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Man traffar banne mig pa dom éverallt, men inte &r de

dumma inte. Jag ska ge dig ett exempel.

Jag var i norska Hemsedal for att fira det nya aret. Vi hade tagit pa oss
stighudar och lavinséndare varefter vi hade féretagit oss att staka uppfor
toppen Leinengse (1675 meter 6ver havet) i gnistrande vit snd och en stra-
lande decembersol. Det var vackert men tungt fér mig med mitt ostabila,
klena hégerben. Nar vi hade gatt en timme och stannade kort vid en stuga
for att kdka kex och russin métte vi honom, han med dubbelnamnet, den
norske landslagsflygaren Tor-Erik Stranna. Han var pa vag uppat aven han,
pa egen hand. Han hade naturligtvis inte tid att vanta p& oss i var grupp
utan tog pa sig sin ryggsack och fortsatte fore oss. Nar jag halvvags upp
till toppen sade Auf Wiedersehen till de andra for att bege mig ner igen
(viktigare saker vantade dar nere eller hur det nu var) blickade vi uppéat och
s&g en gnetande gestalt langt daruppe pa berget. Ja, de &r hurtiga de dar
norska bergsgetterna ténkte jag.

Nér jag senare pa dagen hamtade de andra i gruppen som kommit ner
fran sin toppbestigning, traffade jag Tor-Erik nere pa vagen. Han holl pa att
packa ihop sin skarm och sin lattviktssele i ryggsacken. Det var forst da
det slog mig att han inte var s& dum som vi svenskar som &kte skidor ner,
eller som jag som gick ner pa skidor med stighudarna kvar under skidorna
(det gick sa ruskigt fort annars!). Han flég forstas de 900 fallhéjdsmetrar-
na. Det var ju s& skarmflygning en géng boérjade. Man gick upp och flég
ner. Inte som idag, man &ker upp och flyger ner. Det gladjer mig att se att
det fortfarande finns skarmflygare som, i konstrast till manga av oss i den
bekvama nya generationen (som helst tar bilen upp och ogérna valjer ett
flygstélle langt ifr&n en parkering), faktiskt skidar uppfor ett berg under en
hel dag med tio kilo pa ryggen for att sedan, under ett tio minuters ned-
flyg, kunna njuta av bergens vita vidder och tystnad sa dér lite ovanifran.

I mina 6gon ar det frihet i sann bemarkelse. Speciellt som det ibland kan
ta ndgon timme eller tva att starta i vantan pa ratt vind. Anders Jonsson &r
en till som har forstatt det, 1as hans berattelse pa sidan 10. For mig, som
alskar fart, flakt och att tavla har skarmflygning séllan inneburit den stillhet
som jag sag uppe pa berget den dagen. Att tavla i skarmflygning &r allt
annat an stillhet fér mig, utan tvartemot mycket stahej med ett stort socialt

umgange. Men det ar just kontrasterna som &r sa bra med skarmflygning,
den kan utévas pa méanga olika s&tt och ge den sjélsliga tillfredstallelse
som just du behéver for stunden.

Sa gick det gamla aret, och sa kom ett nytt.

Sa forsvann en medlem i redaktionen och sa kom det en ny. Tack Johan
for dina tappra insatser och de ménga, langa - men ack sa trevliga - re-
daktionsmoétena. Vi Skérmtryckare tycker alla att det har varit roligt att
jobba med dig. Valkommen Cay, du som har fatt i uppgift att koordinera
materialet fran er hangflygare. Det kanske ar du som ska vélkomna oss
forresten, du har ju faktiskt jobbat i redaktionen tidigare.

Med det nya aret kommer ni lasare att uppleva vissa férandringar i tid-
ningen. Vi har inte alltid varit ndjda med tryckkvaliteten pa vissa bilder/
annonser och har darfér bytt papperskvalitet. Hangflyg har funderat lange
pa om de vill fortsatta med Hypoxia men har beslutat sig for att vara med
ett ar till. L4s mer om det i Lars Redhammars text.

Det nya aret bjuder som vanligt pa manga flygméjligheter. Bade fran
ensamma norska berg och under arrangerade téavlingar med mycket
folk och fest. NM kommer dga rum i franska Larange i juni i finlandarnas
regi. Svenska tavlingspiloter hoppas att det blir en battre uppslutning av
svenskar da an tidigare ar. Det vore roligt om SM &ter kan bli den skarm-
flyghandelse det en gang var. Las gérna Lenas samanstalining och reflek-
tioner 6ver SM genom tiderna. En annan héndelse som later speciellt kul
ar den planerade tjejhelgen i Borlange den 3-5 september. Den arrangeras
av flygsportférbundet och har kommer alla flygsportgrenar finnas med.
Tjejer, ta chansen och &k dit! Det ar séllan sddana chanser kommer.
| det har numret kan ni ocksa lasa om flygning och var allemansratt samt
om hur regn paverkar skarm- och hangflygares farkoster, en inte helt ovik-
tig faktor i det har landet. Nasta nummer blir vad det har numret egent-
ligen var planerat att bli, ett nybdrjarnummer. Tills dess, Seize the day.
Ingen annan kommer att géra det at dig.

Tove
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Are dventyrsfestival 2004

Are har i &r fSrmanen att inhysa en dventyrsfestival, den 28 juni till 4 juli.
Den blir i lite samma stil som extremsportveckan i Voss, men kanske
inte lika stor nu forsta aret. Efter mycket lobbying har vi lyckats fa hit
nagra internationellt erkénda akropiloter som kommer att sté for en
akroshow som heter duga. Mike Kiing kommer kommer att vara dér, en
stor héndelse i skarmflyg-Sverige! Varldens férmodligen baste akropilot
kommer att géra ett enda framtradande i Skandinavien under 2004
och det blir i Are, vilket bara maste ses i verkligheten. Skarmkontroll
av den hogre skolan. For att gora festivalen till en stor happening for
skarmflyg-Sverige kommer Are Skarmflygklubb arrangera en eller flera
mindre tévlingar under veckan. Andra aktiviteter &r SM i forsranning,
SM i sportklattring, yoga pa fjéllet, mountainbike, filmfestival med mera,
s& det kommer att finnas en hel del att géra under veckan. Ett mycket
attraktivt boende kommer att finnas for oss flygare, mer om detta pa
www.aventyrsfestival.se. P4 fredagkvallen &r partytemat skarmflyg.
Ta med béasta partyhumoret! Den mycket lyckade tjejveckan som
arrangerades for forsta gangen i fjol under maj manad kommer i &r
naturligtvis att laggas samtidigt som &ventyrsfestivalen.
Denna vecka blir arets flygvecka i Sverige, s vi ses vél?

Fredrik Gustafsson, Are

Tjejer flyger, Borlange 3-5 september 2004

| bérjan av september kommer Dala Airport
fyllas av tjejer i alla aldrar som flyger eller &r
nyfikna pa flygning. Svenska Flygsportférbun-
det vill tillsammans med sina grenférbund lyfta
fram att det finns manga aktiva kvinnor inom
flygsporten och véalkomnar &nnu fler. Under tre
dagar har du méjlighet att uppleva ballongflyg,
fallskérm, hangflyg, konstflyg, modellflyg, mo-
torflyg, segelflyg och skarmflyg. Du som redan
flyger, ta chansen att testa nya flygsporter och
traffa andra aktiva flygande tjejer, se pé flyg-
uppvisningar, ga pa seminarium och ha kul och
umgas. Du som inte redan flyger &r lika valkom-
men att se om det har &r nagot for dig. Las mer
pa www.airsport.se eller kontakta FSF kansli
pa 0515-371 55. Har ni fragor, eller vill ni hjalpa till att arrangera, kontakta
Riikka Vilkuna pa riikka.vilkuna@swipnet.se for hangflygaktiveten eller Lil-
lemor Svensson pa lillemor@skarmklubben.nu fér skarmflygaktiviteten.

SHF utvekiar ny webhbplats, Hypoxia.se

Webbplatsen kommer inte konkurrera med www.héngflyg.org utan kom-
plettera denna och vara inriktad mot visualisering av sporten genom bil-
der, filmer och animeringar. Vi planerar att Iagga upp ett bibliotek av bilder
och filmer som ska kunna anvandas till framtida projekt pa webben och i
tidningen. Till detta behdver vi ert material. SHF kommer att vara &gare till
biblioteket och bestdmma hur materialet ska disponeras. Exakta instruk-
tioner om hur man gér tillvaga for att Iamna material finns pa hypoxia.se.
Om néagra ar kommer detta site dven fungera som ett historiskt bildarkiv av
hangflyg-sporten.

Cay Westerholm

Sparlost forsvunnen

Den moderna, enkla gps-dokumentationen av fridistansflygning har en
nackdel jamfért med det gamla systemet med deklaration, startvittnen

och fotodokumentation, vilket papekades i Gleitschirms januarinummer.
Eftersom US-piloten Scotty Marion flég ivag fullstédndigt obemérkt nar han
forsokte vinna priset (29 000 kronor) fér det forsta 200-kilometerflyget fran
Ebenalp i Schweiz, s& saknades han inte heller av ndgon. En veckas s6-
kande som pé grund av okunskap om hans flygplaner fick géras i ett 10 000
() kvadratkilometer stort hégalpint omrade, gav tyvérr inget resultat alls.

Eftersom de allra flesta inte tar med sig en EPIRB-n6dsandare* vid flyg-
ning sa ligger det i ensamflygarens intresse att fran startplatsen ringa na-
gon for att meddela sina avsikter sa tydligt som magjligt. Detta i synnerhet
om man téanker flyga éver obebodda fjalltrakter dar en normal mobiltelefon
eller radio inte fungerar.

Ett tips for icke-alpin flygning kommer fran Adrian Thomas, som upplyser
om att GSM-operatérer i Storbritannien ar skyldiga att spara uppgifter om
i vilket omrade en abonnent befinner sig nar férbindelsen bryts. Den upp-
giften kan vara till hjalp vid s6kning av en saknad person. Adrian tanker
darfor alltid ha mobilen paslagen under sina flyg.

*Registreras pa Iuft- eller sjofarkosten och finns i olika varianter, varav
en liten, 1att och till Iagt pris som lampar sig aven for friflygare. Sandaren
utléses i en nddsituation, och den automatiska signalen tas emot av
exempelvis alla trafikflygplan som passerar hdgt ovanfér, vilka sedan
férmedlar larmet vidare.

Peter Loeskow

Hangglidare Tecma medium 17 i bra skick.
Claes 0530-10035 eller 0530-10548.

FLYGSPORTFORBUNDET

AINPPOAT - SWIDEN

Projekt Handslaget ger
idrotten 1 000 000 000 kronor!

Nu kan vi soka projektpengar till skarm- och hangflyg. Den svenska reger-
ingen kommer under de kommande fyra aren att ansl& sammanlagt en miljard
kronor till idrotten under férutsattning att vi jobbar med dessa fem omraden:

e Kan vi fa in fler i sporten?

e Kan vi hélla tillbaka avgifterna?

Gar det att satsa mer pa kvinnliga piloter?

Kan vi delta mer aktivt i kampen mot droger?

Kan vi samarbeta med skolan?

Under det forsta aret kommer 100 miljoner kronor férdelas i férsta hand
till lokal klubbverksamhet. Cirka 30 miljoner fordelas via Riksidrottsférbun-
dets (RF) distriktsidrottsférbund till klubbar som vill utveckla samarbetet
med skolan. 35 miljoner fordelas via specialidrottsférbunden (som Flyg-
sportférbundet) till deras klubbar i enlighet med utvecklingsplaner som
varje férbund nu ar i gang med att ta fram. 18,5 miljoner férdelas av RF di-
rekt p& samma satt som i det nu pagéende projektet Lokal Idrottsutveck-
ling. 8,5 av dessa 18,5 miljoner &r reserverade for utveckling av anlagg-
ningar. Sarskilt prioriteras sa kallade néridrottsplatser. Skulle det kunna
vara nagonting for klubbar och skolor som har ett flygstélle i narheten?

Nu ligger bollen ute hos er i klubbarna. Det géller att fundera dver den
egna verksamheten och hur den kan utvecklas.

¢ Finns det grupper av ungdomar vi tappar eller aldrig nar? Kan vi andra
pa nagot i verksamheten for att nd dem?

¢ Ar kostnaderna ett hinder fér vissa? Om sé &r fallet, finns det n&got vi
kan gora for att minska kostnaderna (inte bara om direkta avgifter, utan
lika mycket for material, resor och liknande)?

e Hur ser tjejernas situation ut i klubben? Har de samma foérutsattningar
som killar?



e Har klubben nagon alkohol- och tobakspolicy?

e Barn och ungdomar finns i skolan. Och skolan har dessutom nyligen
fatt ett krav att erbjuda eleverna daglig fysisk aktivitet. Kan klubben bidra
till detta pa nagot satt och kanske samtidigt na nya grupper?

All utveckling av verksamheten kostar inte pengar. Men ibland behdvs nya
resurser for att kunna géra nya saker. Nu finns resurserna. De kommer
dessutom att 6ka de narmaste fyra &ren. Ta kontakt med ditt distriktsi-
drottsforbund eller FSF/SSFF kansli i Falkdping for att fa reda pa exakt
hur klubben kan f& del av dem. Eller Ias mer pa www.rf.se, under lanken
"Handslaget”. Lycka till!

