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Sa var det maj manad igen. Varen &r i allra hogsta grad hir och det far mig
att tiénka pa koéttbullmackorna pa macken i Simtuna pa vig till Salafiltet
och jakten pa varens forsta termik. Sedan de paféljande sjélvportratten pa sma-
ragdgréna landningsfélt och det eviga SMS:andet som féranledde att nagon till slut
hamtade upp om du inte redan fatt lift av ndgon okand. Jag tankte att det har vore
papassligt att betrakta nagra viktiga aspekter inom just omrédet landningar genom att
dela med mig av nagra erfarenheter fran mina 456 sadana (varav de allra flesta har gatt
bral). Man brukar saga att man lar sig av sina misstag. | vissa fall ar jag benégen att
hélla med, men ibland undrar man om det egentligen &r sérskilt klokt.
Glasslandningen, Bourg St Maurice, Frankrike. Jag larde mig att det ar viktigt ar att
alltid k&@nna till en vag ut fran berget och inte bli fast pa daliga stéllen, trots att man &r
nyborjare. Jag glommer aldrig minen p4 mannen med glassen i munnen den julidag
da jag danade ner mitt emot honom pa en 3x3 meter stor grasplatt omgérdad av réda
stangsel, efter att ha rundat en flaggstdng med en halvmeters marginal. | Iarotorn.
Bakom hotellet Arc 1 800, eftersom jag bedémde att jag inte hade tillracklig hdjd for
att ta mig ut fran berget (Hotellet ligger 1 800 meter ver havet!).

Sandlandningen, Rudbergs knude, Lokken. Jag larde mig regeln “flyg alltid ut fran
berget, aldrig emot”. Har flég jag som nyligen utflugen pilot ratt in i sandhanget. Lyck-
ligtvis gick det bra, men det var nog bara nybdrjartur och sanden var mjuk. Om hanget
varit gjort av sten hade det varit som att flyga in en vagg.

K-pistlandningen, Bourg St Maurice, Frankrike. | samma stund som jag lyckades
undkomma att backa in i ett fotbollsmal i den harda dalvinden blev jag omgardad av
fyra franska mé&n med vapen och beskylld for att vara spion. Belyser hur viktigt det &r
att inte flyga under den tid pa dagen d& man vet att dalvinden &r som starkast om man
har ténkt att landa, samt att alltid ha passet med sig nar man flyger utomlands.
Ola-landningen., det vill sdga fenomenet att alltid landa i medvind nar Ola star och
tittar pa. Understryker hur viktigt det &r att i god tid planera inflygningen och ha tan-
karna pa denna och inte ndgon man eventuellt vill stila for.

Tradlandningen, Gesundaberget. Jag missade att sjébrisfronten kom in och lade
sk&rmen over tva trad efter en smarre berg och dalbana & la Gréna Lund. Sjobrisen
kommer ofta in pa eftermiddagen och jag glémde att titta p& vattnets morkare farg
som hade varit en bra indikator. Exemplet belyser att man alltid ska leta efter tecken pa
férandrade vaderférhallanden och att en féllbar sdg i selen kan vara en bra sak.
Fotbollslandningen, Bassano, Italien. Aterigen lyckades jag pricka in en inhagnad
landning. Denna gang en fotbollsplan inhdgnad av ett tre meter hogt stéangsel. Har
blev jag pamind om vikten av att utse landningsplats med omsorg, sa att man under
distansflyget alltid har en bra plats att landa p& om man maste, &ven vid tavling.
Telefonledningslandningen, Algodonales, Spanien. Belyser hur viktigt det &r att i
mojligaste man betrakta vad det finns for objekt pa landningsfaltet och att inte lita pa
vinkande kompisar som redan har landat. Allts& de som man tror har valt samma final
och hélsar dig vdlkommen, men som senare visade sig ha landat efter nAmnda objekt
och inte alls ville halsa dig valkommen, utan bara signalera att det star en telefonled-

ning mitt pa finalen. Landningen slutade med att jag var tvungen att géra en brant
90-graders svang nara marken och det gick fort. Tank pa att vissa lander &r speciellt
ledningstata.

Pool-landningen, Governador Valadares, Brasilien. Exemplifierar en trevlig landning
(da jag faktiskt inte landade i, utan bredvid, poolen) och poéngterar helt enkelt hur
trevligt det kan vara att ha ett smidigt fardmedel for att kunna ta sig till ett badomrade
en het dag.

Trevlig var ocksd mallandningen i Trosa under Mélarcupen, 2002 da jag tog mig i mal
for forsta gangen efter en fantastisk upplevelse pa 50 kilometer. Belyser hur viktigt det
ar med framgéng ibland.

Det finns &ven andra piloters landningar som jag inte har glémt, till exempel mygg-
landningen, fran vilken vi hdmtade Janne Jarnesj6é da han hade flugit fem mil ratt in i
Térnsjo. Belyser hur viktigt det ar inte gldmma myggmedel och att den man hédmtar
tar sig in i bilen valdigt fort (annars finns risk for alldeles fér manga medpassagerare).
Jag glémmer inte heller Tomas Gustafsson, som klev ur en ambulans pa vinschféltet
i Vangso, helt oskadd!

Till sist ndgra ord om det som foljer pa landningen, upphéamtningen. Har &r mina er-
farenheter mest goda, och det &r ofta den stérsta upplevelsen av distansflyget. Vissa
transporter glémmer jag aldrig. Till exempel nér jag fick lift av en liten motorbat pa
an tillbaka till vinschféltet i Vangso. Eller med apostlahadstarna i fyra timmar efter att
ha landat p4 ett falt, 700 m upp pa berget. Eller nér jag ater igen landade uppe pa en
as (1 000 meter upp) under Montegrappa Open i Bassano och det tog en timme att
extrahera ut skérmen ur en risbuske, samt ytterligare tre for att lifta ner fran berget nar
jag enkelt borde ha kunnat flyga ner.

Ibland gér man vad som helst fér att undkomma en hamtning. Som exempelvis ve-
getarianen Katarina Akerman som landade vid ett slakthus i El Barco, Spanien. D&
slaktarna kom ut i blodiga férkladen och férsokte tvinga henne in i bilen, under kornas
r&mande. Aven jag borde ha férsékt att fly nar jag métte den 70-80 ariga tandlése
baskiska gumman och hennes gubbe i Castejon de Sos, Pyrenéerna. Men innan jag
visste ordet av, var jag kidnappad i deras gamla bil, och fick snéllt hdnga med i deras
vansinnesfard pa fel sida av vagen. Tack och lov tutade de fore varje kurva for att
varna métande bilar. Man séger att det &r farligare att aka bil &n att flyga. Och ibland
kénns det sa.

Sag mig, vad ér ditt roligaste skarmflygminne? Har du kanske varit med om den gal-
naste upph@mtningen? Skriv gérna till Hypoxia och beratta. Om du har tid &ver, nu nar
s&songen &r i full gang och det spritter i flygmusklerna.

Till sist nédgra ord om detta nummer. Det har med nybdrjarnumret borjar bli en segdra-
gen historia, for inte heller denna géng har vi lyckats fa fram ett. Vi har det fortfarande
i tankarna och hoppas att det blir till efter sommaren. | det har numret far du halla till
godo med nagra lasvarda erfarenheter fran ett par relativt farska piloter.

Tove



-$2 liinge det ar ont om idéer lir de aldrig ta slut!

Sitat frdn Bob hund

Vindindikator

En kul vindhastighetsindikator kan utgdras av en uppochnervand PET-flaska (helst
pantfri forstas ;-) pa en lang pinne med Iamplig spets. | flaskans sida gors snitt for att
astadkomma skovlar, vilka sedan viks ut ur "cylindern”. "Kopian” pa bilden har fyra
skovlar, vilket gjorde det I4tt att &stadkomma en liten grop pa insidan, som ett slags
lager for spikspetsen. "Originalet”, som jag sag pa Kreta, hade nog daremot atta
skovlar.

Peter Loeskow

Nytt Svenskt rekord i hangflyy i rakbana.

Lérdagen den 8 maj 2004 flog Peter Dahlbom fran Képing till Holjessjon vid
norska grénsen en stracka pa 255 km.

SHF:s nya hangflyghroschyr

SHF har tagit fram en ny frasch broschyr med manga
vackra bilder. Den ger generell information om sporten
och innehaller nya hangflygbilder som bland annat visar
hur flygbogsering gar till. Broschyren kommer val till pass
nar man skall marknadsfora sporten. Ni bestaller den fran
flygsportférbundet.

- - o
Projekt Fjallgas
Manga har sékert sett filmen "C’'mon Geese”, dér amerikanen Bill Lishman flog
ett ultralatt flygplan och var fljd av flera kanadagéss vid vingtippen. Metoden att
anvanda ultralatta flygplan i projekt som syftar till att lara faglar nya flyttningsrutter

Dragonfly péa testflyg 2002. Observera fageln som flyger upp-och-ner!
Foto: Hansjorg Jung

har sedan dessa anvants ocksa i andra lander. Idag finns det en grupp tyska
biologer och piloter som skulle vilja bidra till naturskydd genom att hjélpa de
utrotningshotade fjallgassen. Projektet "Aktion Zwerggans” har som mal att med
hjalp av Dragonfly-ultralatt lara fjallgéssen en ny flyttningsrutt fran norra Sverige till
trygga évervintringsomraden i Tyskland. Naturligt flyttar faglarna till Kazakstan, men
ar under flyttningen hotade av jakt. Mycket beror pa Svenska Naturvardsverket
eftersom ett sddant har projekt kréver ett antal tillstdnd, men om allt gar bra kommer
gruppen att genomfora ett testflyg 2004, och de forsta faglarna flyttar 2005.

Riikka Vilkuna

fintligen en forbattrad CEHA

”Cehd” star for camerahallare, analogt till "beh&” for bysthallare, en analogi som
inte &r s& langsokt. Med en ceha &r kameran alltid lattdtkomlig, samtidigt som den
ar ur vagen pa ett sékert satt. Nar jag gjorde videoclips med min tidigare ceh& och
kamera fick jag ofta luta mig framat i selen. F6r min nya, mindre Sony V1 har jag
gjort en forbattrad version utan resarspanne. Kameran skruvas som tidigare med
en UNC-géngad bult pa en polycarbonatskiva och lases med en vingmutter. Skivan
ar efter lokal varmning bockad i en sddan vinkel, att kameran "tittar” lite nerat, for
att undvika att en massa himmel videofilmas. Tack vare "ceh@n” kan jag filma &ven
nara terrangen eller medan jag kurvar i termik. Tack vare resérbanden gar det dven
utmarkt att hdja kameran med en hand fran brostet mot huvudet och sikta vart som
helst for att gora stillbilder eller videoclips.

Peter Loeskow
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Tjejvecka i Are
Du som ar flygande tjej, du har val bokat in sommarens happening? Om
inte sa dr det hog tid nu! Are Skirm och Drakflygklubb arrangerar en
tjejvecka for skarmflygare under Aventyrsfestivalen i Are 28 juni - 4 juli. Ett
tillfalle for oss tjejer att flyga, umgas och utbyta erfarenheter.
Under veckan planerar vi att flyga sa fort det &r flygbart med egna instruktérer och
transporter upp pa berget, balansera och backglida, packa nédskarmar, lyssna
pa forelasningar av duktiga piloter, flyga tandem for att utveckla flygningen, ata
goda middagar och bara ha kul tillsammans. Det &r nog ingen som fér langtrékigt,
aventyrsfestivalen erbjuder massor av aktiviteter nar det inte &r flygbart. Kolla in
www.aventyrsfestival.se fér mer info. Nar denna tidning kommer i tryck sé har
anmaélningstiden egentligen gatt ut men i skrivande stund finns ett par platser
kvar. Hor av dig for mer information till Nina pa 070-673 97 61 eller e-posta till
tjejveckan@hotmail.com.

Nina Sélverud

Flyga paramotor — kan det hii battre?

Jag borjade flyga skarm 1993 och har upplevt manga fina flyg som friflygare. Det
har dock blivit alldeles for manga timmar pé avlagsna startplatser i vantan pa

ratt forhallanden, med alldeles for fa flyg som resultat. Mitt tdlamod bérjade tryta
1999 och det var da jag skaffade mitt forsta motoraggregat for att kunna flyga

pa hemmaplan och pa mina egna villkor. Vilken kansla det var att kunna starta

sjalv frdn marken och pé& ett mjukt och behagligt s4tt stiga genom luften! Det som
tidigare kravt full koncentration och mycket kdmpande i knepiga termikblasor var nu
ersatt med ett gasreglage som gjorde det lekande enkelt att fa till ett bra flyg. Vilka
underbara naturupplevelser jag fatt med motorns hjélp och aldrig har jag kant mig sa
trygg i luften!

