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En brusig man i keps tryckte sdnder en tar i 6gonvran, reste pa sin kroppshydda, som med tiden antagit en 6ltunnas form, gick fram
till Karl-Bertil och fattade stumt hans hand. S& gick han tillbaka till sitt bord, 6ppnade sitt paket och bérjade med rérda 6gon lasa
den bok han fatt, Jean-Paul Sartres sjalvbiografi “Les Mots” i fransk originalupplaga.

(ur Sagan om Karl-Bertil Johnssons julafton, Tage Danielsson).

Julen med de efterlangtade julklapparna narmar sig med hoststormsteg och jag hoppas att &ven ni far era 6nskningar uppfyllda.
Med julen nalkas arets slut och vi far anledning att blicka tillbaka och summera flygéret 2004. Flygsommaren i Sverige bjod inte
pa det basta vadret. | Lars Redhammars text kan du lasa om vad som har hant inom héangflyg. | skarmflyg slutade distansligan pa
totalt 2 520 flugna kilometer och 138 flyg, vilket var ungefar samma som forra aret, men langt ifrdn 2002 med sina 4236 kilometer
och 120 flyg. Det har dessutom bland annat varit tiejhelg i Borlange, en dventyrsfestival i Are, fyra Sverige Cup tavlingar, nordiska
mésterskap i franska Laragne och europeiska s&dana i Grekland. Nasta ar bjuds det p& varldsméasterskap i Brasilien, Nordiska
mésterskap i Annecy, och varldsmaésterskap i hangflyg i Australien. Sjélvklart héander mycket annat pa skarm- och hangflygfronten
nasta ar, men det lamnar Kattis, Lena, Ola, Andreas, Cay och jag &ver till nasta redaktion att beratta om, for vi har bestamt oss for
att gora detta nummer till vart sista. Det &r dags for nya friska tag.

Mycket har hant sedan vi borjade for tva ar sedan. Det som paverkat mig mest ar saklart min olycka i mars forra aret, och det
fanns inte i min vildaste fantasi en tanke pa att min flygning skulle f& ett s& abrupt stopp som den fick. Jag har Hypoxia att tacka
for att jag har kunnat hanga kvar lite i er verklighet. Det jag 6nskar mig mest i julklapp &r att aldrig f& hora talas om en enda allvarlig
skarmflygolycka ner. Jag tar mig har friheten att skicka en julangel till mina och era vanner som skarmflygningen har tagit ifrdn oss
de tva senaste aren, Putte, Ronny och Svante. Ni finns i vara tankar.

| nulaget finns tyvarr ingen ny skérmflygredaktion, men vi hoppas att ni dyker upp sé att skarm- och hangflyg-Sverige kan fa sin
tidning &ven fortsattningsvis. MEN, vi vet inte om styrelsen och ni 6vriga medlemmar delar var &sikt. Det &r hog tid att ta upp fragan
om Hypoxia ska finnas kvar i den form den har idag, eller inte. Kostnaden for att gora tidningen &r relativt hog. Ett enkelt svar far
du om du svarar pa fradgan ”Skulle jag betala 20 kronor fér tidningen om den fanns att kdpa pa Presstop?”. Alternativen till dagens
tidning & manga, exempelvis att behalla den i dess nuvarande form, géra den enklare eller enbart ha webbinformation.

Aterigen, vi tror att manga uppskattar att fa en tryckt tidning i handen, men vi vet inte.
Darfor uppmanar vi dig att géra din asikt hord.
Till sist, fran oss alla till er alla, en riktigt riktigt...God jul!
Tove



Friflygkartor over alperna

SSFF kan nu erbjuda dig att kopa friflygkartor éver alperna. Kartorna ar
mycket |attforstaeliga med en svensk Gversattning av teckenforklaringen.
Pa kartorna finns det detaljerad och utforlig information om flygstallen,
startriktningar, koordinater, héjdskillnader och tillgéngligheten med bil eller
kabinbana. Kartorna, som du kan bestélla via vart kansli, har mycket hog
detaljrikedom och kvalitet. Mer information hittar du p& paragliding.se
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Vad héinder pa miljofronten?

Under 2004 har skarmflygets miljdarbete forst och framst bestatt av
marknadsféring mot myndigheter. Jag har haft flera kontakter med
Naturvardsverkets och miljddepartementets tjansteman med syfte att
sprida information om var verksamhet. Vi har haft en bra dialog. Vara
intressen ar ocksé representerade i Riksidrottsforbundets miljogrupp, dar
jag ar ledamot.

For att framja alla flygsporters intressen har remissyttranden till
Miljodepartementet ocksa skickats via FSF. Tva av dessa har intresse
for skarmflyg: -Remissyttrande angaende ett forslag till féréandring
i lagstiftningen avseende flygverksamhet i fjallomrédet. FSF har
kraftigt protesterat mot att mdojliga begransningar for flyg skulle
drabba alla "luftfartyg”, inklusive sk&rmar. Bakgrunden till forslaget var
bullerproblem i fiéllen. Fragan ligger just nu hos Miljédepartementet.
-Remissyttrande angdende Naturvardsverkets forslag om allmanna
rad till terrangkorningslagen och terrangkérningsférordningen. Lagen
och férordningen kommer inte att férandras, endast Naturvardsverkets
allmanna rad till lansstyrelser och kommuner om hur lagen ska tolkas.
Bakgrunden &r, aterigen, den 6kade sndskotertrafiken i norra Sverige.
For oss har terrangkérningslagen och -férordningen betydelse nar man
exempelvis kor snoskoter till starten eller om man vinschar. Vinschning kan
raknas som "korning pa barmark”. Saken ligger nu hos Naturvardsverket
och jag &terkommer med mer info.

Riikka Vilkuna

Vettiy vindvisning

For nagot ar sedan presenterade jag i en artikel min “samlade vinstrutsvis-
dom”. Det finns anledning att komplettera artikeln. En snérupphéangd strut
(som den artikeln var illustrerad med) &r undermalig nér vinden &r svag,
och plastremsor/streamers som anvands flitigt, innebar nedskrapning av
naturen. Man kan i och for sig s&tta upp en ulltrdd p& en pinne innan man
startar, men det ar bekvdmt om det finns en permanent vindvisare pa star-
ten.

MEN det &r forvisso aven sa att inte alla mina lasare har férmagan att
infor start kunna beskada en vacker, valutformad och (pé lasidan av
startomrédet) valplacerad vindstrut. Jag har funderat framst till férman
for hangflygpiloterna, som gérna vill ha ett flertal streamers utspridda
lite varstans, och resultatet ar tillampligt dven fér skarmflygpiloterna.
Anvandning av streamers &r forknippad med tva problem som har
pockats pa att bli I6sta: de slits och forsvinner med vinden och
dessutom vill de sno sig permanent runt sitt faste. Det finns ingen for
mig acceptabel anledning eller ursékt till att “permanent” satta upp
I&nga och breda remsor av plastfilm pa ett flygstalle nasta sdsong. De
slits fort och till slut finns bara knuten kvar pa pinnen. Jag férordar band
av polyestervay istéllet. Sddana finns i manga farger och bredder till

en férsumbar eller obetydlig kostnad i exempelvis sytillbehdrsaffarer.
Bilden fran Tossebergsklatten visar en olampligt uppsatt plastremsa och
det improviserade blagula bandet, som jag tog mig frineten att ersatta
plastremsan med. D3 beslét jag mig att i framtiden gora detta mera
systematiskt.

Foto: Peter Loeskow

Bra vindvisare

Aven en tygremsa vill inte sillan sno sig runt fistet som den ar uppsatt
med. Om man river tyg i strimlor, s& 6kar eventuella I16sa tradar risken att
den fastnar, just darfor &r det bra att istéllet anvanda ett kdpeband med
fina “kanter”. For att ett band skall fa stérsta mojliga chans att lossna
igen om det fastnat &r det dessutom nédvandigt att fastet gors sa slatt
och friktionsfattigt som majligt (dtminstone sa langt ner som streamern
ar 1ang). En krokig trapinne med utstickande kviststumpar &r det sdmsta
ténkbara alternativet, ett ror av polyeten kanske det basta (vi bortser
fran teflon i detta sammanhang). En rorbit med pdmonterad streamer
gar forstas alldeles utmarkt att tré pa en krokig trapinne. Det &r ganska
sma vindkrafter som verkar pa en streamer. Redan ett band som &r en
halvmeter langt syns bra, och det beh6ver knappast ndgot bastant faste.
Det gar exempelvis att limma fast ena &nden med epoxylim till en klen,
slat metallstang/-rér. Pa nagra av de flygstallen som jag anvéander kan
man hitta mina véavstreamers och jag skall tillverka flera. Jag hinner dock

inte férse hela Sverige med sadana, darfor vill jag uppmuntra er andra att
avlagsna streamers av plasttejp som finns pa olika flygstéllen och erséatta
dem med vévda sadana. Tre klena buntband av plast kan fungera bra vid
fastséttandet av en “streamerpinne” med befintlig véxtlighet som grund.

Peter Loeskow

Jurkalne, Lettland Foto: Riikka Vilkuna
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Alternativa flygméjligheter i Europa

Lettland. Nagra av de finaste hangflygstéllena i Europa finns definitivt

i Lettland. Landet har idag fyra skarmflygklubbar, 100 piloter och ett
nybildat skarmflygférbund. Den stérsta klubben finns i Daugavpils, och dar
ar vinschning startmetoden. Det som kommer att locka utldndska piloter
till Lettland &ar dock alla kusthang. | somras testade vi hanget i Jurkalne,
som ligger cirka 40 kilometer séderut fran kuststaden Ventspils. Det 7-20
meter hbga hanget, som passar for bade vastliga och nordvéstliga vindar,
stracker sig 6ver 40 kilometer. Framfor hanget finns en bred sandstrand
for landning.

Prisnivan i Lettland ar 18g pa landsbygden, men hog i Riga. Vid kusten
kan man bo pé trivsamma sma hotell eller enklare pa en campingplats.
Man maste ha bil med sig, sa for resan ar farja det rationella alternativet.
Farjeférbindelserna fran Sverige &r fortfarande fa, mojligheterna som
erbjuds &r Stockholm-Riga, Karlshamn-Liepaja eller pa ett enkelt
fraktfartyg frdn Nynashamn till Ventspils. P& plats klarar man sig med
engelska. Det finns inga licens- eller férsékringskrav for skarmflyg, och
skrivna regler fér skarmflyg finns éverhuvudtaget annu inte, men det nya
férbundet jobbar for att ta fram sadana.