Flygsportférbundet

Yeliz SATsar hart.

Yeliz Duran, 19-arig tjej fran Soma, Turkiet, har funnit sitt paradis pa jor-
den. Sedan maj i ar flyger hon tandem och akro vid den turkiska badorten
Oludeniz.

Yeliz bérjade flyga 17 &r gammal efter att hon inspirerats av en skarmfly-
gare som landade pa hennes skolgard. Aret dérefter reste hon till ett 200
meter hogt berg i Eskigehir i nordvastra Turkiet for att ga en skarmflygkurs
och flég under en 3-manaders period inte mindre &n 100 flyg. Jobbet som
skdrmpackare p& en tandemfirma i Oludeniz har i &r gett henne méjlighet
att praktisera tandemflygning fran starten pa Babadag, berget som 2000
meter 6ver havet hojer sig statligt dver det lilla kycklingkebabrika flyg- och
badparadiset.

Yeliz ar en tuff tjej. Trots att hon idag bara har 200 flyg i bagaget &r akro6v-
ningar som helikopter, SAT, round spiral och spin-landning ingenting som
skrdmmer. Hon har en fin soloskarm att flyga akro med, Ozone Octane.
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Né&r ndgon av hennes akro- eller tandemflygande vanner stéller upp som
passagerare gor hon SAT och vissa enklare akrodvningar i en Ozone tan-
demskarm. Men néar “vanliga” passagerare ar med finns endast wingovers
och spiral pa programmet. Puh!

Yeliz &r sjélviard. Genom att fraga andra piloter hur man gér och sedan
aka upp péa berget och préva har hon lart sig allt hon kan vad géller akro,
utan radio. Drémmen &r att jobba som tandempilot i Oludeniz nésta 4r,
men hon vill ocksa gérna bdrja tavla. Tills vidare far hon dock ndja sig med
att packa skarmar. | en flygande fart.

Fakta om Turkiet:

| Turkiet finns ungefar 120 skarmflygande turkiska kvinnor. Dar kan man
l&ra sig flyga skarm pa universitetet. | Oludeniz &r tandemflygningen
dock mansdominerad. Det har funnits en kvinnlig tandempilot, men hon
slutade efter en halv sdsong.

Oludeniz ligger pa turkiska vastkusten inte l1angt fran Marmaris eller

ca en timme fran flygplatsen Dalaman. Oludeniz &r en turkisk badort i
mindre skala dar ett 20-tal tandemféretag har bildats genom aren for att
profitera pa de framférallt engelska turisterna. Manga skarmflygskolor
aker hit under perioderna maj-juni samt september-oktober av flera
skal: det stabila vadret, det billiga boendet, den enkla transporten upp
pé berget med nagon av tandemfirmorna och majligheten att utféra
sakerhetskurser 6ver vattnet, i kombination med turkisk mat och varma
bad i pol och hav. Nar man flugit ut 6ver vattnet har man 1000 meter fri
luft dver havet kvar att 6va sakerhetsmandvrar pa.

Tove Andersson



Sid:6 B: Del 1. Karl Slezak (DHV),
Del 2. Christof Kratzner (DHV),

oversatt av Peter Loeskow
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Drakflygare har kant till proble-
met i manga ar. Vattendroppar
pa den mylarlaminerade ving-
framkanten paverkar strom-
ningen runt vingprofilen och
kan kraftigt forandra en hang-
glidares beteende. Nu tyder en
del pa att dven glidskirmar kan
drabbas av liknande problem.

Nagra fall fran verkligheten.
Sommaren 1999, Tegelberg.
Under en langre termikflygning l1&g-
ger en skarmflygare férst mycket
sent marke till att ett askvader
nalkas. Under flygningen bort fran
berget mot landningsplatsen pas-
serar piloten en kraftig skur. Over
landningsplatsen vill piloten inleda
en brant spiral for att komma ner i
hojd. Darvid slapper stromningen
dver vingen redan vid en mindre
bromsning pé ena sidan, och skar-
men gar i spinn/negativ. Férsoket
att ater fa skérmen att flyga normalt
genom att sldppa upp bromsarna
misslyckas, den negativa spinnen
fortsatter stabilt. Beslutet att kasta
nédskarm fattas for sent, piloten
slar ner pa en ang inte langt fran
landningsplatsen och skadas svart.
Hosten 1999, Karwendel. Under
en hangflygning 6verraskas en
skarmflygsinstruktor av en stark
regnskur under inflygning av en
fabriksny skarm. Under flygningen
till landningsplatsen konstaterar
piloten att bara lite broms forséatter
skarmen i parachuting, eller orsakar
att stromningen slépper pa ena
vinghalvan. Med viktstyrning lyckas
den erfarne flygaren mandvrera
skérmen och landa den sékert. Da-
gen darpa, vid nasta flyg med den
ater torra skarmen, uppfor sig den
helt oproblematiskt.

Varen 2000, Bassano. Efter ett
entimmesflyg med sin nya skarm i
svag termik flyger en skarmflygare
mot landningsplatsen. Under flyget
hade det regnat i cirka 15 minuter.
Pa 100 meters hojd inleder piloten
en latt wingover, varpa skarmen
utan vidare gar 6ver i parachuting.
Forséken att komma ur den ar
resultatlésa. P4 50 meters hojd
kastar han nédskarmen, som 6pp-
nar genast. Vid landningen skadas
piloten Iatt. Skarmen skickas till
tillverkaren, kontrollméats och flygs

i torrt tillstand av tva av firmans
testpiloter - med ett resultat som ar
helt i enlighet med DHV-klassnings-
testen.

Orsaker

Forfragningar hos testpiloter och
glidskarmskonstruktorer visar pa
ett antal mojliga orsaker.



Vattendroppar stor strémningen langs profilen. Alla skarmdukar ar
belagda for att vara vattenavvisande. | fabriksnytt tillstand &r denna be-
laggning relativt effektiv, den blir dock redan efter en kort tids anvéndning
markbart mindre verksam. | nytt eller nastan nytt tillstdnd kan en vatten-
parle-effekt observeras, vattnet samlas pa duken i manga stora droppar,
pa liknande satt som pa en nyvaxad bil. Pa glidskarmsprofilens framsta
del, vid och kort efter framkanten, &r stromningen laminér (laminart grans-
skikt). Over den allra stérsta delen av skdrmen &r dock grénsskiktet turbu-
lent. Vid flygning genom en regnskur kan det bildas stora vattendroppar
pa ovansidan av skarmens framkant, vilka forstor det laminara gransskik-
tet. Skdrmen kan darmed inte langre uppfylla sin uppgift - att alstra lyft-
kraft - pa ett fullgott satt. Hastighet och flygprestanda reduceras markant,
ben&genheten for avlosning (luftstrdmmen slutar félja skarmen) genom
okning av anfallsvinkeln, 6kar drastiskt.

Vattenabsorbtion i glidskarmsduken férandrar flygbeteendet Efter en
tids anvandning, d& man Iagger ut och viker ihop sk&rmen om och om
igen, uppstar fina sprickor i dukens belaggning. Vatten kan ledas genom
dessa fran ytan in i védven och duken blir pa sa satt genomfuktad. Ge-
nom vattenabsorbtionen blir skérmens tyg tyngre. Aven detta leder till
férandringar i skarmens flygbeteende. Mest uppenbart &r detta vid start.
Skarmen lattar endast motvilligt frdn marken, fyller daligt och maste ac-
celereras ovanligt Iange innan piloten kan latta fran marken. Beroende pa
den tunga kalottens hogre masstroghet gar det segt och trogt att kurva.
Dérigenom Okar faran att orsaka en ensidig avlésning pa vingen, det vill
sdga spinn. Viktdkningen orsakar dessutom en 6kning av anfallsvinkeln
darfor att kalottens bakre del "trycks” nedat. Darigenom tkar benagen-
heten fér parachuting och dessutom sannolikheten for att skarmen forblir
i detta tillstand, alltsa inte sjalvstandigt kommer ur det. Datorberakningar
har visat att en férdubbling av skérmens vikt genom vattenupptagning
andrar skarmens egenskaper s att den &ven helt obromsad &r nara omra-
det for parachuting. Den bldta duken paverkar ocksa skdrmens beteende
efter sidoinslag. Inslag kan pa sin hojd 6ppna sig mycket trogt eller enbart
genom att piloten ingriper. Ett frontinslag kan leda till en stabil frontstall,
som aven den maste havas aktivt av piloten.

Linlangderna kan férandras genom vattenabsorbtion Om skarmens
linor ocksé har blivit rejélt bléta kan det leda till en &ndring av trimningen
genom tojning/krympning under flyget, men aven efter det att skdrmen har
torkats. Ovanliga reaktioner (fordrojt startbeteende, l1agre hastighet, bena-
genhet for parachuting) borde vara anledning att lata ett proffs eller annan
kompetent person kontrollera linlangderna.

Siikkerhetspapekanden

Man skall ha som princip att vare sig flyga vid regnvader eller med avsikt
flyga genom en regnskur. Utover de beskrivna farorna finns det &ven
meteorologiska skal att inte gora det. Ofta bildas kalluftsras i regnskurars
omgivning som kan leda till ytterst turbulenta flygférhallanden. Man skall
aven undvika att ens narma sig ett regnande moln, som kanns igen pa det
typiska grastrimmiga omradet nedanfér molnbasen. Har man 6verraskats
av nederbord under flygning bér man Idmna skuromradet direkt. Under
den fortsatta flygningen méaste piloten vara medveten om att hans skarm
kan uppfora sig annorlunda an vanligt. Piloten bor:

- undvika turbulenta omraden

- inte flyga mandvrar, som hér ihop med mycket broms pa en sida eller
bada (wingovers, brant spiral, kraftig inbromsning i termik).

- inte gora B-stall eller 6ron, savida det inte &r absolut nédvandigt.

- vid inflygning for landning inte bromsa for kraftigt.

Om en regnskur gor att glidskarmen blir genomblét fore starten bér man
vanta pa solen och atminstone delvis torka flygutrustningen. Att fylla och
balansera skarmen vid lamplig vind paskyndar torkningen. Om regnet
fortsatter bor man av sakerhetsskal avsta fran flyg, och innan skarmen an-
vands néasta gang skall den torkas omsorgsfullt.

Tack for rad fran féljande fackmiin

Manfred Kistler (Swing), Stefan Miiller (Firebird), Hannes Papesh (Nova),
Toni Bender (Nova), Hannes Weininger (DHV), Harry Bunz (DHV), Martin
Jursa (Jursa-Consulting).

Hangglidares forandrade flygegenskaper
pa grund av regnvat vinge

Vattendroppar pa hangglidar-seglet kan ha en mycket negativ inverkan

pé flygbeteendet. Hur utpréaglad denna inverkan &r, varierar fran vinge till
vinge; det beror framfor allt pa vilket material seglet ar gjort av. Vingar med
enkelsegel av Dacron, allsa utan mylarbelaggning pa segelduken, drabbas
i regel inte alls av denna problematik. Hogprestandavingar med mylarfram-
kant och ovansegel daremot drabbas nastan undantagslost. Pa de glatta,
icke-sugande materialen bildas genom ytspanningen droppar. Dessa stor
sa till den grad, att forenklat uttryckt:

Lyftkraften minskar
Motstandet 6kar
Trimhastigheten okar

Detta betyder att minimihastigheten 6kar, sjunket kar, glidprestandan gar
i botten och hangglidaren ger intryck av att inte langre ha nagon pitch-up,

eftersom den efterstravar att inta en hogre trimhastighet, och denna méaste
d& ocksa tillatas av piloten. Det blir ddrmed alltid problematiskt nar mycket
lyftkraft erfordras, namligen:

. Vid starten
| svangar
Vid landningen

Dessutom kan man réka i svarigheter, darfor att man med den férsamrade
glidprestandan inte langre kan na det stélle som man ursprungligen siktat
in sig pa. Minimihastigheten kan utan vidare 6ka med 30 procent, detta
inverkar motsvarande drastiskt vid branta svangar.

Motatgirder

Finns det redan pa startplatsen en tydlig risk for att hamna i en skur, sa
kan man "tvéla in” hangglidaren med ett diskmedel. Medlet eliminerar vatt-
nets ytspanning, sa att inga droppar bildas pa vingen. Denna effekt kvarstar
naturligtvis endast till dess att diskmedlet har spolats bort av regnet.

Starta absolut inte med droppar pa framkanten eller pa ovanseglet. Torka
av och tvala in vingen.

Undvik i méjligaste man att flyga igenom skurar.

Om hangglidaren har blivit vat under flygning kan man férsoka att blasa
bort dropparna genom att flyga snabbt. Detta ar naturligtvis endast majligt om
man annu har tillrackligt med héjd kvar och man har kommit utanfor regnet.

Tillat att den bldta héngglidaren intar den hogre trimhastigheten. Envisas
alltsd inte med att halla basroret i det annars vanliga Iaget - en stall skulle bli
féljden.