Vissa dagar vill jag bara susa fram 6ver traddtopparna och andra dagar ar det hég
hojd som galler foér att kunna glida ut héjden med avstangd motor tills den behovs pa
nytt. For att inte tala om hur enkelt det ar att planera flygningen! Jag gar ut till bilen,
lastar motoraggregatet pa dragkroken och resten i bagaget, 20 minuter senare ar jag
pa faltet och efter ytterligare 15 minuters forberedelser ar jag i luften! Enklare kan det
inte bli!

Hur skont &r det inte att ka ut en ljummen sommarkvéll och veta att man en stund
senare kan glida fram 6ver landskapet fri som en fagel! Jag blir lycklig av vara hogt

i det bla, att sk&da naturen ur fagelperspektiv och kunna stanna dar sa lange jag
6nskar. Jag menar att paramotor ger s& mycket mer &n friflygning eftersom jag kan
vélja fler startplatser, flygtider d& man inte beh&ver termik, flyga out-and-return

och dessutom ra sig sjélv helt och héllet. Sjalvfallet maste man folja restriktioner
avseende luftrummet och inte stéra vare sig folk eller djurliv, men med gott omdéme
och sunt férnuft fungerar allt utan stérningar. Jag har tillgang till eget flygfalt” dar
markagare och grannar glatt vinkar till mig nar jag flyger och jag har inte métt nagon

som klagat pa& mitt flygande. Jag har tiligang till ytterligare tva startfalt och vi &r nagra
kamrater som ofta gastar varandra och som ibland flyger bana mellan dessa. Min
rackvidd &r dver tva timmar i luften med motordrift och det racker Iangt. Det &r bra
att vi kanske far en ny BCL som inkluderar paramotorflygning sa vi p& allvar kan
utveckla sporten i alla sammanhang. Jag ar medlem i CIRRUS nybildade motorgrupp
som redan haft sin férsta motortréaff och som planerar en méngd aktiviteter framéver.
Vill du ocksa bli paramotorpilot eller redan flyger motor s& &r du valkommen till oss!
Vi delar gérna med oss av vara upplevelser och kanske kan ge dig ndgra goda rad pa
vagen. CIRRUS motorgrupp finns p& www.cirrus.nu

Gobran Aronsson

ANNECY

CHALET CHAVENEITE

ACRO/SIV-Kurser med Greg Blondeau

Greg dr en av de lorsha som bérjode dgna sig
at Acro flygning. Han &r mediem i Franska lands-
logef och nu en av de bdsfa SIV/Acro inslukidemna,
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Min skarm ligger utbredd och vantar
som en blavit pulserande ostbage
pa en badd av rykande florsocker.

En skildring av en Salenresa ur en nyborjares synvinkel.

sid:6 Text: Henrik Medynski

| borjan av aret ordnade Club Parapente Syd en resa till Salen som jag ivrigt hakade
pa. Veckorna innan praglades av férvantan, en massa e-postande och en del
strumpinkop. Det skulle bli en helt ny upplevelse for mig, jag hade bara flugit pa
Hammars backar utanfor Ystad innan. S& mycket flygtid hade jag heller inte. En timme
angav jag som flygtid vid senaste licensfornyelsen, och d& hade jag rundat av uppét.
Hopp som forbyts till fortvivian. Fulla av férvantan gar vi upp alldeles for tidigt och
bérjar skrota, jamféra understall och diskutera kladval. Morgonen gnistrar i ett ljus
av guld och snokristaller och denna smogbelupna Malmopéag kan inte annat &n
kénna lite andakt infor naturens storslagenhet. Vi gar ut och kénner pa kylan och
pratar flygning. S& beger vi oss till Hundfjallet i ett antal bilar for en inspektion av
landningen. Den ar till och med mérkt med en officiell skylt.

Landningen &r ett réjt omrade inte langt ifran liften och dess omnejd domineras

av trad och langre bort, kraftledningar. Huéh. Instruktéren Lars Agnas gér igenom
landningsrutinerna for oss som saknar bergsbehdérighet och manga &r lite nervosa
infér denna patvingade pricklandningsévning.

”- Men hur vet man nér...”

”- 8a& om vinden kommer ifran liften sa...”

- Jamen traden da...”

PIotsligt verkar de kala 6ppna kullarna i Kaseberga langt borta. Vi I6ser liftkort och
tar var egen k¢ in till liften. Skidturisterna verkar inte orka mucka med ett tiotal typer i
samlad trupp med for stora ryggséckar.

Det ar en underbart vacker dag med stralande sol och klar himmel. Pa starten samlas
direkt skid&kare kring véra fargglada trasor. Vinden &r byig och uppblandad med
nagon skum fjalltermik. Tydligen. Jag, i egenskap av elevlicensare, tycker det ser helt
okej ut och dér lite inombords nar Agnas rynkar pa nasan och férkunnar att “eleverna
far vanta”. Med spridda knorranden av missndje och avundsjuka blickar ser jag och
nagra andra p& medan de mer erfarna startar. Min skarm ligger utbredd och vantar
som en blavit pulserande ostbage pa en badd av rykande florsocker. Jag inser att

jag redan &r hungrig och bérjar knapra pé en snickers. Den &r djupfryst och férvarrar
bara 6kentorkan i min mun som &r resultatet av upphetsningen och fjéllkylan. Det
blaser tydligen for mycket och vi elevlicensare blir tvdngskommenderade att 6va
balansering en bit bort. Piss. Vad snackar han om? Jag har redan min elevlicens! Han
har ingen rétt att komma har och...naval. Jag fogar mig. Med skarmen &ver axeln
lunkar jag bort fran starten.

Peter star pa nasan. Foto: Lars Agnas.

Det blir fort varmt under bomull, fleece, fleece och skaljacka om man anstrénger sig
fysiskt. Lagg till Anga handskar, vindtata &rmmuddar och integralhjalm s far man en
inkapslad svettmaskin som snart pyser het &nga i fogarna. Och som I6k pa laxen rader
rejal skare, s& nar man tassar omkring for att halla skarmen uppe sjunker fétterna ner
trettio centimeter i snon. Varje steg blir en klumpigt ineffektiv forflyttning, men & andra
sidan, en ytterst effektiv pafylining av Salensnd i kdngorna. Oh happy day...

Jag blir modfalld. Ar denna kalla ilning av svett i korsryggen den karamell jag sugit
pa de senaste manaderna? Om denna soliga dag inte ens duger att flyga i kanske
det inte blir battre senare? Och sen kommer dédsdomen - flygningen &r installd. Vi
far trampa upp den ordrda snon i liftens “nedat”-fil. Nja, lite skidakning kan ingen ta
ifrdn mig, sé jag plockar upp mina K2-skidor ur malpasen och drar nagra repor med
Anders fr&n Halmstad. Jag k&nner mig som en 6vervintrad dinosaurie nér jag ser
hur de andras skidor ser ut nufértiden. Inte blir det battre nar jag ser hur Anders
tracklar sig ner for halfpipen. | l&nade pjaxor och skidor. Men jag har kul och
akningen gar bra. Sen gar vi alla ut och ater. Hjortinnanlarfilé.

Antligen flygning. Vid de sex medhavda ostarnas frukostbord delas samtalet upp
mellan en del om mitt snarkande, en del om de andras sémnsvarigheter pa grund
av den forsta delen och atta delar vader. Nu far vadret inte vara daligt! Men en titt ut
genom rutorna avsldjar dimma och lite snéfall. Jag packar ner mina skidglaségon
och férbereder mig pé flygning i snéstorm.

Nar vi kommer till backen ser det inte bra ut. Sikten &r dalig ur flygsynpunkt. Men
jag ar benhart instélld pa att flyga och tar liften upp, beredd pa en hel formiddags
parawaiting om det sa kravs. I[dag maste jag fa nagra flyg om jag ska hinna med de

tio som krévs fér en bergsbehérighet. Ja, jag vet - det &r en farlig instéllning. Ar det
inte bra vader flyger man inte, punkt slut. Men ack &dle skapare, nér jag kommer upp
till starten bérjar det redan klarna och Lars den Instruktdrsallsmaktige vander sitt
anlete mot vinden och han ser att det &r gott!

”D4 & bara flyg! De blir int'battre &n sa har!”

YES! Med en obvertraffad iver packar jag upp skdrmen och gor mig startklar

medan jag trangs med de andra pa starten. Nagra startar innan mig och det ser

helt wunderbar ut. Plétsligt infinner sig startnervositeten. Shit, om man bortser fran
forra veckan da jag balanserade i skolbacken pd Hammar har jag inte flugit sedan...i
somras. Ah, det ar lugnt, det &r lugnt, det &r en Bolero, en DHV1, den flyger praktiskt
taget sig sjalv, den...

Plstsligt fragar Lars: ”A du klar aller?”

Nar jag sager "ja!” l&ter min rost nastan som den finniga tonaringen i drive-thru-
luckan p& Krusty Burger i Simpsons. Men nar Lars ger mig négra sista tips och
forklarar att forhallandena r jattebra kanns allt okej. Skarmen aker upp i en
finbakatstart och jag springer och springer, och nar jag lattar hor jag hur Lars rost
tonar bort bakom mig: "SPRING! SPRING!” Och sa fort jag k&nner hur skarmen bar
mig infinner sig parakanslan. Innan jag satter mig till ratta kollar jag efter inslag och
tvinnade linor - ser bra ut. Jag lirkar mig in i selen och sitter skénast i vérlden. Det
enda som hors &r ett 1agt vinande fran linorna och vinden svalkar gott efter allt
kankande och upp-packande. Langt under mig vinkar nagra skidékare som stannat i
backen for att titta och jag saxar tillbaka med benen.

Men det &r inte lange jag hinner njuta. Landningen ska planeras och jag maste >



Christer Gullberg. Foto?

- vara uppméarksam pa mitt sjunk. Jag har aldrig behovt planera mina landningar
forut, inte sa har i alla fall. Vi har bestamt att landningen ska ske mot liften och jag
beger mig mot baslinjen. Jadrar vad det var manga héga och fula trad har da! Hur
svart kan det vara att ordna ett kalhygge héar egentligen? Jag menar, vi skarmflygare
kraver ju en viss... hoppsan, dér har vi telefonledningarna ja. Och har kommer
KRAFTLEDNINGEN, sa mysigt. D& &r det dags fér en helomvéndning. Jag menar
séklart en 180, jag kan sant har. Oj oj da-vad jag sjunker under svangen och allt
medan KRAFTLEDNINGEN &r under mig. Nu har jag finalen snart till vanster sa en
90-graders svang nu borde racka fint for att jag ska komma ner snyggt. Nehej, det
var vérst vad langt man kommer i den hér svaga vinden, jag kommer att landa langt.
Lite fler svangar kravs for att tappa hojd. Nu s&. Det héar far fanimej racka. Nu &r jag
officiellt pa final. Och déar passerar jag vimpeln (perfekt landning), dar passerar jag
nagra skarmvikande piloter som iakttar mig med démande blickar, i min tolkning i
alla fall, (godkand landning) och slutligen tar jag mark i nja-omradet. HA! Lugnt och
fint i alla fall, fortfarande gott om plats, inga tréd. Ah...

Med skarmsacken pa ryggen lufsar jag mot liften och moéter skidakarnas ganska
ogenerade stirrande. Manga stéller frdgor och jag kanner mig lite smatt viktig nar jag

besvarar. Jag viftar lite med radion for effektens skull. “Jo, vi har en nédskarm ocksa.

Nej, jag har aldrig anvant den.”Jag vet inte ens om det AR en nédskarm i det

dar paketet. Kanske ar det ndgons smutstvatt, jag ska packa om den nésta vecka
for forsta gangen! Efter att ha klamt in oss i tva av liftstolens fyra sitsar aker jag och
skérmen uppfor berget och gér om det hela pa nytt. Nio flyg hinner jag med innan
solen férsvinner pa andra sidan berget och da &r jag HELT slut. Men nojd. Att flyga
mer &r oklokt med tanke pé anstrangningen. En del landningar blir lite korta, en del
lite langa och négra ganger lyckas jag sparka till vimpeln, varpé jag flinande vander
mig till de andra: "Sag ni? S&g ni?” Under dagens lopp lar jag mig massor i form av

smaétips fran de erfarna flygarna och detta fortsatter under kvallens middag dé jag i
lugn och ro stéller alla dumma fragor som jag definitivt inte ténker ge exempel pa har.
Min sista flygdag préglas av ett lite lugnare tempo, dels p& grund av min trétta kropp,
och dels pa grund av den svaga vinden. Det kanns lite mindre pressat fér nu har

jag nastan alla de bergsflyg jag behdver. Plastremsan som &r fast i ett litet trad vid
starten hanger rakt ner. Nollvind praktiskt taget, s& det ar framatstart som géller. En
del elever knorrar lite om det springande som framatstarter innebar och véljer att
vanta. Jag far hjélp med att halla upp skarmens framkant vid starten och trots det
misslyckas jag en gang innan jag har Hundfjéllet I&ngt under mig. Vid landningen
kanns det som om jag har &nnu mera framétfart, men nu har jag lart mig vad som
géller och marginalerna ar stora nér jag tar mark. V&l uppe pa starten igen later jag
nagra flygare ga fére och ser pa den variation som de olika starterna har. En pilot

tar sats och springer for allt vad skarmtyget héller. Det ser bra ut, men s halkar han
och star rejalt pa nésan. Ingen skada férutom den pé egot och genom 6ppningen

pa integralhjalmen avslojas ett stort flin. En mer erfaren pilot ska starta och avbojer
bestamt all hjalp med att halla upp skarmens framkant och det forstar jag, for hans
skéarm gar spikrakt upp, &ven om vindens franvaro gor att det tar langre tid. Full koll.
Sablar, hur bér de sig at? Practice makes perfect, antar jag.