Serbien och Montenegro. Balkan ar mycket annat &n TV:s kvéllsnyheter.
| Serbien (en del av statsférbundet Serbien och Montenegro) kan man
njuta av bra flygning, fantastiskt god mat, otroligt trevliga ménniskor samt
historia och kultur med turkiskt inslag. | augusti bestkte jag syddstra
delen av landet dar 6ver 1 000 meter hdga bergskedjor stracker sig flera
mil mot Bulgarien. Oppet slovenskt misterskap 2004 organiserades hér i
Sievo, i ndrheten av staden NiS. Sievo har starter i alla riktningar férutom
ost pa cirka 1 000 meter. Skarmflygstarterna i omradet ar generellt
rymliga och gréstackta. Bra distansflyg mojliggérs av Nis-dalens frekventa
nordliga vindar. Landskapet och flygningen liknar faktiskt Provence, men
prisnivan &r betydligt lagre. | Ni§ kostade boende i ett privat hus 80 kronor

Sicevo, sydstart, Serbien Foto: Riikka Vilkuna

per natt med frukost. For att undvika 6verraskningar pa exempelvis en
restaurang, rekommenderar jag dock grundldggande kunskaper i kyrilliskt
alfabet, eftersom serbiska officiellt skrivs med det.

Riikka Vilkuna

Peters handtay
Det kan ibland vara énskvart att byta taget om styrlinorna under en
langre flygning. Ett satt ar att ha handen genom bromshandtagen som
pé& langdakningsstavar, for att sedan halla i bromslinorna med tumme
och pekfinger, vilket lar ge 6kad finkénsla. Infér landningen kan det vara
lampligt att linda bromslinan ett eller tva varv runt handleden. Somliga
foresprakar att linda bromslinan for att korta ner den &ven under flygning,
men detta medfér risker. Man far i en nédsituation svarare att komma at
noédskérmen for att kasta den, dessutom kar
risken att bromsa fér mycket och darmed
stalla en vinghalva eller bada. Istallet kan
man gora som Firebird som har utvecklat tva
aluminiumdelar som man skruvar ihop till ett
extrahandtag ovanfér bromshandtaget. Det gar
' enkelt att sjalv tillverka nagot liknande, som
h kan fylla samma syfte for en icke-acropilot.
Min “prototyp” gjordes av 10 centimeter
kopparrér med gummislangbitar som handtag
och fixering. Bade en kopparrérstump med
slang och en bit aluminiumrér av en slaktad
TV-antenn 6verdraget med vulktejp provades
till belatenhet i norsk termik vid Hemsedal
(jag avbrét uppstigningen efter 1300 meter
hoéjdvinst pa grund av kyla).
Aven om man, & ena sidan, skall akta sig fér att bromsa vingen till nédra
stallgrénsen, sa kan det vara vért att pAminna om att det, & andra sidan,
kan behdvas ett kortvarigt 1angt drag i styrlinorna for att hejda en kraftig
framatrorelse av vingen i turbulent luft, exempelvis vid utgang ut termik.

Peter Loeskow

Saljes

Swing Arcus XL 2001, Sele: Woody Walley x-press airbag 2001 (inkl Apco
mayday nddskarm). Krokar, formskydd och platta. Pris: 17 000 Kr.
Kontakt: Mats Rehn 070-6298632



Are fiventyrsfestival

Den 28 juni till 4 juli 2004 arrangerades for forsta gangen Are Aventyrsfestival. For-
utom skarmflygning visades och prévades forspaddling, grottkrypning, mountainbi-
ke, havskajakpaddling, klattring och turridning. En av de tuffaste aktiviteterna under
veckan var longboardékning (en l&ng version av skateboard) utfér Ullddalsbacken.
Akarna kommer upp i farter uppat 80 km/h pa skateboard. En annan haftig aktivitet
var en internationell tavling i forspaddling i Valan. Vinnaren kom visst fran Nepal.

Trots att skarmflygning dragit minst antal aktiva deltagare till Are (cirka 100-200
stycken) var det vi skérmflygare som “stal showen”. For det kan vi tacka flerfaldige
varldsméstaren och luftakrobaten Mike Kiing. Dessutom var norska Siemens Mobile
Acro Team, som &r Ole Joérgen Lovland och Stein Egil Mangseth, Ozones team med
Simon Isler och Adi Ibanez, och de vaghalsiga norska akropiloterna Pal Hammar
Rogney, Vanja Eggesvik och Ronny Olsen pa plats i Are.

Mike Kiing héll en mycket uppskattad akrokurs for intresserade skérmflygare, som
fick |&ra sig helt nya satt att hantera och anvanda en flygskarm. Bland annat visade
Mike hur man kan klattra uppfér byggbaracker och hanga pa langstracka byggna-
der. Han avslutade Aventyrsveckan med en bejublad show; han landade pa Konsum
Are:s Ilutande tak vid torget och balanserade sedan i nollvind pa taket for att slutli-
gen “hoppa” ned tva vaningar och landa pa torget som var fullt av folk och utstél-
lare. Han visade ocksa under veckan sin akroshow dér han bérjar med att sldppas
frén en helikopter och déarefter gor sddant man trodde var omdjligt att géra med en
flygskarm. Landningsplatsen Draklanda var fyllt med hundratals intresserade - alla
med blicken riktad upp mot skyn. Showen spelades in av sporten pa Sveriges Tele-
vision och finns ocksa att se p&4 Mike Kiings hemsida: www.mikekueng.com.

Mike var fylld av lovord éver Are och arrangemanget. Han, de schweiziska och nor-
ska akropiloterna tycktes aldrig fa nog. Till och med under den avslutande skarm-

flygfesten, som holls pa Skysports nya anlaggning intill Draklanda, underhdll de dom
hundratalet festande piloterna genom att i midnattssolen flyga fran Hummeln och
gora akrostunts och slutligen landa pa Aresjﬁns strand. De tyckte att det var sagolikt
att kunna flyga mitt i natten och att det &nda var sa ljust. En ny upplevelse fér dom
som and4 testat det mesta.

Samtidigt med Aventyrsfestivalen genomférde Are skarm- och drakflygklubb en
tiejvecka med ett mycket ambitidst och uppskattat program. Bland annat héll Mike
Kuing och svenska instruktorer féredrag. Nina Sélverud som holl i arrangemanget
gjorde ett stralande jobb. Ett tack riktas ocksa till alla de som hjélpte till under
veckan.

Vi i Areklubben hoppas p& dnnu storre uppslutning nasta &r da vi pa allvar ska visa
att dven Sverige kan ha en “extremsportvecka” liksom Voss i Norge. De norska
akropiloterna som besokte Are har redan utmanat Sverige i en akrolandskamp nésta
ar.

Alla glada friflygare som var pa plats i Are under denna vecka ska ha ett stort tack.
Véalkommen ater!
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Vad &r en kansla? Hur ska man beskriva en kansla? | alla tider har
manniskor sokt férklara sjalslivets skiftningar. Fa har lyckats ge en
glimt av sitt innersta vasen, och vilka strommar som ror sig dérinne
i dunklet. Hur ska en hangflygare da kunna forklara for en mark-
bunden méanniska alla de tusentals nyanser av kdnsloruset som far
genom kroppen under en flygning?

Nar jag flyger brister alla fértdjningar och sinnena flédar éver av alla intryck som
stormar emot mig. Jag blir ett med himlens luftstrdmmar. Luftens temperatur varmer
och kyler mitt ansikte, jag hér svalornas skrik d& de vimlar férbi. Jag parerar standigt
luftrérelserna med min egen kroppsvikt, svettas av anstréangningen i varmen pé l&g
hojd, da markens dofter bars upp till mig av den stigande luften; och kyls sedan

av under molnens skugga hégt ovan marken. Jag morrar och jublar i 6gat av min
kénslostorm. Jag tar ut all fart som finns i vingen och stormar fram med fartvinden
dénande runt kroppen, studsande fram genom luftens rérelser. Jag kan uppleva den
adrenalinskapande kénslan av att flyga nagra vingbredder fran klippstupen, mellan
bergstopparnas svala andedrékt och dalarnas mustiga grénska. Jag 6var den kniv-
skarpa kirurgiska precisionen i mandvrerna pa de stilla kvéllsvindarna vid kusternas
sanddyner, i séllskap med de svavande méasarna.

Nu kan jag inte langre minnas var min énskan om att kunna flyga tog sin bérjan, eller
de krogiga végar som tog mig fram till beslutet. Men jag &r saker pa att alla de idéer
som jag d& hade om vad som véntade var en blek och diffus dimma i jamférelse
med det fyrverkeri av upplevelser som jag fatt ta del av efter det att jag borjade
héngflyga.

Om man fragar bergsbestigare varfor de bestiger berg lar deras svar bli: ”fér att de
finns dar”. Varfor fortsatter jag da flyga? Jo, for att kénsloruset finns dér. Dar uppe
déar regndropparna ar farska, daruppe dér regnbégen féds, daruppe dér jag och
hékarna féljer lufthavets osynliga stigar. Under mina flygturer finner jag kénslor som
féds av utmaningar och naturupplevelser, kanslor som ar svéra att férmedla.

Jag flyger for att uppleva anspanningen fére starten; den erotiska spanningen i att
finna en uppétstréom och félja den upp till molnen. Jag flyger for att uppleva den
intellektuella utmaningen i att finna rétt vag genom luftvirviarna, tillfredsstallelsen i
att ha lyckats uppn& mina mal. Jag flyger for att uppleva adrenalinkicken i de valkal-
kylerade risktagandena. P& végen har jag lart mig att géra riskbedémningar, tanka
efter fére, vara 6dmjuk infor naturens krafter och mina begransningar som pilot.

En flygutbildning, och ett flygliv, & en skola i att ta ansvar for sig sjélv och i att

se orsak och verkan i ens egna beslut och handlingar. Man méste varda saval sin
utrustning som sin kunskap. Férberedelser &r A och O for att undvika tillbud och
olyckor. Lyckan finns dér i att ha majlighet att reda ut svarigheterna med margina-
lerna pa sin sida; men att trots detta t6ja sina grénser. Att utvecklas och bli battre
vartefter man uppséker nya utmaningar. Utmaningarna och upplevelserna som
sténdigt finns framfor en i en flygsport som ar mer &n en sport — som &r en kénsla i
sig, en kénsla som inte gar att finna ndgon annanstans.

ANNECY
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Du har varit med i norska landslaget i distansflygning. Varfor valde du att borja
flyga akro istéllet?