Undvik snava svangar, i synnerhet néra terrangen och vid inflygning for
landning. Hall generellt hellre for mycket &n for lite fart.

Om det regnar pa den ursprungligen planerade landningsplatsen, &r det
béttre att genomfora en utelandning dér det &r torrt.

Om andra piloter flyger till synes oberdrda vidare i regnet, skall man inte
invaggas i sékerhet av detta. Som ndmnts ovan finns det vingar som regn ej
paverkar sa mycket.

Last but not least, kanske uttjatat men &ven har tillampligt, avsta fran att
flyga i ett tveksamt fall.

Till slut ett fenomen som i praktiken forekommer ganska séllan och endast
under den kalla &rstiden: isbildning pa hangglidaren. Om luftfuktighet och
temperatur passar ihop, sa kan det bli isbildning utan att det regnar. Isbild-
ningen sker dock inte enbart pa vingen, utan &ven pa trapetsréren och vaj-
rarna, och dessa har piloten inom synféltet. Vid isbildning pa& ndgon som
helst del maste genast "alarmklockorna borja ringa”, och man boér skynda
sig nerat och landa. P& aerodynamiken inverkar isen ungeféar pa samma
satt som vattendroppar, men isbildning kan aven férekomma pa dacronse-
gel. Hela denna problematik betraffar forresten aven segelflygare.

P& somliga segelflygplan reduceras exempelvis glidtalet med droppar pa
vingovansidan fran ursprungligen 45 till 20! Till och med myggor som Klib-
bar pa vingen kan, vid de profiler och hastigheter som det géller, redan
inverka matbart negativt pa flygprestandan.
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Alla glidskdrmar bygger pa en uppfinning av kanadiern D. Jalbert,
som 1966 fick patent pa en sorts vingprofil liknande hopkopplade
vindstrutar, vilken sedan tillampades i rektangulédra fallskdrmar. F.
Rogallo och hans uppfinning diaremot ledde till drakflygning, som

inte har ndgot materialtekniskt samband med skarmflygning, men
mycket annat dr gemensamt fér bada flygaktiviteterna.

Fransméan borjade 1978 i Mieussy i Nordalperna att systematiskt anvénda
vanliga fallskarmar for att komma i luften frn branta alpsluttningar (men
det var inte de som hade uppfunnit metoden), och de bildade en klubb
och skola aret darpa. Senare blev schweizaren L. de Kalbermatten den
storsta tillverkaren av skarmar speciellt fér den nya sporten. 1988 inforde
han i sin AdK Genair i prestandahjningssyfte (en hégprestandaskarm pa
den tiden som for 6vrigt hade glidtal 4!) 5 slutna celler i varje yttervinge,
medan det fanns fem stdrre (dubbel-) celler i mitten. En annan innova-
tion som AdK, Falhawk och Comet provade pa den tiden var tunna
glasfiberstanger for att ge vingen en mera "varaktig” form. De visade sig
medféra nackdelar och blev inte langlivade. Efter manga ars uppehall har
det dock pa senare &r anyo kommit glidskdrmar med ett stérre antal cel-
ler utan 6ppning i framkanten. Nér det géller forstyvningar av tygvingar,
sd har &ven tunna ”lattor” &ter kommit till anvandning i profilframkanten
hos hégprestanda- och tavlingsskarmar (Gin och Apco). Nar H. Papesch
framgéangsrikt borjat tillampa diagonalceller p4 Novas Xenon, féranledde
detta B. Goldsmith (Airwave) att deklarera i sin kolumn i Cross Country att
diagonalceller inte var nagot att satsa pa - Airwave hade provat och de
visade sig inte medftra nagra fordelar. For att forstyva vingen 6ver spann-
vidden hade italienska Parmadelta 1997 provat en uppbléasbar "balk”.
Dess tryck reglerades av piloten med en elpump respektive en avblas-
ningsventil. Det var en enormt langsmal vinge med ytterst lite sjunk, men
en aterfylining efter inslag i turbulens hade nog varit problematiskt, sa det
stannade vid en experiment-prototyp. Ett nyare slag av tygvinge, uppblast
av elpump/ar, ar Kalbermattens Woopy Fly, som styrs ungefér som en
hanglidare. Dér fortgar &nnu en utveckling som har lett till 6kat sidoforhal-
lande pa vingen samt propellerdrift.

En annan innovation nar det géller styrning av ndgot som ser ut som en
glidskérm var 1990 J.L.Darlets "cage de pilotage” (bur fér styrningen).

La Cage éar vard en egen langre beskrivning (se annars www.aspic.com),
men just nu behdver endast en av dess innovationer nédmnas, namligen ett
handtag som anvands for att dra ner bada vingspetsarna. Med detta kan
man goéra "6ron” av dnskad storlek - och &nda bade starta och flyga som
vanligt, till skillnad mot vanliga glidskarmar!

Bionic

P& senare tid har en annan fransk vinge luftats, pa vilken man ocksa kan
minska ytan genom att dra i en enda lina, och detta utan den stora mot-
stdndsokning som 6ron medfér. Vingens mitt viks ihop mer eller mindre,

. genom att piloten drar i ett
handtag, vilket via en rulle drar
ner mittcellen. Det ar onekligen
" manga ganger 6nskvart att
kunna 6ka bade framatfarten
och sjunket. Piloten av en Bionic
2 (utveckling av forsta Bionic
skdrmen) kan gora detta och
fortsétta styra som vanligt med
bromshandtagen! Hos tyska
Skywalk har man hamtat innovationsinspiration fran flygplanens vingklaf-
far. Man har skapat en motsvarighet i glidskdrmen Mescal, dér det vid
mycket broms 6ppnas en avldng kanal pa tvaren genom varannan cell
mellan under- och ovansidan pa vingen. R.Fayan och O. Caldara daremot
férsokte komma pa innovationer med hjélp av naturen, och resultatet blev
glidsk&rmen Bionic, med lan fran fagelvarlden. En platt glidskarm &r en
ogorlig konstruktion, den maste vara krokt for att kunna hélla formen, men
man har férsokt att narma sig formen av en fagelvinge. Den férsta proto-
typen hade sma 6ppningar i bakkanten, i syfte att forbattra prestandan vid
langsam flygning, lite pAminnande om Mescal, men dessa har slopats pa
Bionic 2, som &nda har I&g minimihastighet. Nedatvikta vingspetsar som
stabilisatorerna pa "antika” glidskérmar &r av ondo for prestandan. Uppéat-
svangda winglets daremot kan ge okat lyftkraft vid samma spannvidd. De
"winglets” som sitter pd Advance-skarmar ar nog framst en varumarkes-
grej. De delade uppatsvangda yttre vingpennorna p& manga skickligt ter-
mikflygande fagelarter har lett till experiment med att avsluta en vingspets
pa motsvarande satt. Exempel pa detta ar segelflygplanet Winggrid och
en experiment-glidskarm fran tjeckiska Kimfly. P& Bionic 2 &r vingspetsen
utformad pa ett satt som skall minimera den virvel som alltid bildas dar
Over- och undertryck mots (se animationen pa Bionic 2 web siten), det
vill sdga minska motsténdet och tka lyftkraften. Méalet med att utveckla
Bionic var hdga prestanda och samtidigt sékerhet. Redan den forsta pro-
totypen hade Bionic-teamet Iatit provas sa att saga privat, for att se om
den skulle kunna uppfylla franska AFNOR:s krav foér standard-klassning,
och det gjorde den. Bionic-projektet har nu kommit sa langt att man tar
emot bestallningar till en forserie till rabatterat pris. Prototyperna har sytts
av Ripair i Annceytrakten, och dér har man ocksa storst chans att kunna
se en Bionic 2 i verkligheten
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flur jag hesegrate mitt berg.

Visst ér det konstigt hur man uppfattar tiden och dess innehall.
Det kan ga flera dagar, ibland hela veckor, som ar helt "tomma”.
Man minns knappt vad man gjort eller atit dagen innan, om man
jobbat eller varit ledig. Dessa dygn tycks bara fungera som en
transportstriacka mellan upplevelserna och héjdpunkterna i ens
liv. Men sa hander nagot, kanske fér bara nagra minuter eller tim-
mar som man kommer att minnas formodligen hela sitt liv.

Det var en torsdag i bérjan av juni 2003. Jag vaknade tidigt och smog sak-
ta upp gardinen i sovrummet. Solens vdrmande stralar sipprade genast in,
trots att prognosen fér dagen inte var den basta. Har skall flygas! Utrust-
ningen hade jag kollat och packat dagen innan sa den stod klar framfor
dorren. Jag satte pa datorn och kollade det senaste vadret, konstaterade
att det var svag vastlig vind, klart och soligt i hela omradet. Kollade &ven
livekamerorna i Are for att se om det var nagot pa gang fran det hallet,
men horisonten var helt bl4, inte ett moln. Antligen! Idag skulle det ske.

Redan i februari 2000, nér jag var i Are forsta géngen och tog elevlicen-
sen, dromde jag om det flyg som nu planerades. Tre ganger tidigare har
jag besokt det tilltdnkta berget, men aldrig kunnat starta fran toppen.
Nagra halvdana nerflyg fran nedre delen och flera backglidningar pa vars-
kare var resultatet hittills. Berget &r inte ndgon jatte, men det kdndes som
att det var min utmaning att dvervinna det och kanske vara den férste att
gé upp och flyga ner. Toppen heter Jengegietje och ingar i Borgafiéllen.
Den &r 1 477 meter 6ver havet (Areskutan 1 420, Kittelfjallet 1 226 som
jamforelse) och dess Gvre del bestar av skarpa stenblock, vilket innebar att
man inte kan flyga dérifran efter midsommar, eftersom man maste ha snoén
till hjalp for att kunna starta sakert och utan skador pa utrustningen. Om
vinden &r perfekt och kommer frén sydost sa skulle det nog ga att starta
anda fram i augusti, fér toppen har en cirka 30 meter bred ravin dar snén
ligger kvar nastan hela sommaren. Jag gick upp och kollade en gang i mit-
ten av augusti och da skulle det nog ha gatt att starta.

Sagt och gjort! Jag packade matséck och lite vatten, och sa var jag pa
vag. Det tar drygt en timme att kéra de 10 milen fran Dorotea till Borgafjall.
Val framme pa parkeringen ovanfor den lilla byn, halvvags upp mot berget,
konstaterade jag att toppen fortfarande var kladd i vit gnistrande sné. Pa
himlen hade det inte bildats ett enda cumulus trots att klockan snart var
elva pa formiddagen.

Jag lamnade bilen och pabérjade den langa promenaden. Den forsta de-
len bestar av tva till tre kilometer Iatt vandring 6ver en fjallmyr med alldeles
nylagd spang. Det var nastan vindstilla och solen gassade, s& det var tur
att fjallbackarna redan d& Iag ganska tatt, for all vatska jag fick i mig skulle
komma till nytta senare.

Efter myrarna borjade det ga lite uppfor, men inte sa farligt. En till tva kilo-
meters vandring i dalen mellan fjéllen tog mig fram till foten av Jengegietje,
totalt cirka fyra kilometer fran parkeringen dér jag hade lamnat bilen. Efter
en kort paus for energi och vatskepafylining var det slut pa finliret. Att be-
stiga sjélva toppen ar en médosam historia, det &r bitvis snarare klattring
an vandring. Fyra till fem hundra héjdmeter skall avverkas i en stigning
som ibland &r sa brant att det med 25 kilo p& ryggen var riktigt otackt att
ta sig fram pa de I6sa stenar och den grovkorniga sné som bitvis kladde
marken, trots att jag befann mig pa sydsidan av berget. Men vad goér man
inte for att visa vem som bestammer.

Efter tre timmars vandring tog jag antligen av mig den nu valdigt tunga
s&cken innehallande min skarm, ombytesklader, lite fika och, tro’t eller ej,
tva flaskor ramlGsa, trots att det sipprade klart och kallt smaltvatten éver-
allt. Jag tog en sten och lade den éverst pa hogen av stenar pa toppen

av "mitt” berg. En vidunderlig utsikt slog emot mig. Det var den basta av
dagar, luften var kristallklar och utan solglaségon skar den vita sndn i 6go-
nen. Himlen var fortfarande bla. Det var dags for en efterlangtad matrast
med flera liter dryck samt kroppslig och andlig aterhdmtning. Det enda ljud
som hdérdes var sndn och isen som knéppte av solvarmen.