En pilot frdn en annan klubb valjer att starta lite nedanfor véar startplats, kanske for
att inte tranga sig pa, men nar skarmen kommer upp ser jag att den redan bankar
oroviackande &t vanster. Han springer pa, och lutningen bestar. Jag skriker “HOGER!”
och han forsoker parera men det drar anda at vanster. Han kommer Gver traden till
vanster om pisten pé I&g héjd med alltfor kraftig lutning at vanster. Jag iakttar honom
skrackslagen med mina tdnder sammanpressade och l&pparna groteskt sarade i

ett makabert Colgate-leende och haller andan. Hans vanstra ytterlinor fastnar i en
elak och jattedum grantopp och hela ekipaget blir snott om den och han fastnar och
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blir hangande. Jag hér hur ndgon star och svar mig i 6rat medan jag smétt paniskt
springer for att kalla pa pappa, jag menar instruktéren. Svarandet i mitt 6ra upphor
nér jag hittar Lars, det var visst jag sjélv som svor. Jag pekar och gestikulerar och
babblar:”Han...frdn den andra klubben...kraschat...trad!” Lars pilar ivag pa sina
skidor. Nar jag nar fram till granen med det dyra omslagspappret och en rosett av
kevlarlinor ser jag piloten sta och posera for instruktéren som tar bilder. Allt har
gatt bra. Pust. Jag bestammer mig for att stanna och hjélpa till medan Lars méaste
atervanda till starten. Som tur &r har jag tidigare sett en aluminiumstege ligga och
drélla vid liften och den kommer val till pass. Manga i klubben har knivar men ingen
har dem med sig i backen. Nagon har till och med tankt pa att inforskaffa sekator
infor resan men avstatt i sista stund. Synd. Bade pilot och skérm &r oskadda &ven
om cellerna fatt ett rejalt fibertillskott i form av bark, barr och kvistar. Piloten flyger
faktiskt ner en stund senare och till rAga pa allt &ker han Vasaloppet dagen efter.
Efter senare e-postkorrespondens far jag veta att det inte gick sa bra, undrar varfor...
CPS:arna flyger annu en dag tills solen gér ner och jag flyger totalt tretton 13 flyg.
Nagon landade visst pa 29 eller nat.

Resan var en jattekul flygupplevelse pa ett vackert stélle. Det var en social fulltraff
dé jag larde kanna mina klubbkamrater. Det var ett pedagogiskt maxima dar jag,

i egenskap av gréngdéling, larde mig massor under min egen flygning och massor
genom att prata med de andra. Ett stort tack till klubben som gjorde det mgjligt, till
instruktdren Lars, och till mina klubbkamrater.




Med benen hdangande ut ur den 6ppnade selen
tittade jag pa den tinkta sittningspunkten. Jag
hade precis sviangt in pa medvindsbenet i land-
ningsvarvet. Jag var nojd med att kunna konsta-
tera att jag denna 1:a maj skulle sp6a kompisens
arsbista i distans. Dagen innan hade han flugit
ivdg en mil fran bogserfaltet till den narbelagna
staden Sala. Nu hade jag precis, kurvandes i svag
vind, drivit forbi staden efter att lange ha stangat
huvudet mot en envis inversion pa atta hundra
meters hojd.

Plétsligt kvittrade varion yrvaket till trots min vanliga
héga fart i landningsvarvet. Kvittrandet holl i sig. Jag
hade ett skogsbryn pa hoger sida och ett stort falt pa
vanster. Jag uppskattade att jag, trots en hojd pa cirka
50 meter, kunde kosta p& mig en flack och energisnal,
smekande testsvang for att se om det steg mer an det
sjonk. Det steg svagt hela varvet. Och det berodde inte
pa att jag matat av verskottsfarten. En svag kittlande
insikt vaknade till liv. Det har verkade vara en séker
vinstlott. Det steg hela varvet och stighastigheten bor-
jade 6ka. Jag drog in benen och stangde férngjt selens
blixtlas.

Hojdmaétaren talade sitt tydliga sprék. Jag hade i ter-
mikbl&sans trygga, varma omfamning brakat igenom
inversionen med rage. P4 1 500 meter toppade jag ut i
blatermiken och tog sikte norrut. Jag kunde gladjestra-
lande konstatera att jag skulle komma betydligt l&ngre
an en mil idag. Efter allt gnetande pa lagan kunde jag
antligen tighta upp korsbommen och glida ivag.

Luften 1&g dod som en surstromming. Den rérde sig inte
i ndgon ledd, och det kéndes som att aka linbana nér jag
sokte mig vidare. Denna stiltje i lufthavet verkade inte
lovande — marken kom &ter narmare. Det blev visst bara
ett hal i inversionen idag, ténkte jag med blandade kans-
lor; men jag bér nog ta en svéng ut dver motorcrossba-
nans sanddken for att se om den ar sommarvarm eller
vinterbl6t. Jag kan ju landa dér ifall det inte blir ndgot.
Det har var bara den forsta av manga riktiga beslut som
mellan lugna glidturer &ter gav mig hojd att arbeta vi-
dare pa. Dar lag s plotsligt Daldlvens langa blda orm
och ringlade sig under mig. Nagon holl pa att elda upp
en kvarglomd majbrasa pa andra sidan, roken steg upp
mot skyn. Ingen rok utan eld och ingen eld utan védrme
tankte jag. Annu en férhoppning om att komma vidare p&
min vareskapad. Doften av brénda vinterbl6ta I6v métte
mig samtidigt som jag ins&g att mina berékningar hade

sid:10 Text: Roland Hugosson

stamt. Varion och jag sjéng en lycksalighetens duett.
Stéader och samhallen passerade under mig. Skuggorna
bérjade bli ldnga darnere bland de jordbundna varflans-
rerna. Men sjalv toppade jag ut pa standigt hogre hojder,
och en del platta moln bérjade bildas runt mig. Jag hade
aldrig flugit &t det har hallet férut och jag var vilse. Spor-
rad av mina framgangar och senaste hojdvinst borjade
jag spana efter Siljan i firran samtidigt som jag forsokte
lista ut hur langt norrut jag kommit.

Ingenting verkade vara omgjligt denna dag da bara
stigomraden, och déaremellan stilla, silkeslent lugn, ver-
kade rada. Langa stunder kunde jag med bada armarna
hangande rakt ned glida vidare in i kvéllsljusets magiska
oandlighet.

Men solen foljer sin bana Gver himlen och till slut gar
den ned och tar med sig sina termikbarn. Efter en 13-
milatur satt jag pa verandan hos nagra nyfunna vanner
och &t nygrillad korv. P& faltet bakom syrenhackens
nyutspruckna grénska glédde héngglidarens farger likt
en 6verdimensionerad blasippa. Grillgloden varmde mig
lite utifrdn, men en luddig lycka varmde mig mer inifran.
Och den har fortsatt att vdrma mig genom alla vinternat-
ter sedan dess.

Over landet. Foto: Okénd.

Frontinsiay

sid:11 Text: Karl Slezak / DHV- Sicherheitsvorstand
oversatt av Peter Loeskow / Foto: Pal Rogngy.

| skarmflygslarobockerna behandlas frontinslaget
(frontstall), dess orsaker och de ratta pilotreak-
tionerna ganska styvmoderligt. Om och om igen
rapporteras olyckor, vars orsak ar pilotens felak-
tiga beteende vid detta flygtillstand. Frontinslag
kan dock, beroende pa skarmtyp eller inslagets
omfattning, ge olika resultat, vilket forstas kraver
olika reaktioner av piloten.

Med hjalp av tva exempel pa olycksfall kommer jag har
visa hur olika frontinslag kan upptréda, samt redogéra
for de fel piloten gjorde, samt ge anvisningar for hur pi-
loten borde ha agerat.

Fall 1, Varen 2000, Pustertal, Osterrike

En sk&rmflygare strackflyger i Pustertal med sin
intermediate-skarm. Det ar kravande forhéllanden
med vindblandad kraftig termik. Nar han lamnar en
termikblésa slar skarmen plétsligt in i framkanten och
pendlar bakat. Piloten reagerar genast med att bromsa
pa bada sidorna. Till féljd av detta hamnar skarmen i en
okontrollerad flygsituation. Stark framatdykning, inslag,
héftig rotation och till slut "twistas” piloten in i barrem-
marna. Denne beslutar att kasta nédskarmen och landar
oskadad i en skog.

Vid en intervju med piloten om hur olyckan gick till, s&
kunde denne inte se nagot pilotfel. Han hade agerat
sd, som det skrivs i hans larobok, det vill saga vid en
frontstall: Bromsa skarmen, vilket i detta fall och vid
andra liknande situationer, var ett daligt rad. Orsaken
till det kraftiga frontinslaget ovan var en stark, plétslig
turbulens nerét i luften. Vanlig termikturbulens kan inte
uppna denna kraft, utan pa sin hojd orsaka ett litet front-
inslag, som bara mycket kortvarigt stanger framkanten.
Det finns tva situationer da faran for allvarliga frontinslag
ar sarskilt stora:

- Det sarskilt turbulenta randomradet pa Iasidan av kraf-
tig, starkt vindférskjuten termik.

-Rotorer i 18 av hinder for stark vind

Nar en sddan massiv turbulens far tag i skdrmen, sa
kan hela fronten eller annu mer snabbt sl& in. Den
plétsliga forlusten av lyftkraft stoppar abrupt skarmens
flygkapacitet, kalotten pendlar bakat, medan den tro-
gare pilotmassan annu fortsatter framat. Vingen bakat,
piloten framat, det betyder en farligt hog anfallsvinkel.
Om skérmen i detta lage bromsas ytterligare, sa kan ett
strémningsavbrott bli foljden. Skarmen hamnar i stall
och kan (som i olyckan ovan).

Darfér galler: Bromsa inte under de férsta sekunderna
efter inslaget, medan kalotten &nnu ar tydligt bakom
piloten! Forst nar piloten har pendlat tillbaka under

skarmen och kalotten befinner sig éver honom, far han
ingripa med hjélp av bromsarna. Pilotens reaktioner
maste nu anpassas till hur skarmen uppfor sig. Det finns
tre olika sétt, vilka varierar fran skarm till skarm:

1. Skarmen avslutar frontstallen snabbt och sjélvstan-
digt; darvid éppnas vingen oftast redan fullstandigt,
medan den kommer framat éver piloten. Skarmen dyker
tydligt framéat och borde stabiliseras med hjélp av brom-
sarna under denna framétrorelse. De flesta skarmarna i
DHV kategori 1 och 1-2 reagerar pa detta vis. For piloten
ar detta det mest "berékneliga” beteendet.

2. Skérmen avslutar frontstallen sjélvstandigt men for-
drdéjt; yttervingarna forblir inslagna, skérmen stabiliserar
sig over piloten, kalotten dyker inte framat. Om inte pi-
loten ingriper, s 6ppnar sig skarmen med tvekan inom
néagra sekunder fullsténdigt och Gvergdr i normal flyg-
ning. Om piloten vill paskynda &ppnandet med brom-
sarna, s& maste detta ske mycket jamt och med kansla.
Alltfor mycket broms kan f& den mycket langsamgéende
vingen att hamna i stall (strdmningsavbrott).

3.Skérmen avslutar inte frontstallen sjalvsténdigt - stabil
frontstall. Olycksfallsanalyser och erfarenheter fran sa-
kerhetskurser visar, att detta beteende visar sig oftare
hos moderna skarmar &n vid sadana ur tidigare gene-
rationer. Sérskilt drabbade &ar hogprestandaskarmar i
DHV- kategori 2 och hégre.