Mitt &r i landslaget var ett otroligt &r. Vi hade fantastiskt roligt och jag har aldrig lart
mig s& mycket om skarmflygning pa ett ar. Trots det kande jag i slutet att ndgonting
fattades - sjélva leken. | landslaget var allting lite fér allvarligt. Jag &r dessutom lite
for otdlmodig. Jag klarar inte att flyga termik i svaga forhallanden. Det tar fér lang
tid. Ronny Olsen och jag gillade att leka med akro mellan traningarna med landsla-
get och vi 6vergick till att satsa allt mer pa akro. Det definitiva valet gjorde vi i Voss
under Norgecupen 2003. Vi satt pa starten och var urless pa allt vantande under en
distanstévling. Briefing efter briefing. Nar skulle vi fa flyga? Dar och da bestamde

vi oss for att flyga ned, hamta akroskarmarna och flyga akro istéllet. Vi visste bada
att forlorade poang i cupen kunde innebéra att vi inte fick ndgon landslagsplats till
nasta sasong.

Kommer du nagonsin att flyga distans igen?

Vet inte. Jag hoppas det. Har hort att man blir mer tdlmodig pa gamla dagar, sa
kanske. Men i s& fall blir det tavling. Jag behdver tavlingen for att tanda till. Det blir
sakert Norge Cup nasta ar.

Vilka mal har du med din flygning?

VM 2006 &r naturligtvis ett méal for framtiden. Jag ska inte bli varldsmastare, men att
hamna pa topp 20 pa VM vore fint. Ett annat mal som betyder mycket for mig ar ett
norskt landslag som ligger helt i toppen. Satsningen fér 2005 blir ungefar som den ség
ut i &r. Deltagande i alla varldscuper i akro och en placering topp tre i Norge Cup-akro.

Har du négra tips till andra piloter som vill borja akroflyga?

Trana grunddvningarna spiral, wingover och assymetrisk spiral mycket, lite till och
anda mer innan du gér vidare. Idag vill alla absolut lara sig SAT, utan att trana upp
den generella skarmhanteringen forst. Spinn och stall &r ocksé oerhort viktigt om

man ska tréna akro seriést. Man kommer vid en eller annan tidspunkt att hamna i

stall eller spinn vid akroflygning och d& ska de 6vningarna redan vara vél inévade.

Vad &r stérsta gladjen med akroflygning? Stérsta utmaningen?
Gladjen ar leken. Utmaningen &r att finputsa tekniken, fa bort alla pyttesma inslag
och utféra évningarna s mjukt och fint att det ser enkelt ut.

Ar det farligt?

Ja, ar akro ar farligt. Skarmflygning &r farligt. Varje ar sénder det svenska och norska
férbunden sina landslag till EM eller VM. | genomsnitt har deltagarna 99 procents
chans att 6verleva de tavlingarna. Mitt svar blir alltsa: skarmflygning &r farligt. |
tavlingssammanhang ar akro mindre farligt an traditionell distansflygning.

Din lagkamrat Ronny Olson omkom i somras. Vad var det som hénde?

Ronnys olycka var mycket speciell. Valdigt manga utgér ifran att det var en akro-
olycka i och med att det var Ronny som dog. Detta &r en sanning med flera modifi-
kationer och jag n@mner den viktigaste har: han flg inte sin vanliga skarm utan en
gammal XXX (tavlingsskarm fran sent 90-tal, reds. anm.) som han hade delat i tva
delar, tagit bort tio kvadratmeter fran, och sytt ihop igen pa mitten. For att fa riktigt
ordning pa skdrmen var nastan alla linor knutna. Med andra ord: elva kvadrat, gam-
mal skarm, knutna linor och till sist, ja han flég akro. Linorna rék nér han tumblade
och han lyckades inte kasta nédskérmen i tid. Allt detta sammantaget gor olyckan
sa speciell att Norges olycks- och sdkerhetskommitté inte vill nAmna den i akrosam-
manhang. Men olyckan &r dnnu inte fardigutredd av kommittén.

Generellt har vi fatt mindre galenskaper och farre olyckor férorsakade av dédsspira-
ler och liknande i Norge. Daremot har antalet piloter som tappar kontrollen vid inslag
i wingover 6kat betydligt. Inslag vid wingover kan leda till kravatt med efterféljande
problem. Det kan ocksa i vissa fall leda till en snabb och radikal &ndring i roll-rik-
ningen och annu storre efterféljande problem.

Mathias Rothen astadkom en vansinnigt snabb helikopter i en 15 kvadratmeter
liten skérm utanfor tavlingen. Kommer vi att fa se mindre och mindre skdrmar
framover?

Ronnys skérm pa elva kvadrat, Mathias pa femton och Francois pa tio visar att man

inte kan ga s& Iangt ner i storlek. De &r snabba och har hog “showfaktor”, men den
lilla storleken gor att skarmen stupar rakt ner istéllet for att slunga piloten uppat i
pendlingsévningar. Annu ar pendlingsévningar en viktig del av akroskarmflygning.

Genom att 6ka sidoférhéllandet kan man andé gé langt ner i storlek. Till nasta ar
kommer de flesta akroskdrmarna att ligga mellan arton och tjugo kvadrat utlagda.
Det vill séga, ner mot usla femton projicerat. Spannande, otroligt roligt att flyga och
jag tror nog att det kommer att ga ner &nnu nagra kvadratmeter de kommande aren.
En rolig och nyttig konsekvens &r att det Iaggs ner mycket pengar p& design av sma
skarmar som flyger bra, och det &r nagot alla lattare piloter generellt kommer att ha
stor glédje av. Glad er tjejer.

Framtiden?

I Norge har vi haft vart forsta norska masterskap och Norges Cup i akro. 2006 ar-
rangeras vérldsmasterskap i Villeneuve, Schweiz. FAI har en egen arbetsgrupp som
bara jobbar med akro och ett rankingsystem fér akropiloter finns redan.

Ar det mer adrenalin i akroflyning &n i distansflygning?

Personligen har jag aldrig fatt ndgon adrenalinrush vid akroflygning. Extrem tillfreds-
stéllelse daremot, det far jag varje gang jag lar mig en ny svar évning, eller utfor

ett program perfekt. Vid distansflygning ar det lite langt mellan varje gdng man &r
extremt tillfredsstalld.

Hur ser akroverksamheten i Norge ut?

I Norge har vi startat en tavlingskommitté for akroskarmflygning (KKPG-akro). Den
ska styra akrotavlingarna pa samma satt som KKPG styr distanstévlingarna i Norge.
KKPG-akro har ocksé en egen budget med stod fran férbundet och vi ska ha ett
landslag klart till sdsongen 2005. Akroskdrmflygning ses idag som en sjélvklarhet i
Norge och fler och fler piloter lagger ner distansflygningen for att trdna akro seriést.
Pa det sattet ligger Norge langt framme. Vill man vara med pa taget galler det att
hoppa pa nu.

- T

Personligt

Namn: Pal Hammar Rogney

Fodd: 14 december 1973 i oljehuvudstaden Stavanger

Bor: Att erkdnna att man bor i Sandnes nar man &r fr&n Stavanger &r pinsamt.
Darfor, Stavanger. Hoppas att snart kunna svara Are.

Jobbar med: Kalibrering (Pernilla trodde at jag jobbet i olja ;)
Fritidsintressen forutom skarmflygning: Videoproduktion. Drémmer om att
gobra den perfekta skarmflygfilmen.

Borjade flyga: Sommaren 1997. Hade tjatat sa mycket pa klubbens ordférande
att de blev tvungna att hyra in en instruktor fran Hemsedal (Norge har endast
klubbinstruktorer, reds. anm.).

Vinge: Just nu: MacPara Intox19acro och Gradient Bliss24. Ny till nasta sdsong.
Sele: Skyline Vertigo och Kortel Design K2. Ny till nésta sésong.
Skarmflygskador: Bruten ankel samma ar som jag bérjade flyga. Senare
skadade jag nacken pa ett kusthang utanfér Stavanger. Inga akroolyckor.
Flygtimmar per ar: Forr hade jag 150 flyg och 70 timmar om aret. Nu har
timmarna halverats pa grund av mycket kortare turer.

Flygtimmar totalt: ca 350 timmar férdelade pa ca 1 000 flyg.

Basta flyget: Mitt vanliga flygstalle i Stavanger har 280 meters hojdskillnad.
Ingenting att skryta med, men mitt allra basta flyg har jag pa detta stélle. Vi var
tre piloter som gick runt fjéllet och startade pa baksidan. Fran den sidan &r fjallet
sé flackt att man aldrig kommer hégre @n fyra meter Gver terrdngen nar man
flyger. Jag kallar det "batman”-flygning, och jag alskar det.

Basta flygstallet: Latt. Annecy sa klart. Och det pa grund av miljon saval som
flygningen. Reser aldrig till Annecy utan att spendera minst en natt p& Chalet
Chavenette hos Erik och Anna.

Flyger helst i Norge: Kjerag i Lysefjorden &r ett av varldens mest spektakulédra
flygstallen. Och s ligger det bara tva och en halv timme fran Stavanger.

Hur manga avlagda skdrmar har du i garderoben: Apco Sentra, Apco
Supra, Airea Shape, Gradient Saphir2000, Gradient Bliss26, Gradient Bliss24
plus sju utslitna elevskarmar. Detta ar skarmarna jag har liggande i skapet.
Resten har jag salt.

Min akro: Ledare for akrouttagningen (akroutvalget), Ledare for
akroskarmflyningens tavlingskommitté, ledare féor domarutbildningen i Norge,
medlem i FAI:s arbetsgrupp for akro, aktiv akrotavlingspilot nationellt och
internationellt. 13:e plats i varldscupen for akroskarmflygning 2004. Basta
placering, nr 4 i ltalien. 2:a plats i NC-akro 2004.

Gift med Pernilla Hammar Rognay, internationell akrodomare.
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Att komma vidare efter den farsta grundlursen kan vara lite snanigt

Jag bérjade hdngflyga 1998 med svenskt hdng-
flygs master, chefsinstruktor Rolf Bjorkman. Vi var
fyra entusiastiska presumtiva hingflygare som
oberoende av varandra bestamt oss for att ga en
backglidningskurs, for manga det férsta steget i
hangflygarkarriaren.

Vi samlades vid Johanneslundsbacken i en férort till
Stockholm en rafuktig héstmorgon. Med skrackblan-
dad begeistring stod vi och tittade upp i backen nar
Rolf bar upp vingen for att gora ett férsta demonstra-
tionsflyg. Nervositeten och en undran av vad jag gett
mig in i blev inte mindre nar Rolf tva sekunder efter
start hamnade i ofrivillig hgersvang och rasade ratt in
i sluttningens enbusksnar.