Efter arets mest valfortjanta lunchrast tog jag fram varion och konstate-
rade att jag hade sex hundra meters fallhdjd till den tilltdnkta landningen
fyra till fem kilometer bort. Det var lite mer &n jag trott. Jag tog pa sacken
och gick vidare langs bergskammen. Nar jag kom fram till den del av
berget dar jag hade tankt starta lamnade jag aterigen sacken och gick en
bit ner for att kolla omradet. Glatt konstaterade jag att en béttre start pa
konstgjord vag kunde man inte skapa. Snén som stréckte sig fran top-
pen och ner mot bergets mycket branta vastra sida var hard som om man
preparerat den med pistmaskin hela vintern, och den sluttade svagt cirka
hundra meter innan man kom fram till kanten. Alltsa gott om tid att avbryta
om inte allt kAndes rétt. Jag gick upp till utrustningen och tog fram vind-
mataren, satte mig ner och kollade vinden. Det var tre till fem minuter mel-
lan vindpustarna som varade i ndgon minut &t gangen med en hastighet



flyga att ut hojden (det steg 6verallt) men jag hade inga krafter kvar utan
skulle ner. Till slut nar allt kdndes rétt, och fast mark vantade runt nasta
hérn, svangde jag in péa finalen och med bara trettio-fyrtio meter kvar till
marken vagrade skdrmen att tappa mera hojd. Myren var snart slut och
jag var for lagt for att vaga svanga pa grund av pendelrorelsen som skulle
uppsté. Tankte att det nog var béttre att lirka ner skarmen frén en liten
fiallbjork &n att dunsa i backen fran en tio meter hog gunga i full fart (Reds.
anm.: Klokt!). Men sa i sista stund, alldeles i utkanten p& mitt ”stora”

félt tog en trétt Doroteabo mark och skdrmen dinglade sakta ner éver en
tva meter hog bjork. Det kdndes som om flyget hade varat en evighet,
men klockan sa fyrtiofem minuter.

Starten.

T
P& v&ag upp mot toppen.

Om nagon hade sett mig skulle de nog tro att jag dog dar jag satt i min
sele, med ett fanigt leende. Att fa sitta alldeles slut i en totalt vindstilla mil-
j6 och hora fagelsangen och backens porlande efter att ha kdmpat fysiskt
tre timmar. Att ha varit mentalt koncentrerad under férberedelserna och
planeringen av flyget uppe pa berget, samt under sjélva flyget med stok
och bok. Det maste vara det som &r meningen med livet. Total tillfredsstal-
lelse! Efter en stund packade jag skarmen i sécken, tog selen pa ryggen
och gick till bilen. Mycket nojd &kte jag hem. Att sova den natten var inga
problem.

Detta var en upplevelse som jag tror jag kommer ihdg i manga ar. Men

! nar jag drar den for de andra rullatorgubbarna p& alderdomshemmet s&
sprang jag sékert hela véagen till toppen; byggde en iglo for att ha ndgon-
stans att fika i snéstormen; startade i mycket hard vind; flog hela dagen,
for att sedan cykla hem. Historier har en tendens att véxa med aren.

pa cirka tre meter per sekund, daremellan nastan helt vindstilla.

Jag bestamde mig for att starta. Jag lade ut utrustningen och gjorde allt
klart for start. Ringde en kompis, sa’ vart jag var och att jag var pa vag att
flyga (Reds. anm.: Mycket bra initiativ!). Klockan var nu nastan tre.

Jag stod med spénning och vantade medan nagra cykler drog férbi och
bestdmde mig for att starta under nasta. Nar den varma vinden bdrjade
tilta mot ansiktet drog jag bestdmt i a-linorna och skarmen gick snéllt upp
i flyglage. Jag kollade att allt s&g bra ut och vénde mig om. Antligen dags!
Det tog dryga tre ar, men nu stod jag dér, balanserande skérmen redo att
ta spranget och besegra "mitt” berg.

Efter bara tva, tre steg var jag i luften och pa vag ut 6ver hangkanten, med
god hoéjd éver snén. Kénslan av spanning och nervositet innan jag kom ut
i luften forbyttes mot en kansla av vélbefinnande. Nu var jag kung! Redan
innan start hade jag bestdmt mig for att Iamna bergskanten och flyga ut
Over myrarna, trots att det sakert hade slédppt massor av varm luft mot den
sju, atta hundra meter l&nga tre, fyra hundra meter htga hangbara delen
av berget. Anledningen var att jag var ganska trétt efter resan upp och inte
ville ta risken om det skulle vara for starkt.

Myren var fortfarande tackt av fiolarets gula gréds med omraden av mork

barrskog, som taget ur skolboken. Varion visade att jag hade nastan fem

hundra héjdmeter kvar nar det boérjade prassla i tyget ovanfér huvudet.

Forsta blasan var ett faktum. Jag bérjade kurva - men utan resultat. Det

steg visserligen med som mest tre meter per sekund, men lika snabbt kom

jag in i sjunket utanfoér och jag lyckades inte pricka mitten p& blasan. Jag

tappade kanske hundra meter och bestamde mig for att prova langre

fram. Det lyfte visserligen nastan 6verallt, men det var ganska stokigt med

sma blasor och bitvis mycket sjunk Jag tror inte att jag lyckades stiga ett Ori Levin Tomas Peterson Thomas Morsing
helt vary, trots att jag jobbade hért med bade viktstyrning och broms. Jag 070-826 3376 070-800 11 21 070-556 B6 62
lyckades kdmpa mig kvar pa runt fem hundra meter och kande inte nagon 3 : "

olustkansla trots att skdrmen kravde hela min uppmarksamhet, det fanns

inte s& mycket tid for att beundra utsikten. Med andra ord: underbart! Ef- B Utl k m Itt I StDCkh 0 ] I

ter en stund hade jag tagit mig ner till omradet vid bilen, fortfarande med

héjden kvar. Jag bestamde mig for att landa. Uppdraget var utfért och det Allt inom skarmflyg, hangflyg och paramotor
skulle ha varit dumt att fortsatta flyga under de forhallandena som trots allt Raggatan 11, 118 59 Stockholm, T-bana Skanstull
radde nér jag kénde krafterna ta slut. Jag siktade in mig pa ett fint myr-

strak med fjallbjorkar runt omkring. Fér en gangs skull fick jag kdmpa
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Att leva som parabum &r inte helt l4dtt. Pengar ar det oftast kort
om och man befinner sig oftast langt hemifran. Foraldrarna for-
star nog inte ens halften av tjusningen med att man inte vet om
man kommer ha rad med mat eller boende nista vecka bara man
far flyga nagra kilometer 6ver ett fantastiskt landskap eller mysa
pa ett ljuvligt kusthang ett par timmar i kvillssolen.

De senaste tre manaderna har jag spenderat i Manilla, Australien som
ligger cirka 45 mil nordvéast om Sydney. Fram till jul var vadret under all
kritik enligt de lokala piloterna. Jamfért med normalt fem flygbara dagar per
vecka hade vi endast tva . Langsta distansen som nagon gjorde var 142
kilometer. Normalt skulle de flesta ha gjort &tminstone ett flyg éver 200 km.
Sjalv har jag gjort flera flyg pa runt 30, 40 och 50 kilometer, dessutom ett till
Bingara som ligger 90 km fran Mt Borah. Nar vindarna ligger pa fran norr,
som de har gjort pa sistone, forséker man mest goéra trianglar och tur & retur
eftersom vi har en flygplats i Tamworth som ligger 45 kilometer sdderut.

Vad gér man da nér flygningen &r snudd pa misér och allt som finns att
gobra i Manilla &r att umgas med bdnder och dricka 61? "Well”, 1ar kdnna
bénderna. Det finns en hel del karaktarer kan jag séga, och det brukar
racka med en eftermiddag och ett gang 6l s ar man “mates”. Efter en sa-
dan eftermiddag blev jag tillfrdgad om jag ville med och “pregtest” (gravi-
ditetstesta) kor vilket jag tyckte lat som en kul grej att gora en sonderblast
dag. Fodd och uppvuxen i sta’n var ju jag helt bombséaker p& att man an-
vande ultraljud och liknande, men ack sa fel man kan ha. Veterinaren drog
pa sig stora (!) handsken, en stor(!) klick “lube” (glidmedel) och kénde efter
med hela armen. Jag ndjde mig med att mota de inte helt entusiastiska
korna mot veterindren...jag k&nde mig &nda som en forradare.

Pa sistone har vadret varit battre och skam den som ger sig. Januari-mars
ar ju normalt sett de stabilaste manaderna for flygning har i Manilla sa jag
har sékert massor att se fram emot. Jag har redan fatt minnen for livet.
Som den dag nér jag sag ett riktigt monster till molngata som gick tvarso-
ver “tigercountry” (6demark). Jag tyckte det hade varit snudd pa kriminellt
att inte flyga mot denna gata, &ven om en bombning hade inneburit en
lang marsch i olidlig hetta. Bombade naturligtvis efter cirka 30 kilometer
precis innan jag nadde fram. Svor en del medan jag packade prylarna och
bérjade sedan ga mot narmsta gard. Detta tog bara en och en halv timme
varpa jag traffade bonden. Jag frdgade om han hade lust att kdra mig till
Barraba eftersom det &r ganska latt att lifta till Manilla darifran. "Later”, sa
han eftersom han var tvungen att fésa sina kossor till en annan hage och
sedan hugga ner ett tréd. "Fine”, sa jag, om du ger mig en motorsag sa tar

jag ner tradet medan du flyttar kossorna! Sagt och gjort, en stund senare
var veden snyggt staplad, korna flyttade och jag blev bjuden p& en bérs
medan han kérde mig till Barraba. Aussies maéter inte l1angd i kilometer,
utan i bars och det var tre bars fran hans gard till Barraba. Val dar fick jag
nastan direkt lift med en "truckie” (lastbilschauffor, reds. anm.) som tyckte
jag var bra kndpp som flég runt under en tygtrasa (han fattar ju ingenting!).
Detta var absolut inte ett av mina béasta flyg men jag kommer for alltid att
minnas det som en speciellt kul och rolig dag i den australiensiska ”out-
backen”. Jag hade aldrig fatt uppleva detta utan skarmflygningen!

P& kvallarna brukar man softa med en eller annan lokal eller utlandsk pilot
i puben eller kanske grilla lite hemma hos nagon, Berétta flygminnen eller
bara lyssna till andras erfarenheter. Jul och nyar brukar de flesta ha stora
BBQ:s och Godfried har en stor fest varje nyar ute hos sig med mycket
musik och dricka. | de flesta pubarna bor det ju piloter som langtar efter
flygning lika mycket som ndgon annan. Mat och boende &r definitivt 6ver-
komligt till humana priser jamfért med vad man far betala i storstédderna.
Det finns bade en thai- och kinarestaurang, dessutom ordnar pubarna
BBQ:s utdver sin normala meny lite nu och da.

Mer info finns pa www.flymanilla.com fér de som vill veta mer om hur man
kommer hit och bokar boende.



Flyg som virldsméstarna!

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 lI6peld blivit det sjalvklara valet for 6ver hélften av piloterna
inom varldseliten! Action har trots sina extrema data med bred marginal snéllaste elevklassning
pga den Overlagset sdkra Reflex-teknologin. Du behover 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 6vertygande glid/sjunk-prestanda och det innovativa styrsystemet gor att
Action sakert tar dig fram till
malet genom mycket turbulent
luft med en hastighet som du inte
trodde var méjlig. Action fungerar

naturligtvis utmarkt att segelflyga
aven utan motorkraft. MCTOR

Paramotor Supplies

Generalagent for PAP, Reflex & Action.
08-51011574 www.flyga.se
paramotorsupplies@flyga.se
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Ja, d& har ett nytt ar borjat och dagarna blir ljusare for varje dag. Snart ar
man uppe i luften en varm solig dag och njuter av hérlig flygning igen.

Ll 2 ) L Det kanns valdigt roligt att vi kan fortsatta samar-
. iy betet med en gemensam tidning fér skarm- och
hangflyg. Som en hel del av er vet sa hade vi i
hostas brist pd material fran hangflyg. Dessutom
var Johan ensam hangflygrepresentant i redak-
tionen och skulle sluta vid arsskiftet. Jag vill
passa pa att tacka Johan for allt vardefullt jobb

du lagt ner pa tidningen.

Under konferensen i hostas diskuterades tid-
ningen en del. Vi sa att vi skulle férsoka fa fram
material och personer s att vi atminstone skulle
kunna vara med i tva av arets fyra nummer. Efter att ha pratat med SSFF:s
kassor Johan, redaktér Tove och var egen tillfalliga representant i redaktio-
nen, Cay, sa har vi kommit fram till att vi anda skall férsoka vara med i alla
fyra nummer. Om vi bara skulle vara med i tvd nummer och enbart erhdlla
dessa nummer s& skulle det mojligen gora det lite billigare for oss hangfly-
gare, men det skulle inte géra ndgon skillnad for SSFF, eftersom kostnads-
differensen for att trycka 300 farre exemplar &r valdigt liten. Tryckkostna-
den &r baserad pa startkostnaden och inte antalet. S& vi har nu sagt att

vi i SHF far alla fyra nummer och deltar med material s& gott vi kan. Som

HANGFLYG LICENS & FORSAKRING 2004

1: Betala klubbmedlemsauvgiften till din lokala klubb. Nytt for ar 2004 ar att
medlemsavgift till forbundet ingar i licensférnyelsen och inte betalas via
klubbmedlemsavgiften som tidigare varit fallet.

2: Vélj det forsakringsalternativ som du 6nskar. Betala in summan
beroende pé vilket alternativ du valt till postgiro 112 38 82-1 (stalld till
SHF). P4 inbetalningskortet fyller du i namn, adress och licensnummer.
Om du &r en ny medlem skriver du ditt personnummer i stéllet fér
licensnummer. Spara kvittot! | summan ingar medlemsavgift till férbundet,
ansvarsforsakring, olycksfallsférsakring, administration samt Hypoxia.
OBS! Ingen licens kommer att ldmnas ut om inte ej korrekt belopp, enligt
nedanstdende, alternativ erlagts. Avgifterna galler Aven de som paborjar
en kurs. Med andra ord kan man inte I6sa enbart en férsakring som man
tidigare har kunnat géra.