Fall 2, Sommaren 2000, Westendorf, Osterrike
Oststarten pa Choralpe. Byig nordostlig vind skapar
svara startférhallanden. Cirka 20 piloter véantar pa att
férhéllandena skall lugna ner sig. En skarmflygare star-
tar med sin prestanda-intermediateskdrm och hamnar
efter starten i ldomrédet av en utlépande bergskam i
norr. Vid cirka 40-50 meter 6ver marken blir det ett mas-
sivt frontinslag, som deformerar skarmen sé starkt, att
den bara syns som ett smalt band ovanfér piloten. Den
féljande stortningen sker lodrétt nerdt, utan vridning el-
ler rotation, med mycket hég sjunkhastighet. Kalotten
forblir &nda till pilotens nedslag stdngd och visar ingen
tendens till dppnande. Ogonvittnen berattade senare,
att piloten inte hade visat ndgon som helst reaktion
under hela stértningen. Han slar med ryggen fore i brant
grasterrang och drabbas av mycket svara ryggradsska-
dor. Han hade inte anvant nagot ryggskydd.

Vid en stabil frontstall viker sig vingens deformerade
framre del in under resten av sk&rmen. Den forlorar
da sin flygférméga, da luftstrdmmen kommer lodratt
underifrdn. Framkanten med sina &ppningar pressas
darmed mot undersidan, vilket resulterar i att det inte
kan komma in luft i cellerna for att aterstélla en profil
med lyftférméga. Starkt deformerad 6ver profildjupet

stér skarmen som en smal skara 6ver piloten, ofta bdjd
i U-form framat eller bakat. Sjunkhastigheten &r darvid
mycket hog, som mest éver 10 m/s. Om inte piloten in-
griper, sa forblir detta tillstand i regel stabilt.

Till att boérja med géller det att forst och framst identifiera
en stabil frontstall och sedan att agera snabbt. Detta till-
stand atgardas med ett mycket kraftigt bromsande péa
b&da sidorna. Nagon risk att férdarva strommen Gver
vingen finns inte - det finns ingen strémning som kan
slappa. Daremot maste bromsarna slappas tydligt vid
forsta tecknet pa ett teroppnande, foér att mojliggéra
den begynnande uppbyggnaden av strémningen 6ver
vingen. For det mesta dppnas skdrmen darefter sjalv-
standigt och Gvergar i normalflygtillstandet. Hojdforlus-
ten totalt kan vara betydande, hur mycket beror i férsta
hand pa hur snabbt piloten reagerar.

En dold fara ligger i ett frontinslag under accelererad
flygning. Om man fortsétter att trampa pa speeden
medan vingen ar deformerad, sa okar sannolikheten
fér en stabil frontstall. Vid sakerhetstréning 6ver vatten
kan man ofta observera, att piloter efter det simulerade
frontala inslaget fortsatter att trycka benen framat, i en
sorts stodreflex, och darigenom héller acceleratorn ak-
tiverad. Det &r déarfor séarskilt viktigt att vara medveten
om, att man vid en stérning av kalotten under accelere-
rad flygning genast skall dra fétterna bakat och slappa
speed-pinnen.

| princip borde varje pilot veta, hur sin glidskérm beter
sig i handelse av ett frontinslag. DHV-testpiloterna simu-
lerar alltid s& harda frontstalls om majligt under testfor-
farandet. | testprotokollen antecknas resultatet vid trim-
hastighet och maxaccelereradhastighet. Att vara palast
och férberedd &r viktigt for att hantera situationen ratt.

| vilket fall som helst kravs det i termiskt aktiv luft, en
aktiv flygstil och att piloten reagerar intuitivt ratt med
bromsar och vikt p& skdrmens rorelser. Darigenom kan
han inte bara férebygga upptrddande stérningar, utan
sannolikheten for en felreaktion av piloten i en kritisk
situation minskar tydligt.

For att bespara sig dessa otrevliga erfarenheter, &r det
bast att konsekvent undvika sérskilt farliga flygomraden.
Men det bésta skyddet & medvetenheten om faran och
hur man kan atgérda den.




litauen

sid:12 Text: Riikka Vilkuna och HP Fallesen

Foto: Riikka Vilkuna.

Javisst, det flygs ocksa pa andra sidan Oster-
sjon. De undertecknade, Hans-Peter Fallesen
och Riikka Vilkuna, akte i februari pa uppdrag av
Flygsportforbundet (FSF) till Litauen for att méta
representanter fran deras férbund. Bakgrunden
var att vi hade traffat de litauiska piloterna flera
ganger tidigare och nu ville vi se om Sverige pa
nagot sitt kan hjalpa dem i deras utveckling.

Vi ville naturligtvis fa en bild av den praktiska verksam-
heten och i detta syfte deltog vi i ett tre dagars flygeve-
nemang i staden Trakai. | pricklandningstévlingen som
hade arrangerats deltog piloter fran Litauen, Lettland,
Ukraina, Sverige och Holland. "Det svenska laget” for-
starktes av SSFF:s tidigare ordférande Calle Bejvel, som
idag jobbar och bor i Kaunas i Litauen.

Vi fick hora att litauiska friflygningens historia bérjade
med hangflyg pa 70-talet. Skarmflyg kom med senare,
men ar 2001 skedde en stor forandring i forbundet nar
skarmflygarna "tog 6ver” och LSHF (hang- och skarm-
flygférbundet) bildades. Idag finns cirka 120 medlem-
mar fordelat pa 11 litauiska klubbar. Motoriserat skarm-
flyg &r populart med det ligger organisatoriskt under det
litauiska ultralattforbundet. LSHF har inga anstéllda, och
ekonomiskt har férbundet det tufft. Ordféranden Violeta
Grigoraitien, som jobbar ideellt som alla andra, &r en out-
trottlig kvinna som tycks kunna befinna sig pa minst tre
stéllen samtidigt och aven far tid till att flyga skarm sjélv.

D4 Litauen &r relativt platt, med hdgsta punkt cirka 290
meter dver havet, sker all flygning med vinsch/bogsering
med undantag for nagra hangflygstéllen. Dessa finns vid
kusten och nara Vilnius. Vaderforhdllandena péa varen
och sommaren ar ofta bra for distansflygning &ver
plattlandet. Den langsta distansen (inofficiell, eftersom
piloten inte hade GPS eller barometer med sig) ar 185
kilometer, flugen av en duktig tjejpilot.

| Trakai skedde flygning fran vinsch pa isen bredvid ett

historiskt och vackert slott. Nastan alla flygsportsgre-
narnas representanter var med, tévlingen var faktiskt
ett ganska stort evenemang i syfte att marknadsféra
alla flygsporter och med massor av askadare pa plats.
Luftrummet fylldes med paramotor, modeller, trikar, he-
likoptrar, ballonger och skérmar. Spannande och roligt.
Spannande nar man fick landa samtidigt som helikop-
tern startade inte sa langt bort... Generellt kan man
séga att Litauen har lang tradition inom sportflygning
och manga bra piloter.

De stationdra vinscharna i Litauen ar hemmabyggen,
och litauiska piloter tillverkar &ven abrollvinschar. D&
anvénder man raka végstréckor for vinschning, an-
nars opererar man pa olika grasfalt. Alla vinschar har
inte dragkraftsmatare, och vid tévlingen i Trakai kérde
vinschféraren ”pa kansla” med sin 9-hastkraftsvinsch.
Detta fungerade bra, men kréaver mycket stor rutin av f6-
raren. Vinscharna hade ett genialt system vilket snabbt
drog vinschlinan tillbaka till starten med hjélp av en liten
2-hastars vinsch och en flygskarm kopplad till vinschli-
nan. Detta exempel speglar situationen i litauisk skarm-
flygning, vi sdg manga fina praktiska I6sningar och bra
verksamhet. A andra sidan finns det verksamhetsom-
raden, sdsom instruktorsutbildning och grundlaggande
riktlinjer for utbildning, dar svenskar med sin erfarenhet
kan hjélpa till.

For att fa flyga skdrm- och hangflyg i Litauen kravs
endast giltig licens och en ansvarsférsékring som skall
técka minst 10 000 litas (cirka 26 000 SEK). Man har inga
krav pa olycksfallsférsékring, men nédskérm, hjalm och
kraftiga skor &r obligatoriskt. Vi traffade runt 20 litauiska
piloter och alla av dem flég moderna skérmar, oftast av
"intermediate”-modeller. Mycket av kontroll inom friflyg-
ning sker dér pa basis: "alla kanner ju alla”.

Litauen och tévlingen i Trakai var jattetrevligt. Vi flog
10 rundor i varierande foérhallanden, ofta i férvanande
snabb takt. Vi hann knappt ga till det trevliga fiket vid

starten och ta en kopp te och en god bakelse férrén det
var var starttur igen. De flesta som var med i organisa-
tionen var mycket erfarna piloter sjalva, fran skarmflyg,
hangflyg eller segelflyg. | Litauen pratar alla unga man-
niskor engelska. De aldre pratar mindre engelska men
manga pratar istallet tyska eller ryska. Andra intryck var
att maten ar god, séarskilt grytor och soppor, dlet ar extra
gott och billigt. Samtidigt vill vi uppmana svenska piloter
att ta kontakt med litauiska piloter innan man reser éver
i stérre grupper, eftersom LSHF inte hade helt klart for
sig vilka regler som galler for skarmflygning pa vissa
flygstéllen, till exempel vissa kusthang.

Vinschféraren Egis och hans 9 hk vinsch.

Under tavlingen blev vi ocksa kontaktade av de lettiska
piloterna. Vi haller nu &ven kontakt med dem och under-
soker mojligheterna att &ven vara dem behjélpliga.

Vi kan bara valkomma alla baltiska landers piloter till
friflygfamiljen runt Ostersjén.

MOJODHWV 1 MCDADDY TANDEM

/ VIBE DHV 1/2

Tack alla Ni som slét upp pa vara demodagar ute i riket! Ni andra - hall égonen éppna! Vi kommer till Er med...

Skysport Are 0647-51186 www.skysport.se



Sid:14 Text: Lars Redhammar / Ordférande SHF

D4 var det nagra fa ord fran ordférande igen. Vi har ju tidigare sagt att detta nummer
skulle bli speciellt inriktat till nybdrjare, men det har blivit uppskjutet till ndsta nummer
som kanske manga av er vet. Det ger er lite mer tid att
skriva material till det. Nagot som &r valdigt viktigt ar att
ni som ar nya och gréna lamnar forslag till oss i styrelsen
och/eller till Cay i redaktionen om sadant som bor vara
med i det numret. Vi har bland annat fatt en férfragan
om att uppdatera den lista med information om olika
hangglidares egenskaper som fanns en géng i tiden. Vi
har diskuterat i styrelsen och bedémt att vi inte kommer
att uppdatera den listan. Dels ar det mycket jobb att
hélla den uppdaterad och sedan blir den ganska snabbt
inaktuell. Det vi rekommenderar istéllet ar att prata med
instruktorer och andra erfarna flygare infor ett kdp av
hangglidare.

| samband med detta vill jag gérna uppmana er alla att komma med mer synpunkter
och asikter till mig som ordférande. Idag far jag mest e-mail av typen ”Jag vill géarna
lara mig flyga, men var och hur?” eller "Var har min licens tagit vagen?”. Det &r
naturligtvis inte fel att skicka sadana fragor till mig, men det vore lite roligare med
stérre bredd pé responsen fran er. Jag kan har ta tillfallet i akt att upplysa om att fragor
som exempelvis varfor inte licensen kommer, skall skickas till flygsportférbundet som
handhar dem. Det &r dit er klubbordférande skickar ansékningarna. Jag tycker sjélv att
jag borde bli battre pa att informera. S& mer personlig dialog fran bade er och mig &r
vad jag efterlyser. Mina kontaktuppgifter hittar ni pa forbundets hemsida.

Jag vill nu ocksa upplysa om att vi har en ny frasch broschyr som man kan bestalla fran
flygsportférbundet. Den ger lite generell information om och bilder pa hangflygning.
Bra att ha nar man skall marknadsféra sporten.

Vi hors eller ses!

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

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

Flyg som varldmastarna!

Spanska Landslaget, som alla flyger PAP
ryggsacksmotorer sedan lang tid tillbaka, har
dominerat internationella tivlingar under manga
ar med upprepade vinster av Varldsmasterskap &
Europeiska masterskap. Den fullstandigt
revolutionerande Paramotorvingen Action har
med sina hapnadsvackande prestanda som en
I6peld blivit det sjalvklara valet for 6ver halften av
piloterna inom varldseliten! Action har trots sina
extrema data med bred marginal snéllaste
elevklassning pga den overlagset sikra 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
overtygande glid/sjunk-prestanda och det
innovativa styrsystemet gor att Action sdkert tar dig
fram till malet genom mycket turbulent luft med en
hastighet som du inte trodde var méjlig. Action
fungerar naturligtvis utmarkt att segelflyga @ven
utan motorkraft.

Paramotor Supplies

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

Supplies

Styrelsens arbete upplevs av manga medlemmar som
anonymt, vilket & mycket olyckligt. Styrelsen &r till for
medlemmarna och skall driva medlemmarnas intressen.
Darfor ar det ytterst viktigt att medlemmarna har insikt
i styrelsens arbete. Att denna inblick inte alltid varit till-
réckligt stor ar styrelsen och medlemmarna nog éverens
om. Personligen tror jag att det ar den lilla “entrepren®-
ren” som &r boven i dramat.