Det hela resulterade dock inte mer &n i ett par blamar-
ken. Nar vi ndgra timmar senare lart oss att rigga och
springa med vingen pa marken var det dags att géra
det forsta flyget. Vi gick upp ett par meter i backen,
balanserade, tog sats och bérjade springa. Jag lattade
och flég nog en tre meter, det var i alla fall langre an ett
vanligt springsteg och kénslan av att verkligen ha lam-
nat marken och FLUGIT var dar. Vi hade enormt roligt
nar vi sprang dér i vara lanade gula och réda hjalmar.
Vi arbetade oss allt Iangre upp i backen efterhand som
fardigheterna och modet steg och vi skrattade ikapp i
takt med buklandningarna.

Efter att elevlicensen var tagen visade det sig dock
svart att komma upp i luften. | takt med minskande
antal aktiva och flygstéllen har under senare ar mojlig-
heterna for nybakade elever att fortsatta flygarkarriaren
minskat. Detta géller sarskilt for oss som bor langt
ifrdn de f& hangflygcentra som finns kvar i Sverige.
Somrarna 2000 och 2001 fick jag néja mig med att
springa med vingen fram och tillbaka pa akern utanfor
farsgubbens hus, dér jag férvarade vingen, bara fér
att kdnna kanslan av att lyfta, vilket onekligen blir lite
langrandigt i langden.

Med arbete och battre ekonomiska férutsattningar var
det sommaren 2002 dags fér ny kurs. D& hade jag inte
flugit sedan sommaren 1999, dé jag hade sprungit ett

par ganger i Hammars backar och i Vitaby i Skéne.
Platsen var nu Tallhed utanfér Orsa i Dalarna, ett falt
anvant under andra véarldskriget av flygvapnet. Idag

ar det sannolikt Sveriges storsta friflygarfélt med gi-
gantiska graslandningsytor med vacker dngsflora och
intressanta kringbyggnader fran kriget. Hangarer och
logement &r maskerade som ladugérdar och spann-
malsmagasin, allt for att férleda fi under orosaren. Fal-
tet anvands av bade skarm- och hangflygare sommar-
tid, framforallt i form av kursverksamhet. | Tallhed tar
man sig upp i luften genom bogsering. Vi var tva elever
pa intensivkurs under en vecka. Var instruktor, Bengt
Ho6k, drog upp oss med hjélp av bil, forst pa lag, dar-
efter pa allt htgre hojd. Samma obeskrivliga och efter-
traktade kénsla som jag ként ett par &r tidigare, infann
sig omedelbart. Det jag minns bést ar att fran ovan se
de faluréda gardarna, de svarta tjarnarna kring faltet
och de mérka rundade bergssiluetterna vid horisonten
samtidigt som den omgivande skogen sldpper mor-
gonens stigande dimsldjor. Det samlar hela essensen
av hangflyg - att det inte bara &r flygning utan aven ett
fantastiskt satt att uppleva naturen, férnimbar frén en
utkiksplats som tyvarr ar alltfor fa forunnade.

Séasongen 2003 blev det bara tretton bogseringsdrag,
med en allt annat &n briljant avslutning da jag stod pa
nasan i Sunne efter att ha haft alltfor 1&g fart pa finalen.
Desto mer bestamd var jag att komma igang igen i va-
ras efter vinterns flyguppehall. Jag atertog min beho-
righet i backglidning pa en kurs arrangerad av Skénes
drakflygklubb i Hammar i maj, tillsammans med ett
gang andra nyborjare. Siktet var att kunna félja med
pa klubbens arliga resa i juli till utkanterna av Alperna, i
sOdra Frankrike. Den tredje juli lamnade vi Sofiero och
ett dygn senare nadde vi Chindrieux, strax sdder om
Geneve, och ett sommarvader som inte fanns hemma
i Sverige.

Rampstart. Envar som stér infor sin forsta stupstart
och tittar ut éver den korta trakonstruktionen utvecklar
otvivelaktigt ett sérskilt, om an resonligt, forhallande
till denna startform. Rationella férhallningssatt krockar,
vetskapen att vingen kan flyga kolliderar med insikten
om att man ska springa ut for ett stup med 600 me-

ters fallngjd. Det bryter mot allt vad vara mammor lart
oss. Jag sprang med andan i halsen. Den tacksamhet
jag kande nér jag kénde draget i ryggen, att vingen
bérjade béra, var grénslés. Chindrieux gled sakta forbi
under mig och landningsféltet ndrmade sig efter mitt
da livs langsta flyg pa sex minuter.

Chindrieux &r ett lampligt nybérjarstalle tack vare sitt
stora landningsfélt och flygstéllet &r véalbesokt. Sista
kvallen i Chindrieux var lugn och stilla. Jag hade gjort
mitt sista flyg for dagen och holl pa att rigga ner min
vinge. Efter mig pa féltet kom de nerdroppande en ef-
ter en. Belgare och holldndare kom seglande ner som
fargglada jattefaglar i stilla kvallsluft, allt medan afton-
solen fargade landningsféltet i halmgult. Alla nybdrijare,
och tillsynes lika upprymda som jag &ver att ha flugit.
En s&dan sprudlande aktivitet pa ett falt ar en ange-
nam syn och nagonting vi behdver mer av.

Jag &r fortfarande nybdrjare enligt alla definitioner, men
jag har 6kat p& min flygtid rejalt i sommar. Och jag har
kommit vidare, ett moment som kan visa sig vara gan-
ska knepigt. Till purfarska hangflygare som precis gatt
sin forsta kurs i sommar eller fér ndgon sasong sedan
som undrar hur de ska komma vidare, ar kombinatio-
nen av backglidning och markbogsering vérd att fram-
hélla. Att komplettera med den behdrighet man inte re-
dan har 6kar utbudet av flygtillféllen. Mitt intryck ar att
backglidning trimmar flygfardigheterna lite extra, da allt
hander lite snabbare eftersom fallhdjden pa svenska
backar ar liten. Markbogseringen ger mera flygtid och
majlighet att hinna géra mer &n en svéang innan det

ar dags att borja tanka pa landningen. Mgjligheten till
backglidning begransas tyvarr av att det ar ganska fa
geografiska platser som lampar sig for detta i Sverige.
Tyvarr verkar det som markbogsering har tappat mark

i forhallande till flygbogseringen bland landets klubbar.
Det &r synd da det utgor en viktig majlighet att samla
flygerfarenhet innan nésta steg mot flygbogsering tas.

Aktiva instruktorer hittas via lanken Instruktdrs-pool pa
héngflygférbundets webbplats hangflyg.org.

NYHETER BUTIK
Skirma

Ozone Rush okv1-z
Ozone Buzz phv -2

‘Ozone Geo lanviktsskarm
Swing Astral 4 puv2

Selar

‘Swing Connect Light

Woody Valley Peak

For senaste info om nya
produkter samt priser,
se var hemsidal

Ozone Buzz DHV 1-2 (nyhet 2005)

Pilat: Cavie Dagault
Foto: Fredrik Gustatsson

Skarmflygskola | Butik | Boendeanlaggning | Oppet aret runt
Skysport AB | Arevagen 173 | 830 13 Are | 0647-51186
www.skysport.se | info@skysport.se

SKY “SPORT




PARAGHUTING

sid: 12 Text: Karl Slezak, dversatt av Peter Loeskow och

bearbetad av Ola Gustafson

| skarmflygets begynnelse, i mitten och slutet av at-
tiotalet, var parachuting (som pa tyska aven kallas
for sackflug=sackflygning) ett vanligt férekomman-
de problem under flygning. Sidoinslag var daremot
nastan en okédnd olycksorsak. Skdrmarnas utveck-
ling under det senaste artiondet har gjort parachu-
ting till ett jamforelsevis sallsynt fenomen. Anda ar
parachuting som olycksorsak inte helt utdéd utan
upplever idag en liten, men féga vilkommen, “come
back”.

Vid parachuting har det blivit ett avbrott pa luftstrdmmen
runt vingprofilen som gér att den kommer i stort sett
enbart underifrdn, som hos en rund fallskdrmskalott.
Skarmen flyger inte langre framat, utan sjunker med 4-7
m/s lodréatt nedéat. Stabil parachuting, alltsa att skarmen
forblir i detta tillstdnd, gar med dagens skarmar endast
i teorin att uppnd med bromsarna. Mellan minimalhas-
tighet och fullstall ligger endast millimeter i “bromsvag”
och endast rutinerade testpiloter kan erhdlla en tydlig
parachuting-fas genom ett ytterst finkansligt spel med
bromsarna. Anda férekommer olyckor pd grund av
stabil parachuting. Dessa orsakas inte av fér mycket
broms. Det &r snarare pa grund av flera orsaker sdsom
pilotfel, férandring av skarmens trim eller yttre faktorer,
som leder till att skérmen Overskrider den kritiskt hdga
anfallssvinkeln. Nedan beskrivs situationer som under
de senaste aren har lett till parachutingolyckor.

Flygning med bl6t skdrm

En genomvat skérm som orsakas av regn eller dylikt gor
att kalottens vikt okar. Eftersom sk&rmen inte belastas
lika 6ver hela ytan (den framre delen bar upp 2/3 av
vikten) sd orsakar viktokningen en hogre anfallssvinkel.
Denna effekt forstérks om vatten kommer in genom cell-
6ppningarna och samlas inne vid bakkanten, och séledes
drar den nedat ytterligare. Resultatet: Skarmens trimfart
blir 1&gre, hastighetsskillnaden till stallfart blir Iagre och
den tillgangliga bromsvégen minskar markant. Olyckor
i s&dana situationer sker framforallt nér piloten inte tar
hansyn till den bléta skarmens férandrade flygbeteende.

Parachuting omedelbart efter starten

Att en skarm Overgér till parachuting omedelbart ef-
ter att ha lattat kan man se framforallt vid vinschning.
Orsaken till detta ar nastan alltid att piloten inte drar
upp ské@rmen tillrackligt 1ange med A-remmarna, for att
fora kalotten fullstandigt 6ver piloten. Skarmen “hénger
da kvar” lite bakom, i en vinkel av 70-80°. Lyftkraften
racker visserligen till att latta fran marken, men den yt-
terligare 6kningen av anfallssvinkeln genom draget fran
vinschen blir fér mycket, med resultatet att skdrmen
overgar till parachuting. Den pilot som blir uppdragen
av en erfaren vinschférare, det vill sdga en som vid pa-
rachuting fortsatter att dra lagom hart och “satter ner”
piloten mer eller mindre mt p& marken igen, kan skatta
sig lycklig.

