslagstavlor pa webben blev den naturliga sambandscentralen, och alla
hade skarmsacken tillgénglig for snabb utryckning. Jag minns en dag

dé& det blaste nordligt, och snacket hade gétt i flera dar om att flyga pa
Skinnarviksberget, pa Sédermalm mitt i Stockholm. Efter lunch kom ett
inlagg pa anslagstavlan att ”Nu flyger dom”. Jag sprang hem, bytte om
och hamtade sacken, tog bussen fyra hallplatser till berget som var fullt
av piloter, och flég en stund. Sedan promenerade jag tillbaka till kontoret
pa isen langs Soder Malarstrand. Alltihop tog knappt tva timmar (vilket jag
fick forklara fér min chef som jag métte i hissen).

Bade Klovberget och klassiska Korpberget vid Varby funkar bast vid
vastliga vindar. P& bada de hér stéllena blir lyftomradet enormt nér vinden
ar ratt, och det ryms hapnadsvackande manga piloter i luften. Nar det
blaser nord eller syd gar det att flyga mitt inne i stan. Nar man startar pa
Skinnarviksberget flyger man éver Miinchenbryggeriet och Soder Malar-
strand, med landning pa Riddarfijarden. En annan nordstart ligger spekta-
kulart intill Essingeledens motorvagsbro i Gréndal. Fredhall pa Kungs-
holmen &r ett svarare hang, dar man fran en 1&g klippa mot sydsydvast
kan hoppa upp en niva, tlil hdghusen bakom. Men har finns knappast plats
for mer &n en eller ett par piloter &t gangen.

Havet lockar
Det var 20 grader kallt hela jul- och nyarshelgen, och islaggningen fort-
satte. Rangsta &r ett kilometerlangt klassiskt hang s6der om stan som nu
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I6vbergstart:

Full fart pa Klévbergets norra start.
Tyreso slott och Globen vid horisonten.

togs i besittning. Faktum &r att Rangsta har borjat flygas dven pa somma-
ren. Det finns ndmligen en landning pa en torrlagd vassrugge inne i viken.
Islaggningen fortsatte. Det finns ett stélle ute i skargarden som varit extra
mytomspunnet. Tva kilometer langt och 60 meter hdgt har hanget vid
Ingardéfjarden varit det "ouppnaeliga”, framfor allt for att den djupa Inga-
réfjarden sallan fryser. Vi hittade en bra start for tre &r sedan, men isen har
inte legat sedan dess. Manga i klubben &r aktiva langfardsskrinnare, och

skridskoklubbens israpporter togs nu till hjélp.

Nar isen val lagt sig, véaxer den till med ungefar en millimeter per dygn och
antal kdldgrader. Om temperaturen ligger runt minus 20, bar isen en mén-
niska efter tva natter. En landande skarmflygare behover lite till. | borjan
av januari var det vindstilla och svinkallt, och Ingaréfjarden lade sig till slut
med en suck. | trettonhelgen var jag pa plats med langfardsskridskorna
och kunde konstatera att isen var tjock nog. Nu saknades bara en frisk
sydvast.

Vart forsta forsok fick avbrytas eftersom det blaste hart och byigt, och vi
boérjade misstrésta. Men den 1 februari sade Windguru att det skulle bli
ett fonster pa ungefér tre timmar med sydvastlig vind runt 6 m/s, och det
stdmde perfekt. Nagra av oss var dar i god tid, och fick férmanen att flyga
hela det Ianga hanget fram till Mortvik och tillbaka. Vi vinkade till férvanade
manniskor som at frukost i de vinterbonade sommarstugorna langs ber-
gets topp.

Ingaroflygningen var en av manga hdjdpunkter under denna langa hang-
vinter, som avslutades i slutet av mars med en riktig folkfest pa Kiévber-
get. Manga av flygningarna finns dokumenterade i reportage pa Fenix
webbplats, f6r den som vill lasa mer.

Nagra avslutande allvarsord: Flera av flygstallena som beskrivs i artikeln
ar "avancerade” och i hdgsta grad olampliga fér nybdrjare. Besdk darfor
alltid ett flygstalle tillsammans med din klubb foérsta gangen. Extra passiva
skydd &r inte fel. Sjalv flyger jag alltid med kn&- och armbagsskydd nar
underlaget &r hart.