Styrelsen har historiskt, och s& &ven nu, varit samman-
satt av personer med stor entreprendrsanda. Personer
som av nagon outgrundlig anledning brinner for att pa
sin fritid driva var sport framét, men som kanske inte
alltid prioriterat att informera om vad som hander. Jag
ar sjalv en sddan person som nar ett problem &r 16st vill
g4 vidare till nasta projekt — det ar ju klart nu. Men oftast
aterstér den svéra och tidskravande delen, informera
om arbetet och férankra det. Detta berattigar inte att in-
formationen har upplevts som bristféllig, det ger endast
en mdjlig férklaring.

Nar amnet &ndé &r uppe kénns det Iampligt att 4gna de
narmaste styckena till att informera om hur vi i styrelsen
resonerar och vad vi egentligen pysslar med for tillféllet.
Under varen sammanstralade majoriteten av styrelsen
under en veckas tid for att arbeta, lara kdnna varandra
och flyga lite. Veckan var ett unikt tillfélle att mer inga-
ende diskutera fragor som det normalt inte finns tid for
under ett styrelsemdte, eller som inte kan behandlas via
e-post. Jag & mycket ndjd med resultatet av denna
vecka. Mellan styrelsemétena sker arbetet i mindre ar-
betsgrupper och kommittéer. Eftersom styrelsens sam-
mansattning ar — och boér vara — spridd éver hela landet
sker detta arbete huvudsakligen via e-post och telefon.
Grundldggande for den typen av arbete ar att styrelse-
medlemmarna kénner varandra tdmligen bra. Darfor ar
den gemenskap som arbetsveckans samvaro skapat en
mycket viktig del i verksamhetsérets fortsatta arbete.
Under aret kommer styrelsen att prioritera att forbattra

relationen med medlemmarna. Informationsspridningen
har jag redan namnt men &ven den direkta kontakten
med klubbarna maste forbattras. En arbetsgrupp har
fatt i uppgift att fokusera pa detta, men hela styrelsen
kommer att vara delaktig i arbetet. Den viktigaste orsa-
ken till att detta arbete &r prioriterat &r sakerheten. Sa-
kerhet skapas inte genom foreskrifter och definitioner.
Styrelsen anser att det méaste finnas regler som sétter
grénser, men ytterst skapas en saker verksamhet ute i
klubbarna. Vi maste inom férbundet hjalpas &t for att
skapa den kultur som leder till en séker verksamhet, dar
vi kan flyga, njuta och ha kul tillsammans.

Foérutom en sund sékerhetskultur ar bra utbildning en av
grundstenarna till sdkerhet. Det nuvarande utbildnings-
och licenssystemet &r under omarbetning. Ett av syftena
med det arbetet &r att kvalitetssékra utbildningen. En
annan viktig féréandring ar ékad flexibilitet genom behd-
righeter efter utbildning. Upp till och med P1 skall den
enskilde piloten ges méjlighet att flyga under de lokala
betingelser denna har, och inte tvingas till kostsamma
utbildningar och resor. Med detta behd&righetssystem
tror vi att fler piloter kan flyga mer tidigt i karridren utan
att gora avkall pa sakerheten. Intentionen &r att ha ett
remissforslag klart till hdsten och sjésétta av projektet
2004/2005.

En annan central del i skarmflygningen ar friflygning. Att
enkelt kunna ta sin utrustning, bege sig till en start och
flyga ivag ar en oerhérd frihetskénsla. Under arbets-
veckan diskuterade styrelsen detta och samtliga nar-
varande var rérande ense om att detta &r en grundsten
i skarmflygningen som vi maste vérna om. Sakerhetsar-
betet inskranker dock ménga génger pa den personliga
friheten - vilket maste accepteras. Men vi far inte skapa
ett byrakratiskt “skarmflygverk” utan ska arbeta for att
pragmatisk regelverk och utbildningssystem med bade
sékerhet och frihet i fokus.

Att tavla &r ett fortraffligt satt att utvecklas som pilot och

ett trevligt satt att tréffa andra piloter. Tyvéarr &r trenden
tydlig, tévlingsdeltagandet har minskat och minskat de
senaste aren. | nummer 1-2004 av Hypoxia/Skarmtryck-
et dskadliggjordes detta pd ett malande sitt. Den elit
Sverige har for tillfallet & mycket bra men vi maste fa
igdng bredden. Tavlingskommittén har darfor inlett ett
arbete med att avdramatisera téavlandet, att fa igang
mindre pretentiosa tavlingar pa klubbniva. Material har
varit ett hett &mne den senaste tiden. Att vi till viss del
saknar kunskap, respekt och mognad nér det géller det
material vi flyger ar tydligt. Darfor haller en arbetsgrupp
pa att ta fram en materielhandbok som skall vagleda
och satta normer for hur skarmflygmaterial hanteras.
Internt i styrelsen pagér ett arbete med att kvalitetssékra
det arbete som bedrivs. Det later valdigt pretentiost men
gar i korthet ut pa att fa ordning pa de dokument och
rutiner som hela férbundet redan arbetar efter. Det mesta
flyter relativt smértfritt, men véldigt lite finns pa papper.
Det &r oerhdrt gladjande att en mycket stor del av med-
lemmarna har ett genuint intresse fér paramotor. For till-
fallet hander det mycket positivt p& motorfronten, men
i skrivande stund &r n&gra bollar fortfarande i luften. P&
webben kan ni félja férbundets otrdstliga arbete med att
med att driva paramotorfragan vidare tills vi uppnar slut-
malet — att kunna erbjuda medlemmarna en flexibel, sa-
ker och langsiktig 16sning for flygning med paramotor.

Webben hélls dven uppdaterad med andra nyheter.
Dérfor vill jag avslutningsvis uppmana alla medlemmar
att regelbundet ga in p& www.paragliding.se. Dar kan
ni finna fortlépande och aktuell information om hela
férbundets verksamhet.

FF:s ordférande i en segelflygkérra. Foto: Mikael Jaras.
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Sid:16 Text:Asa Karyd /USK ordférande

Inledningen pa 2004 kunde inte ha blivit saimre. Med héstens dédsolycka i firskt minne hoppades vi alla att det nya aret skulle bli bittre. Istillet fick vi
ett bryskt uppvaknade géllande synen pa var utrustning vid den tragiska dédsolyckan i Mexico, da pilotens nédskarm lossnade fran selen. Du dr som pilot
ansvarig for skicket pa din utrustning men i arlighetens namn, hur manga av oss har all den kunskap det krivs fér att genomféra mer avancerade materi-

alunderdkningar?

Vi brukar ofta jamforas med fallskarmshoppare pa gott och ont. Om man jamfér var syn pa materiel, sa gar vi fortfarande pa dagis. Givetvis gar det inte att kopiera fallskarmhop-
parnas system rakt av och vi strévar heller inte efter det, men varfor inte stjéla godbitarna? Ett arbete har darfor inletts for att skriva en materielhandbok som ska ge oss alla ett
stéd nér vi star dar med tygtrasan i handen och undrar om vi ska flyga den eller inte. Ar du intresserad av att hjélpa till s& kontakta Mikael Wadlund (ordférande) eller Magnus
Osterberg (teknisk chef). Anmérkningsvart i 6vrigt for denna gang ar tva kollisioner mellan skarmar, en i Sydafrika och en i Spanien. Ryktesvégen har jag dven hort talas om en
tredje kollision i Spanien som ej har rapporterats. Att olyckor inte rapporteras ar allvarligt, da alla rapporter hjélper andra att inte begd samma misstag. Det &r l4tt att tro att om
jag rapporterar in en incident eller olycka s& kommer jag att drabbas av Stora stygga styrelsen, sa &r inte fallet utan snarare tvart om. Att rapportera visar att jag & medveten om
vad som har hant och férhoppningsvis har dragit slutsatser for att undvika att det intraffar igen. Vi strévar alla efter att géra flygningen sakrare, inte att straffa ndgon. Det finns
en uppdaterad version av mallen for olycksrapportering p& hemsidan och den kan &ven bestéllas fran kansliet. Férhoppningsvis behover ingen anvanda den, men om olyckan
ar framme ger den ett béattre underlag an alla tidigare versioner.

Goteborg, Kode, 22/6-03, 15.30

Man 33 ar, under utbildning

Apco Sentra, Standard (~DHV 1-2)
Sele: Apco Contura

Handelseforlopp: Piloten startar bra men
skérmen skér &t vanster. Piloten ombeds
via radio att styra hoger, vilket ocksa sker.
Nar piloten kommer pé ratt kurs fortsat-
ter han dock styra &t héger och blir da
ombedd att styra véanster. Piloten bdrjar
svanga vanster men utan att slappa upp
héger broms och hamnar i parachuting.
Tva olika rapporter beskriver har olika
handelseforlopp. En beskriver en sank-
ning av draget varpa skdrmen pitchar
fram och borjar flyga, dock pa lag hojd
och piloten tar mark med fotterna forst
och faller framét. Den andra beskriver att
vajern kapas varpa skarmen far en kraf-
tig pendel och far in fronten péa cirka 40
meters hgjd. Pilot och skarm faller mot
marken, men skarmen &terfar flygfor-
magan precis fore markkontakt, vilket
dampar nedslaget. Piloten far en nyckel-
bensfraktur.

Reflektion: Oavsett vilken version som
stdmmer, s& hade olyckan kanske kun-
nat undvikas om draget minskat tidigare
alternativt att flyget hade avbrutits helt.
Kanske hade ett tandemflyg till eller lite
balansering gjort piloten mindre nervos?
Om den senare versionen stammer, s
ar det helt fel att kapa en vajer med en
skdrm som har minsta parachutingten-
dens eftersom den d& kan f& en mycket
kraftig pendling framat enligt ovan.

Ell6s, Morlanda,

sensommar -03 cirka 15.00

Man, Pilot 1

UP Kantega, DHV 1-2

Sele: Woody Valley X-press
Handelseférlopp: Piloten ska starta vid
ett hang pa en liten startplats i svaga
termiska férhallanden. Skarmen kommer
upp lite snett och piloten vénder sig om
for att starta. Val i luften borjar skdrmen
pendla kraftigt och piloten tar mark pa
en avsats nedanfér start. Piloten fortsat-
ter springa ut pa avsatsen men har inte
bromsat upp skarmen som far in fronten.
Reflektion: Skarmhantering & A och O i
den hér sporten. Starta aldrig utan att ha
full koll p& skérmen, det &r nara marken
som du &r mest sérbar inte 1 000 meter
upp. Ett termiskt hang staller dessutom
extra krav pé piloten eftersom vinden inte
ar lika laminér som vid ett kusthang.

Australien, Manilla, 4/1 12.00

Man 28 &r, Pilot 3, 180h

Advance Sigma 5, DHV 2

Sele: Woody Valley Xover
Handelseforlopp: Piloten gér baklanges-
start och kénner att han inte har nagot
tryck fran skarmen runt benen. Avbryter
start och konstaterar att benremmarna ej
var kopplade.

Reflektion: Ett misstag jag tror de flesta
av oss har gjort i en eller annan form (For-
hoppningsvis inte. Reds. anm.). Piloten
skriver att han var ivrig att komma ivag
med kompisarna, men det finns hundra

orsaker till att du goér misstag i starten. Ta
dig tid att ga igenom din checklista. En lik-
nande héndelse skedde i Australien med
en kvinnlig toppilot som avled efter fallet.

Varnamo 10/1 11.45

Kvinna 35 ar, Pilot 2, 120h

Apco Allegra, DHV 1-2

Sele: Apco Contour (ingen airbag)
Handelseforlopp: Piloten korrigerar ska-
rmen vid start och stiger samtidigt som
hon far kommando att slappa upp brom-
sarna. Skarmen parachutar pa cirka 20
meters hojd och piloten gar i marken sit-
tandes i selen. Fotterna tar i férst, men
rumpan tar all belastning. Vid réntgen
upptécktes kotkompression som dock
ev. kunde vara gammal. Smaérta i hofter,
rygg och nacke.

Reflektion: Vinschning pa vintern med-
for en stdrre risk for parachuting. Lagg till
att skarmen troligtvis har legat pa hyllan
ett bra tag och att vi inte alltid ar i den
basta flygformen i borjan p& sdsongen.

Sydafrika, Wilderness, 22/1 13.00

Man 64 &r, Pilot 1, 40h

och man 65 ar, pilot 1, 69h

2 st Airwave Sport, DHV 1-2,

Sele: 2 st Woody Valley X-act
Handelseforlopp: Kollision mellan tva
piloter i luften. Pilot A ligger cirka atta
meter under pilot B och ingen ser den
andra. Pilot A flyger in i pilot B sa att pilot
A:s skdrmhalva trasslar in sig i pilot B:s li-
nor. Ekipaget bérjar snurra men piloterna

lyckas komma loss fran varandra. Pilot
B har en kravatt eller inslag (framgar ej
vilket) p& ena vinghalvan och bérjar ga in
i en autorotation som ej havs trots envisa
férsdk att pumpa ut vinghalvan. Piloten
hinner inte kasta nédskarm utan slar i en
buske med ryggen forst.