Olycksfalls-forsékring alt. Summa  Tandem
1 “Norden lag ersattning” 686:- 837:-
2 “Norden hég erséttning” 910:- 1 285:-
3 “Vérlden hég ersattning” 1 086:- 1637:-
Stédmedlem (Hypoxia ingar) 200:-

ni ser i detta nummer har vi en del med, men jag hoppas att ni alla hjalper
till s& att det blir mer i ndsta nummer som skall ha temat "Nybdrjare”. Det
skall d& innehalla mycket information och matnyttigt for nya och gréna fly-
gare. Det ska vara ett nummer som kan delas ut till nya elever. Eventuellt
koper vi ett extra antal for detta &ndamal.

Hjalp oss nu alla att hitta mer folk som kan hjalpa till i var hangflygredak-
tion och pa olika s&tt bidra med redigering, insamling och organisering

av material. Ju fler det blir, desto roligare blir det och belastningen blir
mindre. Man kan naturligtvis bidra med insatser pa distans ocksa, sa geo-
grafisk placering bor inte vara ndgot problem. Bara vi &tminstone har en
person i nérheten av Stockholm som kan vara med pa redaktionsméten.
Hor av er till Cay, eller till nagon i styrelsen om du vill hjalpa till.

Jag hoppas ocksa, som vanligt, att manga av er har 16st era licenser for
aret sa att ni inte star dar en vacker flygdag utan att ha fatt licensen.

De som hade licens forra aret far arets forsta nummer av Hypoxia/
Skarmtrycket. Men endast de som l6ser licens for detta ar kommer att fa
de resterande tre numrena.

Nu har vi éntligen snart gjort fardigt och tryckt upp en ny broschyr som vi
har saknat ett bra tag nu. Info om detta kommer senare pa hemsidan nér
broschyren ar klar.

3: Ladda hem och skriv ut blanketten “Ansdkan Hangflyglicens” (Excel-fil),
finns pa www.hangflyg.org

Sénd ansokan till din lokala klubbordférande. Sdnd med flygdagbok eller
redogdrelse om din flygning till ordféranden. Din klubb kan informera hur
just du ska gora. Ordférande intygar att uppgifterna ar korrekta samt att
s6kande &r medlem i angiven klubb och skickar sedan ansékan till

SHF , Box 750, 521 22 Falkoéping.

Kom ih&g att skicka med ditt elevkort om du har fatt nya kompetenstillagg
paférda under &ret.

Mer information om forsékringsalternativen pa www.hangflyg.org

1 . Ta forsakringsalternativ 3 “Varlden hég”.

Skaffa blankett E111 fran férsakringskassan
(géller i ett ar, Iagg den i ditt pass och férnya den i samband
med licensfornyelse).

Skriv upp férsakringsbolagen:

Ansvarsforsékringen har vi hos Interhannover, férsakrings-
nummer: 1062-1-1 och olycksfallsférsakringen hos Trygg-
Hansa, forsakringsnummer: 94 2387.

Anteckna numret till SOS International i Képenhamn

+45 70105050.



Efter viss vanda besl6t jag mig till slut for att fatta klubban 2004. Manga
har redan stallt mig frdgan - vad drev dig till detta vansinnesdad? Huvud-
orsaken &r det intressanta ldge SSFF befinner sig i. Jag tror definitivt att vi
ar pa vég i ratt riktning. Framforallt kénner jag att samarbetet mellan klub-
bar, enskilda medlemmar, instruktorer och styrelsen successivt forbéttrats.
Eftersom allt arbete inom var sport ar ideellt
ar skarmflygets enda chans att arbeta tillsam-
mans. En annan orsak ar den sammanséttning
styrelse kommer att ha under 2004 — en lagom
blandning av gamla ravar och nya friska for-
magor.

Jag ténker inte komma med nagon program-
forklaring eller mala upp stora visioner for 2004
men vill &anda saga en sak — Back to Basic.

Det finns begrénsade resurser inom férbun-
det, bade inom styrelsen och ute i klubbarna.
Darfor tror jag vi alla maste fokusera p& de stora frdgorna och inte dgna
for mycket energi at sméasaker. Vi maste alla standigt stélla oss fragan: &r
detta det viktigaste vi kan &gna energin &t eller finns det ndgonting &nnu
viktigare? P4 sa vis tror jag att vi kan frigéra nddvéndiga resurser for att
mojliggora ett mer langsiktigt arbete for skarmflygning i Sverige.

SKARMFLYG LICENSBICKOR & FORSAKRING 2004

Som du sékert sett sa har vi infor flygsdsongen 2004 férandrat och for-
battrat vart forsakringssystem. Men det ar fortfarande du som pilot som
aktivt maste gora ditt val hur bra forsakrad du vill vara nar du skarmflyger.

Nu finns det tre olika forsakringsalternativ att valja pa nar det galler din
olycksfallsférsakring.

Alla skarmflygare som har en giltig licens ar automatiskt forsakrade enligt
BAS (nedan). Den &r SSFF:s kollektiva olycksfallsférsakring och &r ett
krav for att fa flyga skérm i Sverige. Men betank att BAS &r ett absolut
minimum som bara ger ersattning vid dédsfall (40.000:-) och vid invaliditet
(maximalt 400.000:-), ingenting annat!

SSFF uppmanar alla sina piloter att &tminstone teckna MEDI for att ha en
allsidig olycksfallsférsékring som framforallt garanterar erséattning for lake-
kostnader utomlands samt hemtransport om s&dan kravs. Vara MEDI och
MAXI férsékringar &r traditionella olycksfallsférsékringar som aven géller
alla andra former av olyckor 24 timmar om dygnet &ret runt och i hela varl-
den. Har nedan ser du en enkel sammanstéallning av de olika férsékrings-
alternativen. P& var webbplats www.paragliding.se hittar du fullstandiga
forsakringsvillkor och du kan &ven rekvirera dem ifran SSFF:s kansli, Box
750, 521 22 Falkoping.

Skadeanmalningsrutiner

Intraffad skada anmals snarast till: Nordic Assistance / Box 5792 / 114 87
Stockholm Telefon: 0200-11 00 39, eller om du ringer fran utlandet (+46)
8-579 379 00.Telefax: (+46) 8 579 379 75.

Vid allvarligt olycksfall utomlands,

eller i 6vrigt d& behov av omedelbar hjalp foreligger, kan ocksa foljande
telefonnummer anvandas. Dar far du assistans dygnet runt.

Telefon: +45 702 02 171 och Telefax: +45 702 02 172.

For mig kommer alltid den mest grundlaggande sakfrdgan inom skarm-
flygning vara sakerhet. Om skarmflygning inte kan bedrivas pa ett sakert
satt har vi inget existensberattigande som flygform — s& enkelt &r det. P&
kort tid har vi haft tva tragiska dodsolyckor vilket ar helt oacceptabelt.

Olyckan i Mexico, da Peter "Putte” Petterssons utrustning havererade, har
stallt manga fragor om flygvéardigheten pa den utrustning vi flyger. Prelimi-
nara undersdkningar visar pa eventuella materialfel. En haveriutredning ut-
fors nu, och i takt med att den fortskrider kommer vi att publicera erfaren-
heter och rekommendationer p& webbplatsen (och pa saker klubb-listan).

Vi ar fortfarande en relativt ung sport och min personliga asikt ar att kun-
skapen och attityden till materialet ar kvar pa stenéldern. Vi maste mogna
pa detta omrade, och det snarast, annars kommer fler onddiga olyckor
intréffa till féljd av materialhaverier.

N&gra har redan tjuvstartat med utlandsresor, men for de flesta ligger
flygsdsongen endast i startgroparna. Lat oss tillsammans se till att 2004
blir ett underhallande, trevligt och utvecklande flygar utan fler allvarliga
olyckor. Personligen ser jag fram emot att atringen traffa alla intressanta
personligheter efter en fin dags flygning.

BAS (Rekomenderas €j)

Obligatorisk kollektivfdrsakring for samtliga piloter. L&dgsta mojliga
forsakringsniva. Tacker ingenting annat &n ersattning vid dodsfall och
invaliditet. OBS! Tacker ej lakekostnader och hemtransport.

En komplett olycksfallsforsékring som ger allt det skydd du behdver. Du
far ersattning for:

e | dkekostnader, tandskadekostnader och resekostnader
(hemtransport, resor till/fran sjukhus vid rehabilitering etcetera)

e Ersattning fér merkostnader vid anhorigs nedresa

e |Invaliditetsersattning

e Ersattning for rehabiliteringskostnader

e Ersattning vid dodsfall

e Ersattning for forstorda tillhérigheter i samband med olycksfall

Samma olycksfallsférsékring som MEDI men med skillnaden att
ersattningen vid invaliditet &r hogre.

Du kan nér som helst under aret uppgradera din férsakring. Du betalar da
mellanskillnaden mellan de férsékringsalternativ det handlar om. Vand dig
till SSFF:s kansli s& hjélper de dig.

Vi héller pa att ta fram nya licensbrickor d& de gamla (gula) har fortryckt
text som &r inaktuell. S& snart vi har fatt dem kommer du att fa en ny
licensbricka utskickad. P& den kommer ocksa tydligt framga vilken olycks-
fallsférsakring du valt. Till dess ar det viktigt att du observerar foljande: Te-
lefonnummer till SOS-International géller ej! Vid olycka skall du ringa négot
av ovanstaende telefonnummer.

HP Fallesen. SSFF/Férsékringsansvari



Manga ganger gors en mer omfattande analys av olyckorna an vad som av utrymmesskal presenteras har. En
pilot kom med férslaget att vélja ut en eller flera olyckor/tilloud som publiceras mer ingéende vilket vi tyckte
var en bra idé. Den sjélvklara olyckan att fokusera pa i detta nummer &r givetvis hostens dédsolycka i Turkiet...
| vissa fall har &ven olyckorna utretts av Statens Haverikommission (SHK).
Ni finner de rapporterna pa www.havkom.se

Olycka med allvarlig personskada.
Syssleback 7/6 -03, 12.00

Man, elevbehérighet

Advance Epsilon 4, DHV 1-2

Handelseforlopp: Piloten gor en bra start men
sétter sig for tidigt vilket resulterar i att han tar
mark igen nér skarmen dyker. Vid markkontakt
slar han i bada fétterna hart och far fraktur i
hal/fotben. Startplatsens svaga lutning och be-
skaffenhet (kalhygge med sten) ar bidragande
till skadan.

Reflektion: Starplatsen i Syssleback ser forhallan-
devis snall ut men den tillater inte madnga misstag
och det forutsatter att piloten ar ratt erfaren. Lik-
val kravs det pa denna startplats, liksom pa alla
andra, att man inte satter sig for tidigt.

Olycka utan personskada.

Syssleback, 8/6 -03, 14.00

Man, elevbehorighet

Advance Epsilon 3, DHV 1-2

Héndelseforlopp: Piloten kom I&gt direkt efter
start pa grund av délig start och sjunkande luft.
Fick inslag pa grund av turbulens fran en skogs-
ridd och kom i pendling. Passerade sedan Iagt
Over tradridan, fastnade och slog ner i skogen.
Reflektion: Reflektionen &r densamma som fér
olyckan ovan, da det fortfarande géller Syssle-
backstarten.

Olycka med allvarlig personskada.

Tjuvkil, 27/6 -03, 17.00

Man 51 &r, Pilot 2, 205h

Airwave Magic 3 M, DHV 2-3

Handelseforlopp: Piloten startar med hjalp i hard
vind upptécker lintrassel vid ena vingspetsen.
Han drar ett 6ra pa motsatt sida for att kompen-
sera och flyger mot landning. Skarmen var svar
att hantera i detta l&ge, landningen blir delvis i
medvind, och piloten &drar sig en fotledsfraktur.
Reflektion: Piloten skriver sjélv att det var nagot
for stark vind, att han slarvade med linkontrollen
innan start och hade en relativt ny skarm.

Tillbud till olycka.

Vackelsang, 14/7 -03, 19.00

Man 29 ér, elevbehdrighet, 3,5h

Swing Arcus M, DHV 1-2

Héandelseférlopp: Ovningsledaren uppmarksam-
mar inte en vindékning, vilket resulterar i att en
elev far problem att n& landningen och landar

i medvind efter att ha undvikt en tradlandning.
Undkommer med l&tta skrubbsar.

Olycka med allvarlig personskada.

Are, 15/8 -03, 12.00

Man 50 ar under utbildning till elevbehorighet,

1 flyg

Swing Arcus L, DHV 1-2

Héandelseférlopp: Under finalglid far piloten

lyft pa grund av en vindby. Han blir stressad
och drar fér mycket broms vilket resulterar i

en pendling ner i marken med rumpan forst.
Nedslaget resulterar i kotkompression och kot-
fraktur.