Hur kan detta skdrmbeteende férklaras?
Till att bérja med begréansar sig detta problem enbart till
ett fatal skarmmodeller.

Ett generellt problem ar sma skérmstorlekar for latta pi-
loter. Den lilla ytans formmotstand &r betydligt mindre
an den hos skérmar for tyngre piloter. En liten skarm &r
snabbare och reagerar mera dynamiskt. Skarmen fly-
ger inom ett brett omrade utan problem, men visar sig
de mer kanslig i “parachutingbenégna” situationer, pa
grund av att avikelser tolereras daligt.

Hog lufttdthet - parachutingframjande

Varje flygare bér kanna till att lufttdtheten avtar med
6kande hojd och att flyghastigheten d& okar. P& hdg-
alpina startplatser visar sig detta genom en markbart
langre startstracka. Aven temperaturen férandrar luftens
tathet. Kall luft har en tydligt hdgre densitet &n varm luft.
Vid -5°C ar luften cirka 15 procent tétare &n vid 20°C.
Vid dkad densitet 6kar luftmotstandet. Okat motstand
far en minskad flyghastighet till foljd. Vid trimfart flyger
den redan langsammare skarmen med hogre anfalls-
vinkel och nar betydligt tidigare parachutinggransen.
Detta kan liknas vid flygning med en genombl&t skarm
och kan resultera i att vanligtvis oproblematiska mand&v-
rar, som &ron eller avslutning av en B-stall, slutar med
parachuting. Aven en skiarm som vid start “hanger” en
aning bakom piloten kan vid laga temperaturer befinna
sig nara, eller p&4 andra sidan, parachutinggrénsen.
Kunskapen om sambandet mellan lufttemperatur och
risken for parachuting ar ganska ny och inte helt utredd.
Klarlagt ar dock att benagenheten till parachuting ékar
vid laga temperaturer.

Veck i duken

For en tid sedan tvingades Nova att aterkalla och byta
ut en del av sina Carbon intermediateskarmar. Ett fel vid
tillverkning av duken hade lett till kraftig veckbildning
efter kort tids anvandning. Denna brist marktes séarskilt
genom férsémrade startegenskaper och en starkt ékad
parachutingtendens. Vid vinschning har det visat sig att
skarmar som har forvarats lange i skdrmsécken ofta har
déliga startegenskaper, oberoende av startforhallande-
na. Ett par "veckutslatande” uppdragningsdvningar var
tillrackliga for att pa ett effektivt satt forbattra skarmar-
nas startegenskaper.

For kort instéllda bromsar

Vissa piloter flyger med for korta bromsar, vilket kan leda
till kritiska sk@rmreaktioner i en extremsituation. Detta
galler bromsar som har kortats s& mycket att skarmens
bakkant &r lite neddragen aven vid helt slappta bromsar.
Vid de tillfallen da skarmen inte tal ndgon bromsning,
exempelvis i situationer med hdg anfallssvinkel (sdsom
o6ron), vid uppdragningsfasen under start eller vid avslut-
ning av en B-stall, &r kalotten redan lite bromsad. Dar-
med Okas tydligt risken fér parachuting eller stabil pa-
rachuting. For nagra ar sedan intréffade en dodsolycka
genom stabil spinn (negativ) &nda till marken. Undersok-
ningar visade att orsaken var att bromsarna stéllts in s&
kort att skdrmen standigt var bromsad.

Trimférandringar

Generellt &r det s& att en trimningséndring efter hand
alltid sker mot en hogre anfallssvinkel, pa grund av last-
fordelningen pa kalotten. Under anvéndningen blir det
en ringa téjning av de hdgre belastade framre linorna.
De mindre belastade bakre linorna behaller sin langd el-
ler krymper négot. Detta leder till en hégre anfallssvinkel.
Eftersom det &r en smygande process lagger piloten ofta
inte mérke till de férandrade flyg- och startegenskaperna.

Vad ska man gora vid parachuting?

En (stabil) parachuting marks genom ett fullstandigt av-
tagande av fartljud och genom kalottens lodrata sjunk-
rorelse. Skarmen ar helt fylld, men ofta syns tydliga
veck i underseglet. Om piloten konstaterar parachuting
s& bor han forst véanta ndgra sekunder med fullsténdigt
uppsléppta bromsar. Oftast tar skarmen sjalv fart och
strdomningen aterstélls. Om inte tillstdndet forbattras,
méste piloten ingripa aktivt. Det basta medlet ar att
trampa pé& speed-pinnen. Om denna inte gar att anvan-
da eller nd méste A-remmarna tryckas fram, eller dras
ner av piloten, for att tvinga ner framkanten. Trots att det

krévs 6verraskande lite tryck pa A-remmarna (nagon risk
for inslag finns inte), s& fungerar denna metod val for att
komma ur parachuting. Det &r viktigt att avrada fran for-
aldrade motatgardsforslag, som att inleda en brant spiral
(som sannolikt leder till spinn) eller kraftigt bromsande
pa bade sidor (som sannolikt leder till fullstall). Piloten
maste standigt vara medveten om att applicering av
svag broms vid parachuting kan leda till fullstall.

Vid parachuting

nara marken bor piloten avsta fran att forsdka komma
ur den, eftersom dessa alltid medfér en pendling. | stél-
let skall han forbereda sig pa den harda landningen i
férhéjd sjunkhastighet genom att resa sig i selen, pres-
sa ihop knéna med benen vinklade, spdnna musklerna
och dampa nedslaget genom att “rulla av” &t sidan.
Infér landning i parachuting méste piloten undvika att
bromsa, eftersom det medfér en risk for att skarmen
abrupt faller bakat.

Sammanfattning

Parachuting utgér inte nagot direkt trangande saker-
hetsproblem, under &r 2003 har hittills fem incidenter
rapporterats. Problematiken &r inte generell, endast ndg-
ra f& skarmtyper ar mer berérda och kan visa tydliga pa-
rachutingtendenser, oftast i samband med ogynnsamma
yttre faktorer. Med de nytillkomna testmomenten “6ron”
och “dron accelererad” kan DHV-testpiloterna malinrik-
tat, och annu battre an hittills, upptacka parachuting-
tendenser vid klassning av skarmar. Icke desto mindre
borde alla piloter befatta sig med problemet, s att de far
en teoretisk bakgrund for malinriktade atgérder.

Sakerhetspapekanden

* Om skarmen har blivit b6t (regnskurar, blott gras pa
startplatsen) méaste piloten rékna med forandrade flyg-
egenskaper. Den tillgéngliga bromslangden férkortas
tydligt och skarmen kommer generellt att flyga l&ngsam-
mare. Mandvrar som éron och B-stall, men dven djupa
drag med ett eller bada bromshandtagen, skall absolut
undvikas. Forlusten av skdrmens hastighet kan ocksa
delvis kompenseras genom anvandning av speedsys-
temet.

¢ Vid laga lufttemperaturer bér mandvrar som B-stall
eller 6ron undvikas. Piloten bér vara medveten om att
risken for parachuting 6kar vid dessa forhallanden.

e Den vanligaste anledningen till parachuting vid
vinschning &r att A-remmarna slappts for tidigt under
uppdragningfasen. Har bor startledaren férsékra sig om
att kalotten verkligen “star” ovanfér piloten innan start-
kommandot ges.

e Om det finns tydliga veck pa skédrmen, efter lang for-
varing i sacken eller stark komprimering, bér den fyllas
nagra ganger fore starten.

® Moderna skdrmar har en liten tolerans betraffande
justering av bromslinor. De flesta tillverkarna péapekar i
sina manualer att tillverkarens bromsinstélining inte far
andras. | vilket fall som helst maste det alltid vara saker-
stallt att skdrmen &r helt obromsad nar bromshandta-
gen &r helt uppslappta (dven med speedpinnen i botten,
Peter Loeskows kommentar).

* DHV rekommenderar att efterkontroller genomférs re-
gelbundet och uteslutande av fackmén. Vid férandrade
flygegenskaper bor skarmen kontrolleras omgéende.
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S4 har ytterligare ett flygdr passerat. Jag tinkte har gora en kort sammanstill-
ning av aret samt delge er ndgra tankar infor nasta.

Vid verksamhetsérets slut var antalet klubbar 21, sam-
ma som forra &ret. Medlemsantalet var 224. Antalet
uttagna hangflyglicenser var vid verksamhetsarets slut
199 varav 122 pilotlicenser och 77 elevlicenser. Efter
att medlemsantalet sjunkit i manga ar planade det ut
férra aret, men har nu aterigen sjunkit. Det behévs nu
kraftanstrangningar for att forséka andra detta. Jag far
delvis ta pa mig ansvaret for att det inte hant ndgot som
har vant p& denna trend. Detta far bli ett av &mnena pa
konferensen som vi skall ha i november.

Tre rankingtavlingar och ett SM har genomférts med
sammanlagt elva godkanda heat. Vi far vara néjda med
antalet godkanda heat med tanke p& hur vadret har varit det gangna aret. Antalet
deltagare pa tavlingarna skulle ha kunnat vara battre. SM arrangerades av hangflyg-
férbundet pa faltet i Timmele med assistans av Géteborgsklubbens medlemmar. Det
var en vél genomford tévling som kunde godkénnas som SM med fyra genomférda
heat. SM &r ocksa en rankingtavling. Peter Isacsson blev &terigen arets svenske més-
tare, foljd av Jonas Peterson och Hakan Andersson. Tre rankingtavlingar férutom SM
genomférdes med sju godkdnda heat. Rankingsystemet har fungerat bra, 55 piloter
rankades. Andreas Ohlsson, Umed HFK, &r for sjunde aret i rad den hogst rankade
piloten.

Distansligan genomférdes med farre antal rapporterade distanser an forra aret. 2004
deltog tio piloter. Markus Hellquist vann ligan med 490,34 poéngkilometer foljd av
Rauno Seimild med 275,45 och Peter Dahlbom med 255. Distanslistan paverkar
starkt rankinglistan. Det bor namnas att Peter tog sina podng pa endast ett flyg nar
han satte det fantastiska nya svenska rekordet med en rak bana pd 255 kilometer.
Stort grattis Peter! Distansligan kan numera med latthet rapporteras in via hemsidan,
vilket borde frdmja en &kad inrapportering. Att podngen minskat en del gentemot
féregéende &r kan delvis bero pé det daliga vadret.