Reflektion: Man kan anta att bada pi-
loterna varit i luften en tid, Pilot B anger
cirka en timme och man brukar saga att
manniskan kan hélla koncentrationen
uppe i cirka 45 minuter. | luften far vi
aldrig tappa koncentrationen. Det ar att
utsatta bade sig sjélv och andra for fara.
Gé& dé hellre ner och landa, drick lite vat-
ten och njut av att fa vara en del av denna
underbara sport fran marken. Pilot B skri-
ver dven att han fick hjalp fran nedslags-
platsen av tva piloter upp till vagen dit
ambulansen kom. Om man inte helt kan
utesluta en svar ryggskada, &r detta ett
ypperligt satt att forvarra sddana skador.
Vid minsta misstanke om skador pa rygg,
skall piloten inte réra pa sig eller flyttas
tills kompetent personal &r péa plats. Hjalp
garna till med att stédja upp och minska
chocken med varme och lugnade samtal,
, men hall piloten stilla!

Mexico, Valle de Bravo,

22/1 cirka 14.30

Man 36 ar, Instruktér, >1 000h

Gin Boomerang 3,

Competition (~DHV 3)

Sele: Advance Winner
Handelsefoérlopp: Infér landning i Valle de
Bravo inleder piloten en brant spiral pa

Sakerhetsmetdelande

Efter analys av det prelimindra material som finns gallande Puttes olycka i
Mexico uppmanas samtliga medlemmar att inspektera sin utrustning.

Pa vissa selar &r nédskarmens slutgiltiga infastning uppe vid axlarna ett plattband pa

cirka 1,5 meter. Denna infastning skall inspekteras. Infastningen skall vara oskadad
och sydd pa 6mse sidor om 6glan, enligt bild 1.

Vid oséakerhet om selens konstruktion uppmanas medlemmarna att uppsdka

en instruktor for rddgivning. Selar som inte har en fastsydd infastningségla,

utan dér infastningen &r integrerad med axelbanden, berérs inte av detta
sakerhetsmeddelande men gor en kontroll &nda.

Ta for vana att titta in pa forbundets hemsida (www.paragliding.se) for att halla dig
uppdaterad om eventuella sdkerhetsmeddelanden och annan nyttig information.

150-200 meters hojd 6ver sjon, cirka 200
meter ut fran land. Efter tva till tre varv
slits flera linor av varvid skérmen kol-
lapsar och piloten faller fritt med endast
mindre bromsverkan av denna. Nédskar-
men kastas inom tva sekunder. Piloten
faller da vertikalt och vittnen sager att
noédskérmen vecklas ut, men fylls ej utan
lossnar fran selen och driver ivag. Piloten
faller fritt mot vattnet och traffar vatteny-
tan nagot sidledes. Tva batar ar framme
vid piloten efter cirka en minut. Ambulans
larmas och ankommer efter cirka fem till
tio minuter. Upplivningsférsék vidtas i
baten samt pd land men utan resultat.
Inspektion av utrustningen visar att flera
huvudlinor &r avslitna strax ovanfér sam-
manfogningen och sdmmarna som faster
nddskarmens inkopplingsloop &r sénder-
slitna. Olyckan orsakades uppenbarligen
av brott pa en eller flera huvudlinor under
hdg belastning, med fler brott som foljd.
Handelseférioppet Gvergér i katastrof
da& nodskarmens infastning i selen slits
sonder, vilket darmed gor att piloten ar
bortom all réddning.

Reflektion: Linor kan ga av, men vad
som daremot ar helt oacceptabelt &r att
nédskarmens infastningar i selen har
gatt sonder. Vilka orsakerna ar (underdi-
mensionering, tillverkningsfel etc.) haller
i skrivande stund pa att utredas av SHK.
Ett sdkerhetsmeddelande géllande selen
ar publicerad i detta nummer, men finns
sedan en tid tillbaka dven pa hemsidan
under "Utbildning och sékerhet”. Ta for
vana att ga in och titta p& hemsidan med
jdmna mellanrum, det &r en bra kanal for

att f& ut snabb information och vi férsker
anvanda den dérefter.

Spanien, Alicante 13/2 16.00

Man 44 ar, Pilot 1, 8h

UP Makalu, DHV 1-2

Sele: Woody Valley X-press
Handelseforlopp: Piloten flyger hang och
skulle topplanda i ostlig vind. Kommer in
fran syd, men lite for hogt och svanger
ut mot nord. Tanken var att géra en 180-
graders svang &t vanster och komma in
snett fran nord istéllet. Utrymmet racker
inte till och piloten hamnar i medvind mot
hanget. Tar mark och fortsatter in i en
mur med héger ben forst varpé en fraktur
pa vadbenet uppstar.

Reflektion: Piloten skriver att han tappat
radion en stund innan och egentligen inte
skulle gjort topplandningen pa egen hand
utan bottenlandat. Att inte bottenlanda
var misstag nummer ett, det ar béttre att
bottenlanda &n att toppkrascha. Piloten
gor misstag nummer tva nar han svanger
in mot hanget — gor aldrig det om du inte
ligger hogt over eller valdigt langt ut.

Spanien, Alicante 9/3 17.00

Man 44 &r, Pilot 2, 57h

och man 38 ar, pilot 1,50h

Apco Presta L och Swing Arcus XL
Sele: Apco Contour och Apco Finess
Handelseforlopp: Kollision mellan tva pi-
loter i luften. Pilot A har hittat termik en
bit ut frdn berget och driftar med den in
mot berget i hdgervarv. Pilot B flyger dy-

namiskt hang med berget till hdger och
de bada kommer pa kollisionskurs. Pilot
A flyger med hela kroppen in Pilot B:s
skarm och kalotten hindrar honom fran
att kasta nédskdm. De kommer dock
loss fran varandra och Pilot A lyckas
nédlanda péa berget. Pilot B kastar ndd-
skdrm med en gang vid kollisionen, men
nddskarmen l6ser inte ut korrekt utan
hanger som ett paket i innerkontainern.
Den |6ser ut forst efter att Pilot B spar-
kat till den. Bada piloterna klarar sig utan
personskador, men bada skarmarna och
nodskarm far betydande skador fran kol-
lision och landning.

Reflektion: Aven om jag som pilot inte
ar s& nojd 6ver att fa véja for hangande
piloter nar jag antligen lyckats centrera
en blasa, s& &r det 4nda sé att det &4r min
skyldighet. | det hér fallet hade aven Pilot
B hanget pa sin hogra sida. Regler i all
ara, men de hjalper dig inte att halla koll
pa alla piloter runt omkring dig. Forsékra
dig alltid om vart du har andra piloter i
férhallande till dig sjalv, samt aven ar
hinder for att sjalv kunna véja om nagot
ovéntat hander. Att nédskarmen inte 18s-
te ut for Pilot B har vi inte klara orsaker
till. Nodskarmen var av modellen Apco
PP18 och bidragande "kan” ha varit att
gummisnoddarna p& containern inte var
original och satt for hart.

Frankrike, Gréoliérs 8/4 12.00
Man 30 ar, Pilot 2, 90h
Airwave Sport 2 M, DHV 1-2
Sele: Gin Genie XO

Bild 1

Tillsvidare rekommenderas &gare till
selar dar infastningséglan endast &r
sydd pa ena sidan, enligt bild 2, att

EJ flyga med denna selkonstruktion.
Detsamma galler givetvis dven skadad
utrustning.

Bild 2

Konstruktionen har hittills patraffats pa
modeller av selar fran market Advance.
Det &r i nulaget oklart huruvida aven
andra selar har denna konstruktion,

och samtliga medlemmar uppmanas att
omgaende kontrollera sin utrustning.

Handelseforlopp: Piloten atervander till
Gréoliers efter cirka 1,5 timmar i luften
och 15 kilometers kamflygning. Letar ter-
mik n&r skarmen slar in och skjuter fram.
Skarmen gér snabbt in i autorotation. Pi-
loten férmar inte att viktstyra och gor allt
for hastiga pumpningar for att fa ut insla-
get. Kastar nédskarm och landar oskadd
pa en grasplata.

Reflektion: Piloten har mycket sunda
egna reflektioner, s& som att ratt atgarder
ska sitta i ryggmérgen, slappna aldrig av
nar du har 16st en uppgift eller natt ett mal
och att det var forsta termikflyget pa aret
i vartermisk alpmiljo med ny skarm och
sa vidare. Att flyga &r att ta en risk, en ny
skarm eller nytt flygstalle ger en riskfak-
tor till, hungrig eller trétt ger ytterligare en
riskfaktor etc. Frdgan ar hur ménga ris-
ker som finns nar du startar? Hur manga
tycker du &r ok for din flygning? Det kan
bara du svara pa.



taviingsavielningen

Alla svenskar i mal i arets forsta varldscuptiviing

Skédrmflyg: Varldscup i Feltre och Bassano Italien, 5-11 april 2004

Arets forsta varldscup avgjordes i Italien under pasken. Det blev en regnig historia med
endast ett godkéant heat. Tavlingen vanns av schweizaren Christian Maurer fore Steve
Cox och Bruce Goldsmith.

For vara svenska varldscupdebutanter gick tavlingen mycket bra. Bdde Magnus Ost-
erberg och Mikael Jaras tog sig i mal pa sitt forsta varldscupheat som var 63 km langt.
Magnus blev dessutom béasta svensk pé en 51:a plats. Micke Jaras flég en helt ny
skarm fran Airwave som han fatt l1ana av Bruce Goldsmith nagra dagar tidigare. Stort
grattis till bAde Magnus och Mikael.

Lena Alfredsson placerade sig pa en bra femteplats bland de 14 tjejerna som var med.
Vart stora hopp Erik Rehnfeldt, Paraclub 2000, kunde tyvarr inte hélla sig efter en
veckas bilcamping i regn utan &kte hem redan pa I6rdagen pa en, som vi alla trodde,
tillforlitlig vaderprognos som talade om daligt vader dven pé& séndagen. Nu blev det
istéllet klarbld himmel och fina, om &n nagot svaga, flygférhallanden. Erik var inte en-
sam om beslutet att &ka hem redan pa I6rdagen, 15-20 piloter hade lamnat Italien pa
I6rdagen och blev alltsé snuvade pa en mycket fin flygdag.

Placering, Bassano

Pilot Land Skarm Poéng
1 Christian Maurer Schweiz Advance Omega 6 1000
2 Steve Cox Schweiz Advance Omega proto 997

Bruce Goldsmith England Airwave Magic FR 992
51 Magnus Osterberg ~ Sverige UP Trango Race 71
74  Peter Sjostedt Sverige Gin Boomerang 3 578
80  Mikael Jaras Sverige Airwave Magic FR 531
81 Lena Alfredsson Sverige Gin Boomerang 3 530

e

Rekordstor svensk representation i Osterrike
Skarmflyg: Varldscup i Abtenau Osterrike, 2-8 maj 2004

Sverige kunde stoltsera med sin stdrsta representation nédgonsin pa en varldscup i
&rets andra deltavling, som flégs i Osterrike. Hela sex piloter stéllde upp. Béast flég
Peter Sjostedt som placerade sig pa en mycket bra 41:a placering.

Tva godkénda heat blev resultaten av en vecka som vadermassigt bjod pa kyla, regn,
sno och fohn. Banorna som flégs var inte l&nga, endast 40,9 respektive 29,9 kilometer.
Det blev &nda en hyfsad téavling, mycket tack vare den otroligt proffsiga organisationen
som hade god lokalkdnnedom och oftast bedémde vaderférhallandena bra.

Tibor "Tibbe” Berki, som gjorde "come back” pa tavlingsscenen efter nagra ars fran-
varo, var forsta svensk i mal forsta heatet. Han hade dock missat en vandpunkt med
ett fatal meter. Istéllet blev det Magnus Osterberg som var bésta svensk fér dagen
med en fin 47:e-placering. Battre gick det fér Tibbe andra dagen da han flég i mél som
béasta svensk pa en 33:e plats. Jamnast flég dock Peter Sjostedt som med en 54:e och
en 47:e plats kunde rékna hem totalsegern bland svenskarna.

De svenska piloterna gjorde 6verlag bra ifrdn sig och det kdnns som om potentialen

bland véra tavlingspiloter ar stor. Men det finns mycket att jobba pa for att vi ska
kunna sldss med varldseliten, bland annat: gps-hantering, fartmaximering, optimal
vandpunktstagning och finalglid.