Reflektion: Att hantera skarmen i pitch och roll
pa ett korrekt satt kraver erfarenhet och flygtid.
Under finalglidet kan felhantering i pitch och roll
resultera i pendlingar som i vérsta fall kan leda
till skada. Darfor ar det extra viktigt att oerfarna
piloter star upp i selen for att minska expone-
ringen av ryggen.

Olycka med ringa personskada.

Sierra Nevada, Spanien, 16/8 -03, 18.30

Man 38 &r, Pilot 1, 20h

Airwave Sport M, DHV 1-2

Héandelseforlopp: Piloten tvingas "utelanda” pa
en termisk landning och missbedémer geografi
och férhallanden varpa han landar i medvind
med fétterna in i en sten. Far sprickor i fotben.
Reflektion: Piloten skriver sjalv att han inte hade
nagon reservplan och planerade sin utelandning
daligt.

Olycka utan personskada.

Tierp, 17/8 -03, 12.30

Man 33 &r, Instruktor, 300h

Swing Arcus XL, DHV 1-2 (tandemklassad)
Handelseférlopp: Piloten flyger tandem tillsam-
mans med passagerare da 3 A-linor gar av
under vinschuppdraget. Piloten férsoker hélla
skérmen flygande men inser att det & omdjligt
och kastar nddskarm. Bade pilot och passage-
rare klarar sig utan skador.

Reflektion: Olyckan féranledde en teknisk un-
dersokning da det fanns misstanke om material-
fel (for tata sommar i fastet pa linan) och tillver-
karen kontaktades. Det visade sig sedan att felet
lag i att linorna pavisade ett onormalt slitage i
férhallande till angiven flygtid och borde alltsa
ha bytts mot nya. Oavsett hur mycket eller hur

ofta du flyger sa se till att alltid géra en kontroll
av din utrustning fore start och folj tillverkarens
anvisningar pa linkontroll/byte. Tank pa att skar-
men &ven slits under balansering varfér dven
denna tid bor réknas in.

Tillbud till olycka.

Tvetaberg, 17/8 —03

Man 47 ar, Pilot 1, 32h

Gradient Onyx 28, DHV 1-2

Handelseforlopp: Under inflygning mot land-
ning drar piloten fér mycket broms i en svang,
vilket leder till i att skarmen gar i negativ (spinn).
Piloten reagerar med att bromsa fullt ut pa bada
sidor, vilket resulterar i en fullstall och han faller
fran ca 5-10 meters hojd.

Reflektion: Flyg alltid med mycket energi i skér-
men infor landning for att minska risken for stall
och spinn. Piloten uppger sjalv att det var tack
vare airbag, integralhjalm, grova kéngor och
framfor allt tur som han klarade sig oskadd och
det ligger nog mycket i det.

Olycka med ringa personskada.

Are, 19/8 -03

Kvinna 20 &r, under utbildning till elevbehorighet
Swing Arcus 3, DHV 1-2

Handelseforlopp: Piloten ar under utbildning och
balanseringsévningen har precis avbrutits pa
grund av for hard vind. Piloten stér fortfarande
ikopplad utan att halla broms och blir draggad i
en vindby. Far skrubbsar och ett stukat/ev. bru-
tet finger.

Reflektion: Det kan vara en god idé att alltid
halla i bromsar, alternativt C/D-linpaket, nér det
blaser for att just undvika att skarmen fylls och
bdrjar dragga med piloten.

Olycka med allvarlig personskada.

Annecy, Frankrike, 1/9 -03

Man 44 &r, Pilot 1, 60h

Advance Epsilon 4 M, DHV 1-2
Handelseforlopp: Vid start slar en del av skar-
men in. Piloten vander sig om for att korrigera.
En vindby tar tag i skdrmen och piloten lattar

en aning fran marken. Vid markkontakt igen tar
vanster fot all tyngd och vrids samtidigt &t van-
ster med ett komplicerat benbrott som féljd.
Reflektion: Pilotens egen reflektion &r att olyckan
orsakades av en kombination av slarvigt fotar-
bete och otur. Tur och otur kan man inte géra sa



mycket at men fotarbetet/markhanteringen kan
man alltid 6va pa.

Olycka med ringa personskada.

Are, 5/9 -03, 14.00

Man 40 ar, Under utbildning till Pilot 1, 53 flyg
Advance Epsilon 4 L, DHV 1-2
Handelseforlopp: Piloten férséker med instruk-
tors hjalp att hitta termik p& Hummeln nér han
far ett 60 procent inslag. Skarmen gar i autoro-
tation och piloten hamnar i ett trad. Piloten kon-
centrerade sig pa att enbart pumpa ut inslaget
och styrde aldrig emot. Olyckan resulterade i
latta ansiktsskador och dmmande arm/skuldra.
Reflektion: Vid inslag av den hér typen, speciellt
nara berg etcetera, ar det kursen man i forsta
han bor fokusera pa.

Tillbud till olycka.

Tolmin, Slovenien, 7/9 -03, 17.00

Man 38 ar, instruktdr, 2000h

Gin Boomerang 3 L, Competition (~DHV 3)
Handelseforlopp: Piloten skulle landa i spiral
med en fér honom ny skarm och missbedémer
avstandet till marken samt vindférhallandena.
Vingtippen slar till en annan pilot som chockas.
Reflektion: Aven vara mest erfarna piloter gér
misstag och felbedémningar. Det ar ndgot man
ska tanka pa sjélv innan man, med en brékdel av
denna pilots erfarenhet, upphojer sig till osarbar
naturbegavning i den hér sporten.

Olycka med allvarlig personskada.

Kobala, Slovenien, ?/9 -03, 15.00

Man ~65 ér, elevbehorighet, 12h

Gin Bandit M, DHV 2

Handelseforlopp: Piloten fick hjélp i starten att
springa men instruktéren snubblade och slappte
taget om selen och piloten bromsade inte upp
skdrmen vilket resulterade i att han ramlade och
gled pa magen. Arm ur led/brott.

Reflektion: Piloten hade lovat att tréna balan-
sering innan olyckan med det hade kanske
glémts bort? Som det skrivs i rapporten s& hade
mojligtvis en DHV 1 skérm varit mer 1amplig vid
denna "alpstart”. Vidare kan man diskutera hur
lampligt valet av en DHV 2 —klassad skarm (for-
visso dven Afnor Standard) fér en elev med 12
timmar ar?

Olycka med ringa personskada.

Matajur, Slovenien, 13/9 -03, 18.00

Kvinna 40 ér, Pilot 2, 140h

Gin Bandit S, DHV 2

Handelseforlopp: Strax efter start far skarmen

in fronten och slar in fran mitten och ut till ho-
ger, totalt 80 procent. Piloten korrigerar men
skarmen slar in igen, oklart hur piloten handlade
eftersom hon forsvann ur synhall. Troligtvis gar
hon ner i bergssluttningen i ett kraftigt bromsat
lage som férhindrat ett &nnu snabbare fall, samt
ytterligare dyk av skarmen.

Reflektion: Av rapporten att déma s har piloten
agerat korrekt. Sporten har en baksida och den-
na olycka ar ett resultat av den. Mgjligtvis kan
det aven finnas metrologiska faktorer som spelat
in som ej kunnat utl&sas i rapporten.

Olycka med allvarlig personskada.

Orsa, 16/9 -083, 10.45

Man 41, under utbildning till elevbehdrighet
Apco Prima 30, Standard (~DHV 1)
Handelseforlopp: Piloten sitter ner vid land-
ning vid backglidningsévning och rakar landa i
en grop vilket resulterar i att det blir tvarstopp.
Kombinationen av att piloten sitter ner och att
han landar i gropen resulterar i en kompres-
sionsfraktur pa ryggraden.

Reflektion: Olyckan &r valdigt lik en olycka i Are
som vi tog upp i foregdende nummer dar det
blir just tvarstopp fast i en hart packad snéhog.
Vinkeln som piloten da har nar han slar i marken
gor troligtvis att ryggraden blir mer utsatt. Klart
ar i varje fall att aterigen hade piloten troligtvis
klarat sig utan skador om han hade tagit emot
med benen forst.

Olycka med ringa personskada.

Torenc, Frankrike, 21/9 =03, 10.30

Kvinna 29 ér, Pilot 1, 28h

Swing Arcus S, DHV 1-2

Handelseforlopp: Piloten gor backstart och
vander sig mot vinden. Stannar upp da hon blir
tveksam pa att starta och skarmen slar in. Hon
vander sig om och forsoker folja med skarmen
men snubblar bland vassa stenar och bryter
lillfingret.

Reflektion: Vi kan alla hamna i den hér situatio-
nen men mer balansering ger en 6kad trygghet
och erfarenhet.

Tillbud till olycka.

Lachens, Frankrike, 22/9 -03, 11.00

Kvinna 29 ér, Pilot 1, 28h

Swing Arcus S, DHV 1-2

Héndelseforlopp: Piloten var pa vag infor land-
ning och trétthet gjorde att hon inte s&g ett antal
faktorer som vindférhallanden pé& landning och
termik. Driftar bort nér hon gér 360-svangar och
nar till slut inte fram till landningen. Nodlandar
med nd och ndppe i en tradgard mellan stangsel
och elledningar.

Reflektion: Nar man val far de dar langa harliga
flygen kan det vara svart att saga till sig sjalv att
det ar dags att ga ner och vila. Det tar mer pa
krafterna &n vad man tror att vara uppe i luften
s ga ner i tid och planera din inflygning. Det ar
viktigt att gora riktiga 360-svéangar for att und-
vika att man driftar bort fran faltet.

Olycka med ringa personskada.

Babadag, Turkiet, 22/9 -03, 17.00

Man 31 &r, elevbehorighet, 18 flyg

UP Makalu M, DHV 1-2

Handelseférlopp: Vid landning korrigerar piloten
kursen en aning och kommer i pendling. Slar i
benet i en gjuten brunn och far en blédning och
stréackning i knat.

Reflektion: Kurskorrigeringar néra marken ar
luriga just for att det kan bli pendlingar, anvand
mijuka, bestamda rorelser. Just i detta fall hade
det nog gétt bra om inte brunnen funnits dar.

Tillbud till olycka.

Babadag, Turkiet, 26/9 —03, 11.00

Man 44 ar, Pilot 2, 52h

Nova Phelix L, DHV 1

Handelseforlopp: Under transport mellan tva
starter kommer piloten at nédskarmen. Noterar
att den behdver korrigeras men glémmer bort
det och startar. Nédskarmen faller ut under
flyget, strax efter start, och piloten gér en "n6d-
landning”.

Reflektion: Alla har vi varit ivriga att komma ivag
nar vi val ar pa starten och allt ser perfekt ut. Ta
dig tid att kolla allting en sista gang innan flyget,
det ar en billig och valdigt 1att férsékring.

Olycka med allvarlig personskada.
Babadag, Turkiet, 29/9 -03. 17.00

Kvinna 28 ar, elevbehorighet

Gradient (Impulse?, Standard (~DHV 1)
Handelseforlopp: Trots instruktioner att ligga
over stranden/vattnet flyger piloten in 6ver sta-
den. Instruktor ger klara instruktioner 6ver radio
for att guida henne ratt men utan resultat. Nar

piloten slutligen svanger ut mot landningen har
denne inte tillrackligt med hojd for att na ut till
stranden (landningen) utan landar kort och kom-
mer i kontakt med en elledning.

Reflektion: Allt tyder pa att radiokommunikatio-
nen har fungerat. Trolig orsak &r att piloten pa
grund av stress eller mental blockering ej foljt
tidigare givna instruktioner eller uppfattat in-
struktdrens instruktioner éver radio.

Olycka med dodlig utgang,

Babadag, Turkiet, 30/9 -03, 17.15

Man 32 ar, elevbehorighet

Advance Epsilon 4 M, DHV 1-2
Handelseforlopp: Piloten dvar branta 360-
svangar 850 meter 6ver havet som snabbt gar
over i spiral. Instruktdrens radiokommandon att
avbryta 6vningen direkt ger ingen respons fran
piloten som fortsatter sin spiral med hég sjunk-
hastighet tills han slar i vattnet. Han far svara
inre skador och avlider tva dagar senare trots
kvalificerad lakarvard.

Reflektion: Varfér olyckan hande hittar vi inget
svar pa. Piloten hade tidigare under dagen ge-
nomfért samma mandver utan att den dvergick

i en spiral. Han hade enligt uppgift &tit, druckit
vatten och sovit. Vittnen pa plats har inte sett
nagonting som tyder pa att piloten skulle ha
férsokt avbryta mandvern eller kasta nodskarm,
utan sk@rmen har legat i en "perfekt” spiral hela
vagen ner. Det som kan papekas ar anvand-
ningen av nomenklaturen. Instruktéren anvéande
ordet spiral i samtal med bade elever och mer
erfarna piloter. Dock har innebérden av évningen
inneburit olika saker beroende pa licensgrad,
vilket borde ha varit klart for samtliga piloter. For
elever var spiral lika med branta 360-svangar
utan hogre bankningsvinkel, for vriga piloter var
det spiralsvéangar med betydlig bankningsvinkel.
Olyckan diskuterades &ven pa hostens instruk-
térsseminarium. Kontentan blev att det fyller ett
pedagogiskt syfte att |1&ra elever 360-svangar
for att ta ner hojd pa ett effektivt satt, men att
ovningen inte skall ga over i spiral och den skill-
naden &r ibland harfin. Géllande utrustningen
sa finns inga tecken pa att nagot skulle vara fel.
Selens brostrem var inte hart atdragen, néd-
sk&rmen gick att fa loss utan problem. Skarmen
gar inte att testflyga eftersom den har vasentliga
skador. | nuldget &r inte korrespondensen med
tillverkaren avslutad.