Ett Danmarkshang i var
alldeles egna Méalaren

Rollingen

Efter att ha dgnat i stort sett varje helg at att aka runt for att leta
efter bra hangstillen sa lossnade det éntligen den hir helgen.
Var taktik ar att titta pa topografiska kartor och flygfoton pa
Lantmaéteriets hemsida och sedan ge oss ut. Fyra egenskaper
maste uppfyllas: hanget ska vara utformat sa att det fangar in
och lyfter upp vinden, det ska vara fritt framfor, det maste finnas
en start och en landning. Allt fér ofta nar vi ar pa upptacktsfard
saknas en eller tva av egenskaperna.

Loérdagen den 8:e februari slog allt in. Prognosen var lovande, en
varmfront som skulle komma in till natten och ge syd, sydvastlig vind.
Strax efter tio ldamnade vi stan och rullade ivag vasterut pa E18. Vi hade ett
potentiellt hang p& en langsmal & i Malaren kallad Réllingen i atanke och
kérde mot Torsvi. Vi parkerade bilen intill vattnet langs vagen i Slaktebo
och vandrade 6ver isen. Det blev en frisk promenad upp pé Rollingen
norrifrdn och genom skogen 6ver till andra sidan. Dar hittade vi den plats
som skulle bli kallad starten pa Rollingehanget.

Vinden var bara 3 m/s sydlig, men mycket jamn och fin. Vi slangde bort en
del déda trad och grenar, &t en eller annan banan och matte vinden igen.
Né&r den var drygt 4 m/s gjorde jag i ordning min Titan, startade och nagra
minuter senare Overvakade jag Henrys start fran ovan. Vi fick ihop en
timme tillsammans. No6jda gick vi darifrdn och forestéllde oss himlen fylld
av vara flygvanners skarmar.

P& sondagen delade vi med oss av vart fynd. Anders, Mimmi, Fredrik,
Henry, min systerdotter Jolin och jag méttes i Grillby och akte i karavan till
boérjan av gardagens spar pa isen. Henrik och Carina var oss hack i hal. Vi
foljde vara spér i blandande solljus. Humoret var glatt och férvantningarna
stora. Jag hoppades innerligt att vinden skulle halla. V&l pé starten sjonk
mitt mod, det blaste bara 3 m/s idag igen, trots att det hade blast pa
morgonen. Var vi for sent ute?

Anders drog fram sin Bonanza och av ren tur eller gemensam viljestyrka
o6kade vinden en aning medan han gjorde sig i ordning. Han balanserade
nagon minut och tog sedan steget ut. "Det funkar, men det &r marginellt”
ropade han till oss nér han fldg éver oss. Mimmi lat vinden béra upp sin
Sigma och var strax ivag. Vi andra kunde se att de vann héjd och kande
att vinden hade Okat till de dryga 4 m/s sydligt. Jag fick snabbt upp min
skarm och fick 55 minuters marginell flygning. Jolin kastade snébollar efter
mig, men nadde inte upp.

Jag var mycket néjd med dagen efter min fina flygning, men de andra
ville flyga mer. Till deras stora gladje 6kade vinden till runt 5 m/s och

de startade en efter en. Fredrik var foérst ut och stack upp som en raket
med sin Onyx. Jag lyckénskade Henry som koncentrerat balanserade

sin Elektron nar jag och Jolin pabdrjade vandringen tillbaks mot bilen. Vi
kunde se skarmarna hdgt ovanfor Rollingen nér vi kérde ivéag. De flég med
tre 6rnar varav en gled fram och tittade lite nédrmare pa skarmarna medan
de andra tva avvaktade lite pa avstand. Tydligen &r 6rnarna bofasta pa
on. Alla flég mellan 1 och 1 1/2 timme vardera och Anders och Mimmi
avslutade med topplandningar. De var alla mycket néjda nér de i den
begynnande skymningen vandrade den vél upptrampade stigen tillbaks
mot bilarna.
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pakslaget och omstarten

Rhoén 1920, gled 300 m.

Rhon, Kvastskaft 6ver wasserkuppes vésthang.