Tavlingen bjod pa upprérda kanslor bland skarmtillverkarna. Under arets forsta tavling
kunde Advance inte uppvisa nagot "load test” for sina skérmar. For att en prototyp
ska fa flygas krévs att tillverkaren kan uppvisa ett papper pa att skarmen klarar en viss
belastning. Maskinen som testar skdrmarna hade tydligen varit sénder och Advance
fick dispens under arets forsta tavling, men inte under den andra d& kommittén for
vérldscupen satte ner foten och sade stopp. Advance fick snabbt skicka ersattnings-
skarmar som inte alls var lika bra och dessa flog piloterna med under férsta heatet till
dess att ett test kunde visas upp.

Placering, Abtenau

Pilot Land Skarm Poéng
1 Christian Tamegger ~ Osterrike Gin Boomerang 3 1911
2 Paolo Zammarchi Italien Gin Boomerang 3 1898
3 Achim Joos Tyskland Gradient Avax 1889
41 Peter Sjostedt Sverige Gin Boomerang 3 1488
61 Magnus Osterberg ~ Sverige UP Trango race 1185
65 Tibor Berki Sverige Gin Boomerang 3 1103
82 Mikael Jarés Sverige Airwave Magic FR 885
113 Lena Alfredsson Sverige Gin Boomerang 3 446
115  Erik Rehnfeldt Sverige Mac Para Magus 445

Anna Rydh flyger 259,4 km i Australien

Skarmflyg: Manilla Paragliding Open 2004, 28 februari - 6 mars 2004

Anna Rydh var enda svenska deltagare i skarmflygtévlingen Manilla Paragliding Open
2004. Tavlingen ar en klassiker. Arets tavling fullbokades pa fem dagar och hade ett
stort internationellt deltagande med 139 piloter fran hela varlden. Fem heat flogs dér
det langsta var 75,8 kilometer l&ngt. Anna placerade sig som bast pé en 40:e plats och
slutade pa 61:a plats totalt. Hon flog totalt 259,4 kilometer under de fem tévlingsda-
garna. Anna, som flyger for skarmflygklubben Cirrus i Stockholm, &r en av Sveriges
mest meriterade och erfarna kvinnliga piloter och har i flera ar varit medlem i Swepool.
Anna har aven tidigare representerat Sverige i flera stora internationella téavlingar som
EM och VM. Anna &r fér narvarande rankad som nummer sex bland alla Sveriges
tavlingspiloter.
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Airets forsta rankingtiviing for hangflygare

Hangflyg: Rankingtévling, Feltre Open 11-16 april 2004, Italien
Lars Josefsson, tavlingsnovis, och Joakim Hindemith, garvad tavlingspilot,
beréttar i en langre artikel i det har numret om sina upplevelser fran tavlingen.

Placering, Feltre Open

Pilot Vinge Poéng
1 Joakim Hindemith Moyes- Litespeed 4 1176
2 Markel Neideman Airborne — Climax 1173
3 Jonas Nilsson Icaro2000 - MRX 700 1003
4 Lars Josefsson Avian — Cheetah 619
5 Niklas Palsson Wills Wing - U2 579
6 Marcus Hellquist Icaro2000 - Zero7 578
7 Héakan Andersson Aeros - Stealth 400
8 Magnus Jénsson Icaro2000 - Easy 14 159
8 Anders Skogsberg Icaro2000 - 14 MR 159
8 Konrad Héije Aeros - Discus 159
8 Per Andersson lcaro2000 — Laminar 13R 159
9 Gote Hogfeldt Icaro2000 — Laminar 13ST 82

Det talas om regn

Problemet med att flyga bléta skdrmar har aktualiserats bland tévlingspiloter inom
skarmflygning. | &rets andra vérldscup i Osterrike genomférdes ett heat i sné och till
viss del ocksa regn. Heatet fullféljdes trots att ménga piloter uppmanade tavlingsled-
ningen att stoppa det. Att sa inte skedde féranledde ett antal piloter att Iamna in en
protest. Juryn som behandlade protesten kom fram till att heatet borde ha stoppats da
det kunde ha blivit farligt. Heatet forklarades ogiltigt i efterhand.

Meningar om hur farligt flygning i regn &r gér isér bland tavlingspiloter. Nagra menar att
det &r véaldigt farligt eftersom stallgrénsen forflyttas betydligt och det inte ar mdjligt att
aterfa skarmen i flygande lage efter en kollaps eller stall. Andra tycker att hela diskus-
sionen ar smatt 16jlig och havdar att protesten i detta fall endast var en taktisk manéver
fran piloter som flugit daligt.

Ett av heaten i forra arets varldcupfinal pa Reunion flégs inte
bara i regn utan i fullkomligt tropiskt skyfall. Varldsméstaren
Petra Krausova beréttade att hon hade ett vattenfall ur cel-
lerna nér hon svangde. Vinnaren pa Reunion, Jimmy Pacher,
berattade att han varit tvungen att speeda skarmen s& att
den inte skulle stalla. Historier som denna och erfarenheter
frdn andra piloter, bland annat de vi kunde Idsa om i forra
numret av Hypoxia, tyder pa att problemet inte har uppmark-
sammats tillrackligt. Som piloter maste vi standigt pdminnas
om att vara uppmarksamma pa att vara skarmars flygegen-
skaper férandras néar de blir blta. Det géller inte minst oss
piloter som da och da lagger ner var skarm i blétsno pa berg
och is innan vi flyger.

Anmal att du taviar utomiands

Flygsportférbundet (FSF) vill att alla piloter som avser att
tavla utomlands anmaler det till FSF. P& sa satt har skarm-
flygférbundet och FSF mdjlighet att hjélpa till pa ett battre
satt om en olycka skulle ske.

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

Peter Mannerstrale, Landslagsledare SSFF

Nygammal publikvanlig taviingsform — Grand Prix

Volker Nies, erfaren tévlingspilot, har skapat en tévlingsform som &r tankt att ge fler
flygbara dagar och vara mer publikvanlig. Tavlingsformen &r inriktad mot att tillfreds-
stélla media och publik. Tavlingsstéllena valjs utifran deras potential att locka publik
och potentiella skarmflygkunder.

Tillverkarteam tavlar mot varandra. Man kan alltsd inte som enskild pilot ansdka om
att f4 vara med, utan en tillverkare far delta med max tva team dar alltsa tillverkaren tar
ut sina piloter. Det kommer att finnas tre klasser for olika skarmkategorier: klass 1-2,
klass 2-3 och en Oppen klass. De tva basta resultaten for varje team tas med i ran-
kingen. Hittills har tio tillverkare anmalt sig till de tva tavlingar som kommer att héllas
under 2004: Interlaken, Schweiz, 5-6 juni och Villach, Osterrike, 7-8 augusti.

Tva olika tavlingsformer kommer att anvandas och valjs utifran vadret vid tavlingstill-
fallet. Vid bra flygvéder genomférs termikflygning och korta XC med alla védndpunkter
inom synhall fran landningen dar publik kan félja tavlingen. Vid samre vader flyger
istéllet piloterna tva och tva i ett hangflygrace med spektakuléra inslag av typen "touch
and go”. Volker presenterade sin idé pa PWCA:s &rsmote som holls pd Reunion i
samband med finalen i november 2003. Mottagandet bland piloterna var d& ljumt, men
intresset har 6kat i takt med insikten att tévlingsformen kan ge méjlighet till efterlang-
tade sponsorpengar. Det ryktas om att Volker har sékrat mediatackning pa éver sex
miljoner tittare. Det ryktas dessutom om att skarmflygtillverkare har tagit fram speciellt
designade skarmar just fér denna tavlingsform.

Tibor "Tibbe”Berki, erfaren svensk tavlingspilot, kommenterar den nygamia tavlings-
formen: -Jag har varit inbjuden till Bassano och tavlat i liknande tavlingar. Tavlingsfor-
men &r kull Daremot inte utslagsgivande. Det &r alltsa latt att vara galen steg 1-pilot
och vinna. Med galen menar jag att den som anvéander minst sékerhetsmarginal till
kraftledningar och annat vinner. Bra va? Forhéllandena i Bassano pa Halloween Cup
innebar flygning p& en bana som behévde cirka 1:10 i glid och vi startade i 3 m/s sid-/
backvind. Férmodligen kommer vi att se fler olyckor &n ndgonsin i denna tavlingsform,
trots att de ofta utfors i lugn luft. Publiken tycker dock att det ser jattekul ut och det ar
cool att kunna folja tavlingen fran marken.

Mer information om tavlingen finner du pa webbplatsen www.pggp.org



[eltre open

En tavling-tva perspektiv 11-16 April 2004

Sid:20 Text & Bild: Lars Josefsson - tavlingsnovis. Joakim Hindemith - garvad tavlingspilot

Arets forsta svenska rankingtavling var traditionsenligt forlagd till italienska Feltre, norr om Bassano. SDFK, Skanes Drakflygklubb arrangerade
tavlingen med Jonas Nilsson som tavlingsledare uppbackad av Joakim. Arets upplaga var planerad att besta av 6 heat fran s6ndag den 11:e till
fredag den 16:e april men avbrots torsdag morgon efter nedsldende vaderprognoser. Tva godkanda heat hade d4 genomforts.

Tolv piloter deltog i tavlingen. De flesta hade anlént veckan fére tavlingen men det
allmant ostadiga vadret hade inte tillatit mer &n varannandags-flygning fran Panarotta.
Héakan hade visat méjlighten till XC, trots gramulet vader, med tva flyg till Feltre. Hakan
lamnade sedan Feltre for att delta i en internationell tavling i Bassano innan han ater-
vande den 12:e april. Vi sjalva, Lars och Joakim, anslét fran England fredag kvall d&
aven tre friflygare fran "Orebro”, anldnde och utdkade gruppen till totalt 18 personer.

Lordag 10/4: Joakim hade tillsammans med Jonas, Géte och Marcus ett njutbart
flyg frdn Monte Avena pé I6rdag eftermiddag da molntacket plotsligt lattade och for-
héllandena var utmarkta under nagra timmar — det var forsta flygen fran Avena for aret
for gruppen.

Sondag 11/4. Heat 1: Séndagen bjéd pa klar vaderférbattring med bl& himmel.
Dagens uppgift: en dubbel "out and return” med fyra véandpunkter. Banan pa 77 ki-

lometer gick i huvudsak langs Feltredalen med landning nedanfér startberget Monte
Avena. Markel, Joakim, Jonas och Marcus tog sig i mal men Markus hade retligt mis-
sat andra vandpunkt med ett 40-tal meter. Joakim var snabbast runt, men Markel tog
hem heatsegern da han kom férst ivag.

Lars: Med lite bistdnd knappades banan in fran det 30-tal vandpunkter som tankats
over till GPS:en. Min enda taktik var att starta tidigt och férsoka flyga langt snarare &n
snabbt. Efter ndgon timme, da flera redan gett sig ivag, gav jag upp Onsketanket att
vara den som lag hdgst innan jag drog (helst med séllskap). Forsta benet pa cirka 25
kilometer gick utan problem, jag kurvade i 4-5 bldsor och var aldrig sarskilt lagt. Nagra
kilometer fére forsta vdndpunkt slog GPS:en éver mot andra véndpunkt och trots en
hel del knapptryckande lyckades jag inte &teraktivera forsta vandpunkt. Jag vande
ater mot Avena nar jag trodde jag passerat/rundat vandpunkten. S&g en vinge skrapa
langs bergsidan langt nedanfor — det visade sig vara Niklas. Inte l&ngt efter var jag lika
lagt och borjade s& smatt spana efter mojliga landningar.

Lyckligtvis hittade vi en blésa och snart var vi inte langt frdn molnbas. Det hade nu
molnat pa rejélt och vi passerade bade regn- och snostrdk pa végen tillbaka mot
Avena. Vi tankade lite h6jd 6ver Avena innan dalen korsades. Anyo vaxlade GPS:en
vandpunkt i fértid men jag kom ihdg att det skulle vara torget i en liten by. N&r en as
passerats visade det sig att det fanns tva byar inte Iangt fran varandra, jag gjorde for
sakerhets skull en lov éver bagge. Ater 6ver dalen tillbaka till Avena men sen var det
riktigt kdmpigt; ingen solinstralning langre och stundvis latt regn. Tavlingsgldden hade
nu slocknat i mig - trots fortsatt séllskap med Niklas. Jag gick ner och landade vid de
andra efter 4,5 timmar i luften och med nytt personbésta pa drygt 60 kilometer. Niklas
holl ut ett tag till men gav ocksé han upp till slut.

Joakim: En bra dag for ett tavlingsheat. Med en molnbas pé& 2 400 m&éh med véldigt
frekventa blésor var det en dag som inbjéd till snabb flygning. Markel var forst ivag
och déarefter kom Marcus, Jonas och jag och ungefar halvvags hann jag ikapp Jonas.
Det var ungefar har som jag ins&g att det géller att flyga riktigt snabbt om man skall
ha nagon chans. Jag och Jonas féljdes at tillbaka till Avena men jag kom in aningen
hdégre och tog darmed de tre sista vandpunkterna mycket snabbare. Tilldggas skall
gora att vi var tillbaka tre ganger 6ver Avena och dér var en permanent 6-8 m/s blasa
som mdjliggjorde det snabba avslutet. Markel kom forst ivag och var forst i méal vilket
gjorde att han vann heatet trots att jag var 7 minuter snabbare. Marcus hade troligtvis
varit snabbast om han inte hade missat andra vandpunkt. Min snittfart f6r heatet blev
drygt 41 km/h.