Hela rapporten kommer inom kort att publiceras
pa www.paragliding.se under Utbildning och
Sékerhet.

Olycka med allvarlig personskada.

Lokken, Danmark, 5/10 -03, 10.00

Man 29 &r, elevbehorighet med hangbehdrighet
Airwave Sport, DHV 1-2

Handelseforlopp: Piloten gor en sa kallad “Lok-
ken-start” (startar nedanfor hanget och balanse-
rar upp) och bdrjar efter en kort tid driva in éver
hanget medan han férsoker hitta speedpinnen.
Hamnar i rotor, skarmen slar in och den laga hoj-
den ger inget utrymme for korrigering. Olyckan
resulterade i sprackt hoftled och skadat larben.
Reflektion: Att starta i 7 meter/sekund som elev
ar inte det mest lampliga. Om du dessutom
méste anvanda speed for att ta dig framat s& ar
marginalerna for sma, for vad gor du om vinden
Okar ytterligare lite och du redan ligger pa full
speed?



taviingsavielningen

Virldscup pa La Réunion, 2003

Indiska oceanen, palmer, kreolsk musik och varmt vader. Vad mer kan man
onska sig? Att fa flyga final i varldscupen kanske? Peter Sjéstedt och Lena
Alfredsson tog chansen och akte till den avslutande vérldscupfinalen pa
Réunion. Flygningen pa 6n &r palitlig och det flygs sa gott som varje dag.
Under tavlingen gick det att flyga varje dag aven om inte alla dagar var bra
nog for att ett godkéant heat skulle kunna genomféras. Forhallandena ar
svagare an i alperna och genomsnittsfarten var séllan mer an 15 kilometer
per timme. Peter flog véldigt fint flera av dagarna och slutade pé en 40:e
plats totalt med en 15:e placering
basta dagen. Lena fldg mer ojamnt.
Basta dag var hon 18:e pilot i mal,
men hon slutade totalt p& en 62:a
plats. Att det var mojligt for tva sa
férhallandevis orutinerade piloter
som Peter och mig (Lena) att
placera oss sa bra i enskilda heat

ar talande for stéllet. Férhallandena
férandrades snabbt och piloter
kunde ibland ha otur och helt

enkelt starta da det borjade regna. Trots det raddde det inget tvivel om att
tévlingen som helhet var réttvis. Sex heat flogs vilket & maximalt mgjligt
antal. Tavlingen utgjorde sista del i den vérldscup pa fem deltavlingar

som flugits under aret. Alex Hofer, som vann VM tidigare under &ret, fick

i och med den sista tavlingen se sig besegrad inte bara av ndrmaste
konkurrenten Achim Joos, utan ocksa av Stephan Morgonthaler som
ocksa lyckades ta sig forbi Alex som till slut blev trea. P4 tjejsidan hade
Petra Krausova varit klar ledare hela sasongen. Flygningen pa Réunion

foll henne inte i smaken och Elisabeth Rauchenberg knappade in mer och
mer. Petra lyckades dock halla undan och blev darmed innehavare av
ba&de VM- och varldscuptiteln for aret.

Placering, Réunion

Pilot Land Skarm Poang
1 Jimmy Pacher Italien Gin Boomerang 3 4 633
2 Norman Lausch Tyskland Gin Boomerang 3 4 230
Bruce Goldsmith England Airwave Proto 3 885
40 Peter Sjostedt Sverige Gin Nomad 2678
62 Lena Alfredsson Sverige Gin Nomad 2 050

Fdr-virldscup pa Dominikanska republiken, 2004

Fyra svenskar deltog i den testtavling som Paragliding World Cup
Association (PWCA) arrangerade pa Dominikanska Republiken i januari.
Mikael Jaras tog sig sista dagen forbi Peter Sjéstedt och slutade pa en
mycket fin 13:e plats totalt. Flygningen dominerades av svag termik,
relativt ldg molnbas och generellt 1angt till landningar. Totalt genomférdes
fem godkénda heat. PWCA ordnar denna typ av tévlingar dels for att
testa om stallet fungerar for tavling, dels for att testa arrangérernas
organisationsférmaga. Femtiosju piloter hade slutit upp pa den karibiska
©6n som delas med Haiti. De flesta tyckte flygningen var okej men
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Peter, Lena och Andreas. Foto:Migke Jarés
-

resan upp pa berget tarde pa orken och humaret. Minst en och en halv
timme tog det varje dag pa obekvama militarlastbilar. Vem har sagt att
skarmflygare &r ena lata ena?

Placering, Dominikanska republiken

Pilot Land Skarm Poéng
1 Andreas Birenstihl  Schweiz  Advance Omega 6 Proto 3 850
8 Karen Hermann Tyskland UP Trango race 2912

(basta tjej)
13 Mikael Jards Sverige  Advance Omega 5 2 689
17 Peter Sj6stedt Sverige  Gin Boomerang 3 2516
28 Lena Alfredsson Sverige  Gin Boomerang 3 1682
35 Andreas Karperyd  Sverige  Gradient Zafir 1289

Monarca Open i Mexiko, 2004

Sex svenska piloter deltog i den FAI kategori 2-tavling som arrangerades i
Valle de Bravo i slutet av januari. Motstandet var tufft med hela det norska
och stora delar av det amerikanska landslaget pa plats.

De svenska piloterna gjorde alla en bra insats i de ndgot svagare an
normala forhallanden som radde. Séarskilt bra flég Peter Brinkeby, Ake
Kindblad och Per Suits. Totalt deltog drygt 70 piloter. Fem heat fl6gs totalt;
det kortaste 16 och det langsta 50,6 kilometer langt.

Resultat, Monarca Open i Mexiko

Pilot Land Skarm Poéang
1 Josh Cohn USA Windtech Nitro 2909
2 Miguel Angel Gutierrez Mexiko Gin Boomerang3 2 760
3  Jouni Makkonen Finland Gradient Avax RSE 2 561
16  Peter Brinkeby Sverige UP Targa 1742
18  Ake Kindblad Sverige Firebird Hornet SP 1 722
19 Per Suits Sverige UP Trango 1705
29 Magnus Osterberg Sverige UP Trango Race 1423
30 AnnaRydh Sverige UP Trango 1405
40 Stefan Rolén Sverige Ozone Vulcan 1278



Sverige Cup Skirmflyg

Malarcupen

Cirrus, Fenix & Pilot

Malarcupen 2004 den 20-23 Maj

Cirrus, Fenix & XCC Pilot inbjuder alla hugade tavlingspiloter till
Malarcupen 2004. Max antal piloter ar satt till 35 stycken och
startavgiften &r 550 kronor. Mer information finns pa
www.cirrus.nu/tavlingar/malarcup/2004/malarcup2004.htm

Lift.med..langtradare i —~ -
Dominikanska Republiken. 1
Foto:Andreas K&rperyd "

Hangflyg: Tavlingskalender 2004

Anmal att du taviar utomiands

Flygsportférbundet (FSF) vill att alla piloter som avser att tévla utomlands
anmaler det till FSF. P& s satt har skarmflygforbundet och FSF mojlighet
att hjalpa till pa ett battre satt om en olycka skulle ske.

Ange ditt namn, vart och nar du tanker &ka och i vilken tavling du kommer
att delta i. Anmal detta direkt till FSF pé telefon 0515-37155 eller via e-
post info@airsport.se. Skérmflygare kan aven e-posta informationen till
landslagsledare Peter Mannerstréle pa adress sky.surfer@telia.com.

Peter Mannerstrale, Landslagsledare SSFF
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Namn Plats Tid Arrang6r och kontakt
Ranking ltalien Feltre Italien apr 2004 Skéanes Drakflygklubb
Ranking Képing Koping flp 20-23 maj 2004 Képing FK

Ranking Falképing Alleberg 29-31 maj 2004 Allebergs HFK Ikaros
SM Timmele 1-6 jun 2004 SHF

Nordiska masterskapen Vaga 24-31 jul 2004 SHF

Ranking Almhult Almhult 29 jul-1 aug 2004 Tomas Danielsson
2nd World Hang Gliding Class 5 Championship Greifenburg & Berg (Austria) 5 jun-18 jun 2004 CIVL

14th European Hang Gliding Championship Millau (France) 21 jun-3 jul 2004 CIVL



e

ca masterskapen halls i Laragne, Frankrike i ar
+ Foto: David Willemoth

'__':, b4

_— T

"'ﬂ"‘ ﬁ#wﬂﬁ e e

.._a.;-_‘, I—lr.r"'-l-.f“'-"ll"-m.a\I

Svenska och nordiska misterskapen i Skirmflyg kommer i ar att
hallas i Laragne, Frankrike, 14-18 juni. Missa inte arets héndelse.
Det &r ett bra tillfdlle att se eller delta i en stor internationell
tavling, fa mycket flygning och triffa manga nya vianner. Kanske
kan du flyga dina forsta distanser i bakhasorna av tavlingsfaltet

- battre an sa blir det knappast.

Flygningen i omradet ar toppen och ska vara ganska vadersaker. Huvud-
starten ligger pa en lang bergskam som fungerar som ett termiskt hang.
Det ger bra spridning pa tavlingsfaltet vilket ar bra ur sékerhetssynpunkt.
Forra aret gick franska masterskapen i hangflyg har med en molnbas pa
mellan tre och fyra tusen meter, rena Piedrahitatakter. Larange &r ett gan-
ska snallt flygomrade for att vara ett alpstélle med méanga 6ppna ytor att
landa pa. Termiken pastés vara stark men var inget markvardigt da jag var
dér. | boérjan och slutet av sommaren brukar dessutom britter ha kurser i
termik och distansflygning har. Omradet &r mycket kant for bra distans-
flygning med majlighet till 1dnga distanser och har manga "kanda” turer
varav en har blivit klassad som topp fem i en fransk flygtidning.

Huvudlandningen &r enorm men ligger en bit ifrdn huvudstarten. Det ska
inte vara nagra problem att na den eftersom kammen ger lyft pa vagen.
Aven utan lyft 1angs bergskammen nar man i normala fall fram. Skulle man
starta vid fel tidpunkt finns det en stor reservlandning rakt nedanfér star-
ten halvvégs ner. Den anvands for skolning och den vill man i sa fall inte
missa, da blir det svettigt. Om vinden &r fel fér denna startplats s finns
det ytterligare en stor och nagon mindre. Man kor bil till toppen sa det gar
fint att flyga p& morgon och kvall om man inte vill flyga mitt pa dagen. For
medféljande som inte flyger alls och fér de daliga dagarna ar det cirka tva
timmar till Rivieran och det finns en hel del annat att géra i narheten.

Omradet kan drabbas av mistralvind som normalt blaser i nagra dagar

i strack. Skulle detta ske gar det for de mesta att flyga i narheten pa ett
stalle som heter S:t Vincent. Aven tavlingen kan genomféras dér, det vi-
sade man pa brittiska masterskapen forra aret.

Tavlingsledaren for arets tavling heter Xavier Murillo och han ar en valdigt er-
faren tavlingsledare. Han har bland annat organiserat varldscupen i flera ar.
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Foér boendet &ar det campingen som géller, den ligger precis vid land-
ningen. Det &r dar all breifing och party kommer att vara. Dar finns ocksa
mojlighet att fa en bit mat i nodfall. Det ar gdngavstand till staden och det
ligger en mataffar samt ett bageri fér frukost pa narmre hall. Campingen
drivs av en hollandare som pratar engelska, en av de fa. Vill man bo lite
lyxigare an i talt eller minihusvagn sa far man soka sig till staden. For att
komma dit rekommenderas att flyga till Nice och dérifran ta tag eller att
hyra en bil.

Starten i Laragne med Ake i réda brallor.
Foto: Andreas Karperyd

Pa webbplatsen for tavlingen hittar du mer information om boende, bilder
fran Laragne och S:t Vincent samt tips pa vad som kan goras i nérheten:
www.it-palvelu.com/nordic2004/

Information om campingen
Camping de Montéglin ** 05300 Laragne,
tel: +49 4 92 48 56 91 och mobil: +49 6 32 14 16 85.



* Spanien, Piedrahita. Foto: Andreas Karperyd .. & X

Piedrahita i Spanien 1997. 60 svenskar har samlats for att avgora
vem som ar Sveriges bista skirmflygpilot. Manga av piloterna &r
erfarna, medan nagra gor sitt forsta distansflyg. Men de ar alla
entusiastiska piloter som prioriterat att dka pa SM. Sex ar senare,
2003, avgors svenska masterskapen i Montalegre i Portugal, ett
stenkast fran Piedrahita. Pa plats finns endast 14 svenska piloter.
Férmodligen &r det inte en enskild faktor som lett till det minskade in-
tresset for SM. Snarare en kombination av flera. Nagra av oss som var i
Portugal i somras funderade kring varfor intresset for att delta pa svenska
masterskapen (SM) minskat s dramatiskt de senaste aren. Har ar nagra
av vara tankar kring orsaker och hur man skulle kunna hgja intresset for
tavlingen. Vi hoppas vi kan starta en diskussion runt om i Sverige om hur
framtiden ska se ut fér SM.