Sid:26 B: Peter Loeskow

Manga manniskor hade drémt och funderat om att Iamna marken, och at-
skilliga hade lyckats med det med hjélp av ballonger, innan Otto Lilienthal
1891 som den forste lyckades lamna marken upprepade ganger med en
farkost som var tyngre &n luft. Han gjorde manga ”backglidningar” med
en hangglidare i trakten av Berlin, tills han stértade 1896, férmodligen pa
grund av att vingen stallade. Atskilliga hade funderat och experimenterat
for att fa en farkost att lyfta med hjalp av en angmaskin eller bensinmotor,
innan Broéderna Wright lyckades gora detta fyra ganger den 17 december
1903. Fjarde gangen kraschade och forstordes deras dubbeldackade
aeroplan av canard ("ank”-) typ. Upprepningsbar motorflygning boérjade
onekligen d&, och hundraérsjubileet uppmarksammas denna ménad. Den-
na dag var en epokgdrande borjan pa enormt mycket - pa bade gott och
ont - men for lasarnas egen flygning var denna handelse irrelevant. Wright-
brédernas flygning for hundra ar sedan var faktiskt av ondo for glidflygning-
ens utveckling, ty nastan allt flygintresse riktades darefter pa motorflyg.
Forsta véarldskriget blev ett stort uppsving for flyget, och manga nya piloter
utbildades. Cirka 20 000 av dessa dog - merparten av alla flygare! Nar
freden kom, fanns det ett 6verskott av flygplan i atskilliga lander - men inte
i Tyskland. Dar hade det pa grund av Versailles-fordraget 1919 blivit for-
bjudet att bygga och anvanda motorflygplan. Motorflygets utveckling hade
hejdat glidflygets utveckling, men tack vare stoppet fér motorflygning i
Tyskland méjliggjordes en "omstart” for glidflygningen. Andra hade visser-
ligen flugit utan motor under tiden; sjélvaste Orwille Wright "seglade” till
exempel i oktober 1911 éver dynerna vid Kitty Hawk i ndstan 10 minuter.
Det blev dock de tyska flygintresserade och deras arliga traffar vid toppen
Wasserkuppe (950 moéh) i Rhénomradet 100 kilometer nordost om staden
Frankfurt, som pa allvar utvecklade glidflygningen.

Till varldens forsta glidflygtavling med dussintalet deltagare kom atskilliga
med halvfardiga byggen som fardigstalldes forst i lagret. En hdngglidare
av Lilienthalsk biplantyp kom nédstan upp i dennes gamle rekorddistans
360 meter, men ett nytt rekord pa 1 860 meter sattes sedan av ett segel-
flygplan. | bérjan drogs glidarna igang till starthastighet av minst tvd man

med repstumpar, men snart inférdes katapultstart med langa gummirep
som hade anvants till fiadring under kriget. Nagra plan kraschade, men
1921 kom férbattrade glidare, och det gjordes en hel del hangflyg. Ar 1922
var vadret béttre, och det forsta flyget i mer @&n en timme genomférdes.
Maxtiden i luften 6kades efter hand till 8-10 timmar, men lokal flygning i at-
tor vid hanget innebar en form av stagnation. Nar motorflyg tillats igen, sa
gick manga piloter 6ver till detta. Med segelflygplanet *Consul”, som hade
ett glidtal p& 1:18, genomférdes i alla fall ett distansflyg pa 20 km i latt
motvind genom att utnyttja olika hang.

Under den férlangda traffen 1926 kom Max Kegel med sitt egenbygge in

i ett askmoln, men han klarade att helt utan instrument flyga 56 kilometer,
ett nytt varldsrekord. Denna upptéakt av termikflygning raddade flygtév-
lingarna, som annars skulle ha "somnat in”. 1928 flogs det bade ivag och
tillbaka, och hojdvinstrekordet blev 780 meter. Att start medelst flygbog-
sering var mdjlig visades 1929, och denna metod samt vinschning blev
senare allméant anvanda av segelflygare.

Nér jag beténker segelflygets historia pa tjugotalet, sa slar det mig, att his-
torien upprepades i borjan pa sjuttiotalet. Da gjorde de forsta enkla Rogal-
lovingarna (Rogallos patent anmaéldes redan 1948) sina forsta skutt, sedan
langre glidflygningar néra marken, sedan langre flygningar i dynamiskt lyft
vid kusten och slutligen termikflygningar med betydligt mer vidareutveck-
lade vingar. Samma historia upprepades senare pa attitalet med "para-
chutes de pente” - fallskdrmar som anvandes pa sluttningar, for att sedan
utvecklas till dagens glidskarmar, som mojliggér flygning langt och lange i
bade dynamiskt och termiskt lyft. Likas& upprepas historien for nara nog
varje hg- och pg-pilot, som i sin utveckling gar igenom samma stadier. Da-
gens blivande segelflygare gar déaremot miste om den hérliga upplevelsen
att kunna latta fran marken pa en sluttning (somliga hg-piloters utbildning
borjar numera ocksa med flygbogserad tandem), till skillnad mot oss och
segelflygpionjarerna for ungefar attio ar sedan.
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Spanien Slovenien

2.500:- 30 mars-6 april, 7 dagar 8.300:- 9-18 maj, 10 dagar 9.200:-
ackflyg
300:-

nir det galler skirmflygning
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