Ett stipendium har tidigare instiftats istéllet for flygcentrum. Detta stipendium soktes
inte av ndgon. Detta kommer att bli féremal fér diskussion under hangflygkonferensen
i november.

Flygsakerhetslaget detta ar har varit lite sdmre &n tidigare r. Ett antal handelser med
skador har intraffat. Eventuella atgérder fran férbundets sida skall diskuteras under
konferensen i november.

Vad vi behover satsa extra pa under det kommande aret &r medlemsutveckling samt
rekrytering av kvinnliga hangflygare. Jag har for avsikt att ta tag i detta nu och atmins-
tone forsoka f& négra andringar gjorda som kan hjalpa till att vanda trenden.

Nar ni far detta nummer har konferensen jag omnamnt redan varit och vad som be-
stamdes p& den kommer redovisas, om inte pa annan plats i denna tidning, s& i nasta
nummer.

God Jul och Gott Nytt Ar!

Rapport fran hangflygkonferens och arsmote 2005

* Nya personer i styrelsen. Tomas Danielsson och Anders Andersson lamnar sina
poster i styrelsen och ersatts med Tomas Sdderkvist och Per Andersson.

¢ Det aktuella sékerhetslaget diskuterades och har hégsta prioritering.

* En bogserjour som fordelas pa négra klubbar fér semestertiden ar 2005 ska utre-
das. Inriktningen ska passa bade nyborjare och gamla ravar.

¢ Hans Berg kommer efter hand att verta utbildningsansvaret fran Rolf Bjorkman.

¢ Det nya konceptet for grundutbildning med flygbogsering gér framét.

e Utveckling och utprovning av speciell tandemsele kommer att ske.

* Oggy ndmnde att Dennis Pagen anser att medlemstalet i USA 6kar. De tre vikti-
gaste orsakerna till detta ar Fly-schools, gamla piloter som kommer tillbaka och de
nya lattmandvrerade vingarna med god prestanda.

Cay Westerholm

Forst M3 nu MX4!

Tvé cylindrig motor
Kuggvéxel
Nyutvecklad sele
Korrekta bararmar

Kolfiberblad

Ny svensk kvalitets paramotor

PARAMOTOR

Titanbur 2-delad
Dampare i kolfiber
Insugsljuddémpare
No&dskarmshéllare
Dubbla brénslesystem

Se den pd: www.paramotor.se
Paramotor Performance AB

070-5866505

FRAN DROM TILL VERKLIGHET

Det var en grdmulen héstdag och SMHI hade lovat ihdllande regn. Trots detta
var huméret pd topp i var grupp pa 37 personer som stod i incheckningskon pa
Arlanda. Har var en brokig skara resendrer; alltifrdn tavlingspiloter, friflygare,
”hang-arounds” till vdnner och familjemedlemmar. Alla med samma destination
och maél, en spannande resa till Mittens Rike. Nu var den antligen hir, den dar
dagen som kéndes sa oandligt Iangt bort for nastan tre ar sedan da idén till hela
detta arrangemang féddes.

Incheckningen pa flyget till Beijing gick smidigt tack vare var gruppcheck-in, utan
problem med skarmsackarna. Var Airbus lyfte snart darefter for att nio timmar senare
flyga in Gver de otroligt vackra skogsbekladda kullarna som omger Beijing. Att fran
luften se de forsta solstrélarna falla in pa Kinesiska muren i det disiga gryningsljuset
ar ett minne for livet.

Efter bagage, tull och visumcheck stod vi alla i ankomsthallen med véra vardar och
guider, Wang Lei och Han Chaofang. De bodrjade med att dela ut roda kepsar till
samtliga. Dessa skulle visa sig vara ovérderliga. Nar cirka tio fulla jumbojet:s landar
samtidigt och dess passagerare méts av cirka fem génger s& manga sma kineser i
ankomsthallen, ja da syns en lang svensk skarmflygare i rod keps lika tydligt som en
fyr i hostmorkret.

Efter att ha samlat upp vara nordiska kollegor (samt fyra brittiska och tva hollandska
piloter), lotsades vi till vdntande bussar som kdrde oss till hotellet i centrala Beijing.
For att ge oss lite kulturellt utbyte tog Wang oss sedan till "Den férbjudna staden”,
och vi vandrade omkring under tva timmar i det fantastiska omrédet. Nar vi lamnade
omréadet omringades vi av hundratals kineser som ville sélja allt ifr&n klockor till hand-
datorer. P& bussen tillbaka berattade Wang om alla de stéllen dar vi, under mer kon-
trollerade former, kunde utféra det som var en av resans huvudattraktioner, namligen
shoppingen. | Beijing finns ett enormt utbud av s& gott som allting, till en brékdel
(cirka 1/10) av priset hemma.

Efter en dag i storstaden var det s& dags att 8ka mot landsbygden. Vi tog bussen till
en av Beijings fyra tagstationer. Den var fyra ganger s& stor som Arlanda och hade
2000 skyltar, varav inte en enda med vasterlandsk text. Aterigen kom véra réda kep-
sar vél till anvandning da vi lotsades till vart nattdg mot Anyang. Vi hade fatt en hel
tagvagn for oss sjélva och sovplatserna var forvanansvart bra, aven om det var fyra
baddar i héjdled. Nasta morgon rullade vi in pa Anyangs tagstation och efter cirka tva
timmar i buss kom vi till slutmalet for resan, Linzhou. Linzhou &r en liten stad pé cirka
350 000 innevanare dar vi skulle tilloringa de narmaste atta dagarna.

Efter incheckning var det forsta briefing och genomgéng av tavlingsledningen i hotel-
lets foajé, varefter bussar tog oss till berget, 800 meter ovanfor Linzhou, pa en timme.
Storre delen av tavlingen kom att flygas efter en cirka 50 kilometer lang bergskedija i
ost/vastlig riktning med en platt hégplatd, som bland annat rymmer Linzhou framfér
sig. Friflygarna valde att flyga mestadels efter bergskedjan medan tavlingspiloterna
fick bek&nna farg pa plattlandet.

Tavlingen startade efter tva dagars traningsflygning. Man kunde flyga alla dagar utom
en, da luften var fylld av ett kraftigt dis. | Kina anvander man mycket fossila brans-
len och branner av falten efter skord, vilket resulterar i ett ganska kraftigt dis. Vissa
tavlingspiloter berattade om flygning till brytpunkter ute pa plattlandet dar de helt
tappade kontakten med berget, varvid de prisade sina GPS:er hogt.

Den kinesiska organisationen fungerade utmarkt, men s& hade man ju ocksé haft en
bra genomkarare vid forra &rets PWC-tavling pa samma stélle. Tavlingen, som var
bade Nordiskt masterskap och Kinesiskt masterskap, lockade 118 piloter fran tio
nationer och blev en lyckad tillstélining utan allvarliga olyckor. En och annan kinesisk
pilot &drog sig mindre blessyrer néar de, med sin spektakulara teknik, startade och
landade. Men skarmflygning &r pé vag att bli en riktigt stor sport i Kina och jag tror att
vi snart kommer att f se kinesiska piloter i varidstoppen.

Avslutningsceremonin och prisutdelningen blev ndgot som vi vasterlandska piloter
knappast far vara med om hemma. En riktig folkfest med gissningsvis 20 000 av
stadens innevénare som tittade pa séng, dansupptradanden, tal och, avslutningsvis,
prisutdelningen. Den var, tack och lov, endast for oss piloter med en middag besta-
ende av minst 30 rétter.

Det var 26 nojda svenska piloter som for tillbaka till Beijing. Dar aterforenades vissa
med vanner som varit ute pa olika rundturer i landet, medan andra gav sig ut pa nya
spannande upptackter. Sjalv &kte jag och Riikka ner till Shanghai for att halsa pa van-
ner och pé vagen besokte vi Terrakottaarmén i Xian.

Tre veckor efter var avresa fran ett gramulet Arlanda &tervénde vi med minnen och
upplevelser for livet, samt med spréangfyllda nyinkdpta resvaskor. En drém hade verk-
ligen blivit en verklighet.

Ovanstéende beréttelse &r fritt fabulerad men innehéller i stort sett riktig information.
Linzhou i Kina var en av kandidaterna till NM 2005, men det har nu beslutats att tav-
lingen kommer att hallas i Annecy, Frankrike. Om tavlingen gér i Linzhou i framtiden
ja, d& ar det upp till dig om du vill omvandla en drém till verklighet.



faviings

EM i skarmflygning 2004, Kalavrita, Grekland

Europeiska méasterskapen i skarmflygning flégs i ar i Grekland med sex svenska
deltagare.

EM 2004 - Placeringar totalt

1 Christian Maurer SCH Advance - Omega Proto

2 Bruce Goldsmith GBR Airwave - Magic FR

3 Tomas Brauner CZE Mac Para - Magus

8} Philippe Broers BEL Aircross - Ultima 3

73 Erik Rhenfeldt SWE Mac Para - Magus

76 Peter Sjostedt SWE GIN Gliders - Boomerang llI
83 Magnus Osterberg SWE Mac Para - Magus

92 Mikael Jarés SWE Airwave - Magic FR

100 David Willemoth SWE Independence - Raptor

112 Ake Kindblad SWE Firebird - Hornet SP

Nationsplaceringar

1 Italien

2 Schweiz
8} Tjeckien
12 Norge
14 Finland
15 Sverige

For totala resultatlistor se www.europaragliding.net

Kombinationen EM i Kalavrita och skérmflygtavling ingav inte precis nagra stora for-
hoppningar om ett lyckat arrangemang. 2003 arrangerades en vérldscup i Kalavrita
utan ett enda genomférbart heat pa grund av for stark vind. Det hade ocksé talats
om brister i organisationen och personer som misskoétt sina uppdrag. Lagg dartill att
Nato behagade sténga luftrummet under sommaren tills OS var éver s tavlingen
flyttades till bérjan av oktober, frén sitt ursprungliga datum i juli.

Det blev uppsténdelse under registreringen nar tyska laget dék upp med fyrtio GPS:er.
Orsaken var en misstanke om att mjukvaran inte var identisk och att olika GPS:er
kunde ge olika malgangstid. Skulle det da vara tillatet att ladda ned nasta GPS

nar man redan hade en godkénd tracklogg? Det slutade med att ville man ladda ned
nasta tracklogg sa fick man stalla sig sist i kon.