Svenska masterskapen forsvinner in i nordiska masterskapen

SM flygs idag samtidigt som nordiska masterskapen (NM) som &r en FAI
kategori 2-tavling. Det innebar att den &r dppen for alla nationaliteter. Vi
svenskar far ddarmed mojlighet att mata oss mot andra duktiga piloter
vilket gor att vi utvecklas snabbare. 2003 deltog bland annat det japan-
ska och det sydafrikanska landslaget. Att utlandska piloter deltar pa NM
ger oss ocksa viktiga FAl-po&ng som avgor hur stora lag vi far skicka pa
EM och VM. Samtidigt som det leder till mycket positivt riskerar SM att
komma bort lite i den stérre tavlingen. Det som tidigare var en helt svensk
tavling blev nordisk och &r numer helt internationell.

”Men inte kan vél jag”

Det kan s&kert kénnas som ett stort steg att ga fran sina forsta Sverige
Cup-tavlingar till ett NM n&gonstans utomlands. Kanske kanns det otackt
nar man inte kan GPS:en och inte vet vad det &r for skillnad mellan
“speed-run” och ”speed-to-goal”. Tavlingsledningen utomlands &r ofta lo-
kalt inhyrd, vilket &r nddvandigt for att 1agga bra och sakra banor. Det ger
dessvarre inte sarskilt mycket utrymme for fragor och funderingar. Dessut-
om sker allting pa engelska. Kanske ska SSFF sponsra en tavlingskurs for
nya tévlingspiloter infér SM? Kanske ska medlemmarna i Swepool ansvara
for att leda en s&dan kurs?

Folkfesten uteblir nar nivan hojs

Kraven for att delta i SM har 6kat. Dels har kraven for att bli pilot 2 6kat.
Dels kravs det en pilot 3-niva for att delta pd SM om tavlingen flygs utom-
lands. Det finns naturligtvis ingenting som séger att det maste vara manga
deltagande piloter pa ett SM. Kanske &r det viktigare att det blir en tavling
pa hog niva an att det blir en folkfest for svenska piloter? Det tycker inte
vi. Det &r roligt att tréffa ménga andra duktiga svenskar, atminstone en
gang om aret. Det ar dessutom valdigt utvecklande som pilot att tavla och
dérmed naturligt att SM blir férsta FAI 2-tévling for nya tévlingspiloter. Tav-
ling behover inte vara farligare an annan flygning — det handlar om install-
ning, god tavlingsledning och kdnnedom om sig sjalv. Infrastrukturen runt
ett SM tycker vi erbjuder detta.

Intresset for tavling ar stort generellt, men litet i Géteborg
Tavlingsintresset verkar inte ha avtagit bland svenska piloter. Tvartom, det
ar relativt manga som flyger Sverige Cup och tavlingar utomlands. Att SM
de senaste aren forlagts utomlands verkar inte heller vara ett avgérande
problem. Ser vi pa statistiken fran tidigare ar har vi haft god uppslutning
aven de ar SM gatt utomlands. Kan det vara sa att detta inte ar ett natio-
nellt fenomen utan ett regionalt? Sju av de fijorton piloter som deltog pa
SM 2003 &r bosatta i Stockholmsomradet och endast en i Géteborgsom-
radet (man far rimligen rékna bort Peter Brinkeby och Erik Rehnfelt som
mestadels ar bosatta utomlands). Darutéver deltog enstaka piloter fran
andra klubbar runt om i landet. Géteborgsklubben VSK har traditionellt
bidragit med ménga och duktiga tavlingspiloter. Ser vi ménne ett genera-
tionsskifte i en av Sveriges tidigare starkaste tavlingsklubbar?

SM saljer sig inte sjalvt langre

Kanske &r det inget fel pa konceptet runt SM utan pa marknadsféringen.
SM séljer sig helt enkelt inte sjélvt langre. Lagger vi SM samtidigt som NM
ar det bara vart fjarde ar vi ser en svensk klubb som arrangér. Nar nagot
av de andra landerna star som arrangor finns det ingen i Sverige som kan-
ner ansvar for att gora reklam for stallet. All information en svensk pilot far
ar det som finns pa en i manga fall bristfallig webbplats. Kanner jag inte
till omrédet redan eller har en kompis som varit dar, blir det ratt tunt med
information. Det ar daremot Iatt att rykten tar fart och det &r inte alltid som
dessa rykten gor stéllet rattvisa. Hypoxia/Skarmtrycket vill dra sitt lilla stra
till stacken. Vi publicerar darfor i detta nummer ett reportage om Larange i
Frankrike dar SM kommer att avgoras i ar. Trevlig lasning och vdalkommen
pa SM.

Historia - utveckling av antalet tavilande

SM serial & Gppen
s Distansligan, piloter med registrerad distans 8 13
70

60

50 1

40 1

1995 1996 2000 2003

Sverige | Sverige,
Falképing,| Orsa

Sverige,
Are

Spanien | Frankrike, | Sverige,
Piedratita | Le Grand | Kittelfill

Frankrike,
Le Grand
Bornand

Spanien | Osterrike |Portugal,
Piedrahita | Késsen Montalegre|

Totalt antal svenskar, serie- och éppen klass.

Kéllor: SSSF samt enskilda klubbar i landet. Statistik for tévlingarna 1994,
1995 och 1998 hade redaktionen for Hypoxia/Skarmtrycket inte tillgang till
vid tiden for pressléaggning.
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B Riikks

En pilot som pa bergstoppen eller vid ett kusthang férbereder sig
for flygdagen funderar knappast pa allemansritten. Allemansrit-
ten finns - det vet vi, men vilken betydelse har denna gamla sed-
védnja for var flygverksamhet?

Rorelse d6ver mark och vatten

Generellt handlar allemansratten om "rérelse 6ver mark och vatten”. Na-
turvardsverket har dock inte kunnat ge ett klart svar p& om det dven géller
rérelse i luften. Lufttrafik regleras, som vi vet, av Luftfartsverket i form av
flygvégar med mera, men vi utnyttjar faktiskt en sorts allemansratt i luften
i okontrollerat luftrum. Vad som &n géller &r det forstas fornuftigt att folja
allemansrattens riktlinjer ocksa vid flygning.

For skarm- och hangflyg som sker utan motor har allemansratten bety-
delse sarskilt med tanke pa startplatser. Genom allemansratten har varje
enskild pilot en ratt att anvénda naturstéllen, men samtidigt ansvaret att
"inte stora eller forstora”, som Naturvardsverket sammanfattar innebérden
av allemansratten.

Ingen lag

Vad som 4r tilldtet enligt allemansratten ar baserat pa gamla etiska regler.
Grundlagen ger visst stod till allemansratten, men négon riktig lag &r den
inte. Motoriserad verksamhet (paramotorflygning) ingér inte i allemansrét-
ten. Kortfattat kan man séga att allemansréatten ar allt som &r kvar efter
att man genom lagstiftning har skyddat andras intressen: hemfriden,
omradesskydd (exempelvis nationalparker) och markagarens ekonomiska
intressen. Vad som ar ekonomiskt vardefullt fér markégaren kan emellertid
vara svart att definiera. Allemansratten finns i ungefar samma utstréackning
i Finland och Norge.

Hemfrid ar ett grundlaggande begrepp inom allemansratten. Hemfrid
innebar att man inte far stéra méanniskor eller djur. For flygning far det
betydelse exempelvis pa hangstéllen nara bebyggelse dér piloterna flyger
néra tomter och kanske 6ver dom. Hemfridens granser &r inte faststallda

i meter, men enligt allemansrattens principer ska man anvanda fornuftet,
visa hansyn och "halla sig borta fran annans gard”.

| Sverige har skérm- och hangflygklubbar/skolor ofta réjt sina bergstarts-
platser i begransad omfattning. Markagarens tillstand kravs alltid vid
ingrepp, exempelvis rojning eller om man vill Idgga en matta pa starten.
Utan tillstdnd ska man ldmna motorsdgen hemma. En annan princip som
berdr oss i allemansratten &r att marken inte far komma till skada. For att
na starten kan man kora pa allménna véagar, men pa enskilda vagar dar
markagaren inte far bidrag for vagens underhall kan han/hon férbjuda mo-
tortrafik.

Sin egen skugga 6ver Sala. Foto:Tove Andersson

Kommersiell verksamhet och allemansratt

En del mark&gare har svart att acceptera att deras mark med hanvisning
till allemansréatten anvands av friluftslivsféretag eller researrangérer i kom-
mersiellt syfte. | det sa kallade Forsranningsfallet fran 1996 beslot Hogsta
Domstolen att det inte & den kommersiella verksamheten i sig som avgér
om foretag far anvanda marken, utan effekterna av det kommersiella nytt-
jandet. Da fick ett forsranningsforetag instélla sin verksamhet i Norrstrom-
men da den orsakade ol&genheter for markagare samt vaxt- och djurliv.
Innebérden av Hogsta Domstolens beslut &r alltsg att mycket livlig verk-
samhet, som ofta uppmuntras om verksamheten bedrivs kommersiellt,
kan leda till att verksamheten blir begransad eller férbjuden. Verksamhet i
naturen kan ocksa begrdsas om de sammanlagda effekterna av enskilda
manniskor blir fér stora. Aven ideell verksamhet kan allts& begransas.

Organisationer och féretag har inte ndgon kollektiv allemansrétt, och kan
inte dberopa den som st6d for verksamhet pa annans mark. Allemansrat-
ten ar knuten till den enskilde individen. Kommersiella féretag ar darfor all-
tid skyldiga att beratta for sina kunder vad allemansrétten innebér. | varsta
fall kan deltagare och/eller arrangérer bli ersattningsskyldiga.

Ror inte min allemansréatt

Allemansratten har en sa stark stéllning i det svenska samhéllet att jag
inte tror att den kommer att férsvinna. Tillgang till omraden kan &nda
begrénsas. Genom att visa markagare och miljon respekt kan vi hjélpas
at att sakra tillgangen till mangder av startplatser och flygstallen aven i
framtiden.

Kommuner och lansstyrelsen har ocksa ett ansvar att vaga in allmanna in-
tressen nar de fattar beslut om miljéskydd. Detta kan man ténka sig dven
inkluderar mojligheter till friluftsliv och sport, sésom skarm- och hangflyg.
Vissa forskare har foreslagit ett licenssystem eller dagliga avgifter for na-
turbesokare. Dels for att minska risken for dverutnyttjande av naturen, dels
for att finansiera atgarder for att halla i ordning, exempelvis med soptun-
nor och toaletter. Systemet anvands bland annat pa vissa stéllen i USA.
Jag tycker att det k&nns 6verdrivet. Med information kan de problem som
uppstar I16sas. For mig &r allemansratten nagot jag ar villig att klattra upp
pa barrikaderna for att forsvara.

Mer information om allemansrétten finner du bland annat p& Naturvards-
verkets webbplats www.naturvardsverket.se/allemansratten



Putte Pettersson
Hur ar det mojligt?
En urkraft har helt plotsligt passerat forbi och lamnat en stor tystnad och saknad bakom sig.
Fortfarande gar vi och vantar pa att du skall dyka upp igen som om ingenting hade hant.
Du var ju liv och kraft. Hade man en gang traffat dig gldmde man det inte i forsta taget. For du var
som sjalva navet i hdndelsernas centrum; darifrdn det hdnde och dé&rifran det sprutade energi. Din
entusiasm kunde man inte undga att smittas av.

Du fattas i var lilla skarmflygvarld.

Vi kommer aldrig att acceptera eller godta att den har typen av olyckor sker. Nu ar det upp till oss att
lata det som h&nt fa mening genom att férhindra att det hander igen.

Din karlek och passion for flygningen och livet lever vidare i vara minnen.

Redaktionen Hypoxia/Skarmtrycket

Foto:Lena Alfredsson
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Zoom dr designad for Cross Country.

| mer dn eft ar har utvecklingen pagatt med G
for aft astadkomma en ny hogpresterande ska
Under hundratals timmar och kilometer har skdr
berdmda XC-omrdde tex. Mongoliet, Schweiz ,Frankr
andra stallen vdl kanda for sina svara forhallande so
ach Portugal.

Prestanda, stabilitet och enkelhet.

Utmaningen for Gin har varit att utveckla en ny hogpresterande ska
med mojligheter aft ata kilomefer snabbft, sakert ach enkelt.

| vilket XC-flyg som helst, mots du ofta av svdra férhallande, svaga
eller starka: piloten maste kanna sej komfortabel.

Gin har fokuserat pa komfort under manga dr i sin utveckling av
skarmar. "FaFaft prestera bra i sin flygning maste pilaten kunna anfortro sig

inte an prestandan”, sager Gin efter 15 ars utveckling av skarmar.
' racy looking wing". En termikslaktare !

X country