Mandag 12/4. Heat installt: Andra tavlingsdagen bjéd p& en grd morgon, som
sedan sprack upp och det sag lovande ut ett tag innan det byggde igen helt.

Lars: Det ténkta nerflyget varade en hel timma. Vinden 6kade nagot och det hela ut-
vecklades till hang med termikinslag trots obefintlig solinstrélning.

Joakim: Anledningen till att vi avbl&ste heatet var att vi var oroliga att inte alla skulle
fa startbar vind. Vi &ngrade oss lite i efterhand. Efter avblast heat kom alla av starten
i svag eller ingen vind och det funkade faktiskt. Jag tror vi hade kunnat fa till ett 200-
300-poéngsheat om vi hade kort.

Tisdag 13/4. Heat instéllt: Annu graare morgon. Vi akte upp till starten framat
tretiden efter att ha stallt in dagens tavlingsambitioner. Molnt&cket lattade men det var
fortfarande backvind. Nagra skarmar startade och flog fran vaststarten.

Onsdag 14/4. Heat 2: Nu bérjade vi kdnna igen vaderménstret: heltjockt pa
morgonen med mycket fuktig luft. Dérefter lattande molntdcke men efter en stunds
sol byggde det snabbt igen. En kort bana lades p& 47 kilometer med tre vandpunkter.
Det var ater igen en "out-and-return” med avslutning pa sunklandningen. Molnbasen

Joakim Hindemith. Foto: Okand.

var l1ag och bara n&got hundratal meter bara ovanfor Avena-starten. Magnus startade
forst och visade att dar fanns lyft. Markel, Hakan och Joakim startade sedan i snabb
féljd men Magnus var forst att dra ivag. Endast en pilot kom i mal: Hakan efter en kdm-
parinsats pa 3 timmar och 40 minuter. Joakim och Jonas tog sig till andra véandpunkt
men landade strax darefter.

Lars: Jag startade ut i en blasa och kom upp till bas direkt och drog ivag. Férsta vand-
punkt var samma bytorg som i séndags, men till skillnad mot d& beméastrade jag GPS:
en. Det kéndes bra att se brytpunkten dyka upp i 400-meterscirkeln! Jag gjorde sedan
misstaget att leta hojd 6ver liten &s bakom byn istallet for att direkt flyga tillbaka mot
Avena. Cirklade en stund i smatt och svagt lyft men foérlorade hojd totalt sett och kom
darmed for Iagt for att pa allvar ga in mot Avena. Jag hittade inget lyft Gver dalen och
gick ner for landning — i svag medvind (!), vilket jag inte observerade forran pa finalen.
Undkom med blotta férskrackelsen och en tacksam tanke till mina hjul som definitivt
sparade mig ett par bygelben.

Joakim: Inte mycket att tilldgga férutom en sak - det var en valdig negativ attityd pa
starten. Jag tycker att resultatet visar att man inte behdver ha 3 000 meters molnbas
och klarbla himmel med vita fina cumulus for att flyga ett tavlingsheat. Vi valde att
anvanda vandpunkter i dalen for att molnen sag valdigt mérka ut inat bergen, men det
blev inget askvader.

Torsdag 15/4. Tavlingen avblést.
Prisutdelning hélls efter packning och lunchpizza.

Fredag 15/4. Zillertal Osterrike Vi gjorde ett stopp p& andra sidan alperna dar féhn-
vinden radde med torra och varma sydliga vindar samt stralande sol. Den tankta flyg-
ning i Kdssen uteblev eftersom kabinen var avstangd. Efter tips tog vi oss till Schlitter,
Zillertal och belénades efter framkomst med fin flygning i vackra omgivningar.

Slutkommentar.

Lars: Det var bade roligt och larorikt. Den befarade tréngseln med vassa armbagar
som avhallit mig fran att tavla under min 20-ariga hangflygkarriar lyste totalt med sin
franvaro. Storsta skillnaden mot friflygning — atminstone den som jag praktiserat — ar
definitivt fartfaktorn och att endast utnyttja basta lyft (inte stanna upp i allt som lyfter).
Jag ar mycket imponerad av de snabba tavlingspiloterna. Tycker ocksa tavlingsled-
ningen gjorde ett bra jobb och fick till utslagsgivande uppgifter trots svarférutsagbara
vaderforhallandena.

Joakim: Jag vill passa pa att tacka Jonas, utan honom s& hade det inte blivit ndgon
tévling och jag hoppas att vi kommer att se fler som testar att tévla i hangflyg. Lars &r
att bra exempel pa att det &r alltid vart att testa och det &r inte s& markvardigt.



Var forsta resa

Sid:22 Text&Foto: Marcus Lindqvist

Forsta hidngflygresan utomlands gjorde Marcus, Micke och Bjorn under pasken
2004 till Feltre i Italien. Efter manga timmars spring i backarna kring Stockholm
blev det slutligen dags att gora det pa riktigt.

Forsta flyget!

Sjalvklart var det pirrigt att springa ut fran ett berg vilket vi inte hade gjort férut, men
vi hade trénat en hel del i backarna i Stockholm. Daremot kéndes landningen lite
obekvam da vi inte landat pa sa tranga ytor forut. Det var en harlig kansla efter forsta
flyget d& man kénde att man beméstrat berget.

Termik!

Jo, det fick vi verkligen k&nna p& jamfort med vad vi har upplevt férut. Héjdpunkten
var nog nar vi lyckades kurva upp oss 6ver startplatsen. Vilken utsikt man fick. Vi
trodde knappt att det var sant nar vi hade landat. Efter detta flyg kéndes det att det
var vért att ha akt 220 mil.

Upplevelsen!

Helt klart den fina naturen och inramningen med bergskedjorna, det &r lite skillnad
jamfort med bilbogseringen som vi hade gjort innan. En start i vinterlandskap pa
berget ledde oss fram till en landning i varen 1 100 meter langre ner. Vi har fatt
mersmak och skulle gérna resa ivag igen. Nasta géng kan vi kanske 6nska oss lite
battre vader, men trots allt sa var det flygbart fyra dagar av sju vilket vi ar néjda med.

AVENTYRS

CENTER

Micke, Marcus, Bjorn. Foto: Okand.

Sid:23 Text&Foto: Nina Solverud och Olle Andersson.

Frégor dven Andreas Hedstrom.

Den som flugit i Are under vintern kan inte ha mis-
sat Sune, Ares meste flygare som alltid valkomnar
en pé berget. Vill man ha tag pa Sune nir man inte
hittar honom pa berget, slar man i Stockholmsdelen
under ”Sune” sa hittar man honom!

Var trivs du bast?

Are ar kanonbra, framforallt pa vintern da man kan valja
mellan flygning och bradékning.

Vad ér roligast forutom att skidrmflyga?

Seglingen ar allméanbildande, det ger s& mycket mojlig-
heter; jag lar mig véader, det ger majlighet att mala och
ar ett billigt satt att bo.

Hur blev du indragen i sporten?

Annette, min batgranne, drog med mej.

Har du nagra idéer fér framtiden?

Att segla ner till Oludeniz och bo i baten nedanfér berget.
Nar bestammer man sig for att bli skarmflygare?
Jag har alltid vetat att jag vill flyga. Nér jag fick veta
var skolan fanns sa gick jag kursen veckan efter. Képte
utrustning direkt efter kursslut. Forsta aret balanserade
jag 120 timmar och flég kanske 3, vilket var ett bra satt
att gora slut p& sin forsta skarm pa.

Hur far man folk till skarmflygsporten?

Genom att avdramatisera, det &r ju ingen extremsport.
Pa réatt plats under bra férhallanden &r skarmflyg det
lugnaste man kan halla p4 med.

Ocksa genom att synas, flyga i stan! Visa filmer i andra
sammanhang &n for redan fralsta. Beratta och svara pa
fragor fran folk som inte flyger.

Varfor star folk i k6?

De har inte funnit sin egen vag eller den ratta bakddrren.
Hur mycket lar man sig av en sasong i Are?

Man I&r sig att valja sina flygtillfallen. Det ar tacksamt i

Are for att det finns alltid en massa kunnigt folk pa ber-
get. Man lar sig dven att se vadret lokalt pa plats och
gora sina egna prognoser.

Varfor ar vissa saker inte langre ett mysterium?
Darfor att man har gjort alla misstag och sen finns bara
ratt satt kvar.

Vad gor du om tio ar?

Det ar tamejfan omgjligt att svara pa. Jag brukar halla
pa med grejer ungefar tio &r i strack. Det enda som hél-
lit i sig riktigt lange ar seglingen och maleriet. Vore kul
om jag var sektledare eller nat som ger lite inkomster.
Hur ser du pa utvecklingen i skdrmflygsporten?
Tror att motorflyget kommer att véxa eftersom det
finns sa fa berg. Hoppas pa utveckling av en skarm
som &r revningsbar for att kunna flyga i mer varierande
férhallanden.

Vilket ar det viktigaste for att

utvecklas som pilot?

Tror att det &r att kunna ta det lugnt d& det inte &r flygbart.
Plus att kunna ta tillvara pa de tillfélligheter som ges.
Senast lasta bok?

”Pen Duick vinner, Atlantseglingen 1964” av Eric Ta-
barly. Handlar om en ensamsegling dver Atlanten.
Varfér ska det vara farg pa ett hus?

Min férhoppning ar att bo vid ett gult hus.

Har du nagra rad du vill dela med

dig av till andra piloter?

Ett klockrent rad &r att balansera mycket, sa kom ivag
pa ett sékert hang. Sag upp lagenheten, det gar ju att
séga upp ratt mycket,

och &k till ett bra flygstalle!

Vad gor du nér du inte flyger?

D4 maélar jag tavlor som kan ses pa
www.highspeedart.com

Hur far vi stopp pa olyckorna i sporten?

Genom att vi battre lar oss att forsta vadret och hur det
snabbt kan dndras. Om inte férhallandena pa starten
kénns bra, utan piloten tvekar, da bor han inte flyga.
Uppfdljining av olycksrapporterna. Att fa ett faddersys-
tem att fungera sa att elever och P1:or far ratt informa-
tion och att det blir trevligare pa berget.

Personligt

Fodd: 1959

Bor: Are vinter, i baten pa Langholmen pa sommaren.
Yrke: Mangsysslare, konstnar.

Intressen annars: Segling och brada.

Borjade flyga: Sommaren 2000.

Sele: Woody Walley X-act.

Skarm: Ozone Vulcan XL.

Langsta flyget: Fem timmar, vid Limfjorden i
Danmark. Dom trodde dom skulle f& skjuta ner mig.
Timmar i ar och antal flyg: 50 flyg och 156 starter.
For tillfallet en sur 5:e plats i Areklubbens PPC.
Totalt antal timmar: 150 timmar.

Detta vet fa om mej: Tvéa i Lycksele Bordtennis
Cup, ndgon géng pa 1900-talet, och jag kan
bekénna att silvermedaljen sdkrades med en lagom
illegal serv. Har varit medlem i MC-génget LMK.
Bdrjade flyga i smyg med en Ragallovinge under
mitten av 70-talet. Ledsnade med stukade tummar
och holl sedan uppe med flygningen nagra ar.



Valkommen till Sky Adventures
Sveriges mest kompletta skarmflygskola

Avbetalning: 764:-/man Sele Gin Gingo, med tjockt ryggskydd pa
17 cm, karbinkrokar, speedsystem, nddskarm One G, ryggsack,
packband, packsack och T-shirt.
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13 O S'\l/erlgt?ledande pa pa'ram_o’roor. ﬂan.ga nya modeller fill
e : raft priser. Introduktion ingar i priset!
5 fidrz
:19E
: % % &5 Vart populdraste nyborjar paket!: DHV 1 GIN Bolero + Pris: 28.900:-

Resor:
Hang- Frankrike, Dune Du Pyla, 5-12 september.2.600:-
for piloter. 600:- for familjemedlemmar.

ober-12 oktober,

s, era_- Slovenien, 4-13 september, 9.200:-
inkl halvpension.

Hang- Danmark,Lokken,2-7 augusti, 1.7[]0:: g

Hang/Tern.llik, Bali, 16 dgr. oktober, 19.900:-

Termik/Berg, Brasilien, 18 dgr. Februari -05, 22.500:-
Uppgradera din licens,pa samtliga vara resemdl till halva priset!
* Hangkurs 2000:- pa Osterlen.

angavstdnd till flygningen.
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