Vi valde att &ka upp tidigt till starten varje dag, men det var séllan sjélvklart vilken
start som géllde. De I&g ett par hundra meter fran varandra och halva startfaltet
kunde pa morgonen st pa varje start med vindstrutarna pekandes i en tredje rikt-
ning. Vi hade bra statistik att valja ratt, s& om det hade varit en del av tavlandet hade
vi fatt mycket poang.

Forsta tavlingsdagen var enda gangen vi startade fran ”"laga starten”. Lite nervost var
det allt. Det vore ingen bra bdrjan att bomba direkt, men komiskt nog s& var det den
dagen som det var lattast att ta sig upp. David var den som lyckades bast. Ofta var
det blasigt och svart att ta sig upp och med ett hdgt startnummer var man ohjalpligt
efter nér man inte hunnit komma i position till racets borjan.

Andra tavlingsdagen var vadret tveksamt. Olika alternativ till banor plottades och det
blev mycket GPS-programmering. Magnus blev basta svensk. Sjalv fortsatte jag min
nystartade hangkarriér. Kanske ska jag sluta tévla och bérja med porslinsmalning

i stéllet. Tredje tavlingsdagen var det molnbildning och en bana p& 89,5 kilometer
lades. Det blev sé in i hel... mérka moln pa slutet av dagen. Micke var bést. Dagen
dérpa var Magnus bast.

Femte tavlingsdagen hande det som inte far handa. P& en senare del av banan var
det valdigt turbulent och tre piloter kraschar pa olika stéllen varav en omkommer.
Svenskarna landar tidigt och Magnus blir bast igen.

Det som vi nog alla fick uppleva var hur vindriktningen kunde skifta. Sa fort man kom
lagt kunde vinden blasa hur som helst. Sen blev ju vara resultat inte vad vi hoppats
pa. Men som jag brukar s&ga “jag var inte battre just da”. Att kunna ta motgangen
och ga vidare ar ndgot som man ocksa maste kunna hantera.

Ake Kindblad

Varldscup i skarmflygning, Kayseri, Turkiet

Antligen blev det en bra tavling i rets varldscup. Med molnbas upp till 4 500 meter
och uppgifter pa 80 kilometer blev den fjarde deltévlingen i varldscupen en mycket
utslagsgivande tavling. Sex heat flogs under sex dagar och de svenska deltagarna
Mikael Jaras och Peter Sjostedt gjorde véldigt bra ifran sig.

Peter slutade pa 18:e plats med en 8:e placering som bast den andra dagen. Micke
slutade pa 89:e plats. Tyvarr slarvade flygbolaget bort Mickes skérm under de tva for-
sta heaten, vilket férstas ledde till att hans fina flygning inte avspeglas i slutresultatet.
(Reds anm.: Att st& pa marken under de flygférhallanden som radde maste vél klassas
som nagon slags tortyr).

Tavlingen vanns av Achim Joos, Tyskland, fére Tomas Brauner, Tjeckien, och Christian
Maurer, Schweiz. Basta tjej var Petra Krausova, Tjeckien, pa en 30:e plats totalt.

Varldscup i skarmflygning, Tapalpa, Mexiko

Var baste svenske pilot genom tiderna, Peter Brinkeby, flog arets sista varldscup i
Mexiko efter ett ganska langt tavlingsuppehall. Det blev en tévling med ganska blan-
dade férhallanden och bara tre heat kunde flygas. Peter slutade pa en 74:e plats.

Vann gjorde Stefan Wyss, Schweiz, fére Paolo Zammarchi, Italien och Torsten Siegel,
Tyskland. Béasta tjej var Elisabeth Rauchenberger, Schweiz, pa en 49:e plats totalt.

Sverige tionde nation i varldscupen

Ingen svensk pilot flég i &r alla deltavlingar i varldscupen. Sverige lyckades &dndé av-
ancera fran forra arets tolfte plats till en tionde plats. Schweiz, Frankrike och Tyskland
dominerade varldscupen i ar precis som forra aret.

Varldscupen inleddes med kallt vader, med regn och sné bade i ltalien och i Osterrike.
Totalt blev det &nda sjutton heat, mycket tack vare tavlingen i Turkiet dar det flogs
alla dagar.

Vann totalt gjorde Olivier Rossel, Tyskland, fore Paolo Zammarchi, Italien, och Frank
Brown, Brasilien. Basta tjej blev forra arets vinnare Petra Krausova, Tjeckien.

Sverige Cup 2004

For andra &ret i rad vann Hans Gustavsson, Norrsken hang- och skarmflygklubb,
Sverigecupen i skarmflyg. Fyra deltavlingar arrangerades under aret. Mélarcupen ar-
rangerades av Stockholmsklubbarna Cirrus och Fenix. Deltavlingarna i Gargnas och
Kittelfjall arrangerades av Norrsken héng- och skarmflygklubb. En deltévling ordnades
ocksa av Are skarm- och drakflygklubb i samband med Aventyrsveckan. N&got god-
ként heat kunde dock inte genomféras i Are. Tack alla klubbar och funktionzrer fér att
ni stéllt upp och ordnat tavlingarna.

Sverige Cup 2004

1 Hans Gustavsson Norrsken héng- och skarmflygklubb 2909
2 Magnus Osterberg  Cirrus skarmflygklubb 1871
3  August Sandqvist Norrsken hang- och skarmflygklubb 1762

Hela resultatlistan hittar du p& www.paragliding.se

Grattis Hans, Magnus och August till era fina placeringar.

August Sandquists upplevelser fran Sverige Cup

Forsta morgonen i Kittelfjall vaknade jag upp till rytmen av ett hatat ljud - regn.
Somnade om i min pessimism men vacktes av en hogljudd stimma; Hans Gus-
tavsson klev in i stugan... “Sov je an pojka?”

Jaja, upp och hoppa, briefing och genomgéng. Solen tittade forsiktigt fram och
stralarna tande ett forsiktigt hopp bland de samlade piloterna. Det beslutades om ny
briefing pa berget och alla svettade sig upp till stugan vid liften, och sedan vidare till
véststarten i flygarpasset. Dér bléste det 5-11m/s i byarna i hangkanten, langre ner
cirka 3-5m/s. Hans Gustavsson, Magnus Osterberg och jag som valts till banl&ggare
och jury, valde en bana fram och tillbaks pa hanget och sedan ivég till Dikands. Moln-
basen steg under dagen och det bérjade faktiskt se ganska bra ut. Magnus var ivrig
och forst ut i luften, hotshots ni vet. Hanget fungerade ruskigt bra i den relativt harda
vinden. Han korkade ivag upp ett par hundra meter och flég sedan fram och tillbaks
utan problem. Robert "hégst i Sverige” Eriksson var naste pilot ivdg och sedan star-
tade de flesta andra i snabb foljd. Nar luftstarten gick s& flog ett helt gang in och tog
startpunkten vid Borkapasset och vidare till den andra punkten pa hanget. Efter det
sé forsokte vi sedan ta oss upp och i vag, men det var segt som kola. Plétsligt slappte
det en béttre bldsa. Hans, Magnus och jag kurvade ivag 6verst i klungan, férbi kam-
men mot hotellet. Vi tog hojd och flég sedan bort mot Henriksfjéll och Gronfjall. Dar
kurvade vi tre upp oss mot molnen, Magnus fick ett inslag och tappade en del hdjd
jamfort med mig och Hans. Smadjavulen i mig vaknade och jag skrek till Hans "Nu
flyger vi ifrdn han, hehe!” Tyvarr sa gjorde han en snabb comeback. Val uppe flég jag
och Magnus ut mot ett moln vid vagen mot Gronfjall medan Hans siktade lite mer
mot Dikanas. Vi ansl6t oss senare pd samma hdjd som Hans och kurvade sakta upp
oss tills bldsan avtog. Da hade jag inte tid att vanta utan tryckte fullt nar de andra
svéngde for &nnu ett varv. De blev férvirrade ett tag, men sedan kom Magnus i sin
raketskarm. Hans taktikflog d& glidet var lite val I&ngt och han redan hade totalled-
ningen i SC. Enligt horsagen frdn dem med glidtalsmatare behévdes ett glid pa 1:17
for att nd fram till mal. Jag speedade genom lyft pa vagen och nadde kyrkan som var
mal med cirka hundra meters héjd. Magnus kom i mal som tvaa féljd av Hans Gus-
tavsson och dérefter Hans From.

Magnus hade snabbast tid, trettio sekunder snabbare an jag. Men bonuspoéng for
ledningen under flyget gjorde att jag tog mig férbi och vann heatet. Akrotévlingen
vanns av Anders Lindsten som stallade/helikoptrade sig ner i en grantopp. Han skulle
landa pa en turbulent myr, men fick problem med valdsamt stig vilket ledde till en for-
modad stall och senare lite avverkning. Béde pilot och skérm klarade sig utan skador.
Andra dagen métte oss med béttre véader; hégre molnbas och aningen mindre vind.
Vi lade en langre bana till Slussfors efter nagra punkter p& hanget. Magnus startade
forst dven detta heat. Denna dag tvekades det lite mindre pa starten, alla kom i luften
och vantade pa slappet. Nar det kom kurvade vi 6ver berget och upp mot molnen.
Magnus hade brattom och flég fére mig och Hans till Henriksfjéll tillsammans med
ytterligare ndgon pilot. Medan Magnus flog 6ver platten mot Matsdal lade Hans och
jag oss under en molngata som bildades mot Dikands. Magnus tvingades vanda

pa lag hojd och radda sig pa ett kalhygge innan Dikanas. Jag och Hans ansl6t och

vi kurvade sedan upp till en vantande UIf Nylander som hangde uppe i molnbas.
Dags att dra igen. Alla utom Hans, som hamnade lite efter, fldg sedan vidare mot
Silverberg som sag ut som ett sakert kort. Vi &ngrade oss senare nar vi hamnade p&
baksidan av berget skrikande efter termik. Magnus landade tatt foljd av Ulf, medan jag
gnetade mig kvar i ett svagt stig tills Leif “the savior” Karlsson kom och visade mig var
stiget fanns. Jag flég in trettio meter ovanfér honom, hélsade artigt och kurvade upp
fran kanske hundra meter. Leif landade strax darefter och jag tackade honom tyst.

Gnetade mig upp och flég i mal Cirka femton minuter efter Hans och Robert Eriks-
son. Aven Emanuel Brodin flég i mal denna fina dag. Sjalv ropade jag ut min nya
destination Sorsele och fl6g vidare efter ett par tuggor i en efterlangtad Snickers. Jag
landade i Flakatrask pé en stokig myr efter 65,4 kilometer. (Distansen till angivet mal
blev langre, sa det hade kénts onddigt om jag inte slagit personligt rekord med hela
1,9 kilometer). Hans Gustavsson vann deltavlingen och brét min svit efter tva raka
segrar. Jag fick ndja mig med en andraplats ungefér hundra poang efter och Magnus
flég in pa en tredje plats. Sammanfattningsvis s blev det &nnu en lyckad Sverigecup i
Kittelfjéll - fina flyg med fin utsikt. Jag hoppas pa fler heat nésta ar och att jag ska fa ta
tillbaka titeln.

August Sandqvist



taviingsavielningen

Distansligan i skarmflyg 2004

Arets distansliga praglades av det daliga sommarvadret. 138 flyg flégs och det blev
totalt 2 520 flugna kilometer for de drygt trettio piloter som lockats att delta. Den vin-
nande totaldistansen stod Magnus Osterberg, Cirrus Skarmflygklubb, fér.

Du kan inom kort anméla dig till 2005 ars distansliga pa Vastra skarmflygklubbens
webbplats www.vsk.info.

Distansligan 2004

1 Magnus Osterberg Cirrus Skarmflygklubb 182,4 km
2 August Sandquist  Glidflygarna Luled Hang- & Skarmflygklubb 175,1 km
3  Hans Gustavsson  Norrsken Hang-Skarmflygklubb 171 km
Grattis Magnus!
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Kélla: Véastra skarmflygklubben, bearbetning Hypoxia
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Det lanar sig alltid att kontakta Sky Teknik www.skyteknik.se

Maill: skyteknik@tella.com tel: 0510540248 OFO7672140

Peter Sjostedt har 6vertagit ledningen i svenska skarmflygrankingen fére
Erik Rehnfeldt.

Svenska rankingen november 2004

1 Peter Sjostedt 9932
2 Erik Rehnfeldt 9007
3 Magnus Osterberg 8613
4 Mikael Jaras 7862
5 Ake Kindblad 6492
6 Lena Alfredsson 6460
7 Peter Brinkeby 5421
8 David Willemoth 5181
9 Anna Rydh 4861
10 Johan Sjostrom 4663

Hela resultatlistan och den fullsténdiga rankingen finns p4 www.paragliding.se

Nytt Svenskt rekord i hangflyy i rakbana

Loérdagen den 8 maj 2004 flog Peter Dahlbom fran Koping till Holjessjon vid norska
grénsen, en stracka pa 255 Kilometer. Grattis till det fina flyget Peter!

Brittiska oppna masterskapen, St Andreé

Ake Kindbladh var enda svensk pa plats vid brittiska mésterskapens deltavling num-
mer tv& som gick av stapeln forsta veckan i juni i St André i sbdra Frankrike. Det radde
blasiga férhallanden. Britterna skjutsade piloterna bade till Greoliere och St Vincent,
men i slutdndan flégs alla tre heat som kunde genomféras med utgangspunkt fran
St André.

Forsta heatet flogs en bana pa 51,7 kilometer och Ake landade ynka trettio meter kort
om mallinjen. Andra heatet blev en bana p& 62,9 kilometer. Hela 52 piloter kom i mal
vilket var nytt rekord fér British Open. Tredje dagen landade Ake utmed banan efter
fyra timmar och 46 kilometer.

Resultat: Brittiska 6ppna masterskapen, St André

1 Bruce Goldsmith GBR
2 Marcin Tobiszewski POL
3  Xavi Bonet ESP
25 Ake Kindblad SWE

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

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

Flyg som varldmastarna!

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
Iopeld blivit det sjalvklara valet for 6ver halften av
piloterna inom varldseliten! Action har trots sina
extrema data med bred marginal snallaste
elevklassning pga den dverlagset sakra 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 sakert tar dig
fram till malet genom mycket turbulent luft med en
hastighet som du inte trodde var mojlig. Action
fungerar naturligtvis utmarkt att segelflyga aven
utan motorkraft.

Paramotor Supplies

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

Supplies




Dliideniz

Prova en turkisk klassiker

Det finns ett antal flygstéllen som definitivt far be-
traktas som klassiska med vara matt méatt. Man tén-
ker da pa stillen som Piedrahita, Annecy, St André,
Chamonix, men det skulle ocksa vara mycket mark-
ligt om man inte tankte pa flygparadiset Bliideniz,
nara Fethiye, i Turkiet.

Det basta med denna lilla parla ar att det i princip &r
omdjligt att inte ha det bra. Luften ar standigt full av skér-
mar, bade tandem och vanliga. Hér finns hela registret av
piloter, fran forsynta elevlicensare som vill se vackra vyer
och f& mycket tid i luften, till akropiloter som utnyttjar
de perfekta férhallandena 6ver havet for att finslipa loo-
pingar och annat till synes oméjligt. Med andra ord finns
det alltid nagot att titta pa.

En typisk dag skulle kanske kunna se ut sa har: Du har
just &tit din enkla men sunda frukost bestaende av farsk
frukt, rostbréd och kaffe och skramlar nu fram i den 6pp-
na jeepen som just hdmtade upp dig pa hotellet for att
ta dig upp till nAgon av starterna p& Baba Dag (turkiska
fér Pappa Berg) Cirka 1 600-2 000 méh. Dar kommer du
snart att starta for att sedan frésa runt berget i jakten pa
termik, férhoppningsvis med alla linorna i behall. Vassa
stenar &r det ingen bristvara av pa detta berg. Termikjak-
ten &r inte speciellt krdvande, eftersom det lyfter ganska
gener6st Gverallt. Nar du tréttnat pa att skaka runt i termiken ar det bara att lamna
berget och flyga ned mot stranden fér att métas av en av de mest fotograferade
skarmflygsvyerna, den bojda kilometerlanga kritvita sandstranden med ett riktigt blatt
hav vid sin sida. V&l ute 6ver havet finns gott om hojd, Gver 1 000 meter, att leka pa.
D4 kan det I&tt bli s& dér 16jligt skont och enkelt som man alltid drémmer om. Inte ens
landningen oroar dig sérskilt mycket eftersom det finns en kilometerldng esplanad
att landa pa. Till skillnad fran den farade distansflygarpiloten, som brukar landa langt
ifrdn all &ra och redlighet, landar du har i direkt narhet till ndgra skuggande palmer.

Dér kan du pusta ut, ndr du dricker din kalla &l och just
har lejt bort din skarmpackning till ndgon av de trevliga
turkiska killarna och tjejerna fér motsvarande 15 kronor.
Ahhhh...

Det &r det har som &r det som &r s dverlagset med Oli-
deniz; det enkla behagliga och problemfria livet. Det har
ar inget asketiskt flygstalle, utan ett stalle att flyga, njuta
och relaxa pa. Man héller sig pa ett stélle, det &r mycket
jamna forhallanden, allt &r valorganiserat, maten &r god,
folket &r trevligt. Flygningen &r inte s& speciellt utma-
nande i sig, &ven om man naturligtvis maste ha den sed-
vanliga respekten. Termiken kan bli stark pa sina stallen
och kombinationen av vind och bergskammar ger ro-
torer som man méste ha koll pa. Med sin blandning av
bade termik och laminar luft ver havet &r Oliideniz i sin
helhet ett perfekt stélle att bli bekant med sin utrustning
pa, att finslipa kurvningstekniken eller att, som manga
gor, ga en sakerhetskurs. Vill man flyga stracka gar det
ocksd, men da brukar man utnyttja en start som ligger
en bit in i landet fran Oludeniz.

Foérutom att bara kajka runt berget kan man géra lite
sma utflykter. Kanske en tur éver Butterfly valley, flyga
och titta pa lite grottorna i berget eller landa borta vid
"spOkstaden”.

En stor fordel med stéllet &r att man kan ta med sina ickeflygande bekanta och/eller
familjemedlemmar utan att fa s& dar daligt samvete som ofta kan bli fallet nar man
lurat med dom till ndgon riktig flygh&la under férevandningen att dér ar “skitfint”.

Oludeniz &r ett turiststalle, och mest ar det lite mognare engelsméin och tyskar som
man tréngs med. Detta har gjort att det finns ett rejélt restaurang- och hotellutbud,
och allt till priser som de flesta av oss skulle anse vara mycket facila.

Det finns ocksa stéllen som har stérre dragningskraft pa flygare an andra. Pa Cloud 9
har man till exempel klackt den smarta affarsidén att filma alla skarmflygare som star-
tar och landar, vilket forstas medfér att alla flygare flockas runt TV-apparaterna. Som
en ren bonus rékar de ocksa ha bade god 6l och gott kaffe. Ar man dessutom upp-
fostrad i en av Stockholms storre skarmflygskolors anda, s& har man lart sig att lunch
intas p& takterrassen under vinrankorna p& Kumsal Pide. Fantastiskt gott och billigt.

Manga &ker hit under organiserade former via ndgon skola eller klubb. Detta kan for-
stas vara tryggt, bra och trevligt. Det &r dock inga problem att dra ihop ett eget géang
och sticka dit. Billiga flygbiljetter fixar man Iatt med négot charterbolag till Dalaman
flygplats. Fér att ordna alla lokala géromal kan man till exempel be Sky Sports i Olu-
deniz om hjalp (se faktarutan).

Oludeniz &r som gjort fér sikerhetskurser. Att man néstan omajligen kan komma ut
frn berget med mindre &n 1 200 meter mellan k&ngorna och vattnet ar forstas en
stor férdel i sddana sammanhang. Sékerhetskurser ordnas av bade svenska och ut-
landska arrangérer.

Sasong:
Bast i juni, september och oktober. Juli och Augusti &r valdigt varma.

Flyg:
Man flyger till Dalaman flygplats. Hit flyger olika svenska charterbolag. Prova
Detur till exempel. En biljett gér att f& mellan 1500-2500 kr.

Transporter:

Taxi frén flygplatsen &r dyrt, cirka 550 kronor fast och fardigprutat pris! Kontakta
hellre ndgon av skarmflygfirmorna i Oliideniz, som kér dig mycket billigare, cirka
350 kronor. Transport upp till berget kostar cirka 115 kronor.

Boende:

Flera hotell finns. Ett par vanliga "skarmflyghotell” ar Flying Dutchman och llkiz
Beach. Ett dubbelrum av normal standard ligger pa cirka 250 kronor for tva
personer inklusive frukost.

Mat:
Mycket att vélja pa. Vraker man till ordentligt landar man pa en hundring
per skalle.

Valuta:
Turkiska Lire, 200 000 TRL &r lite mindre an 1 SEK.

Ovrigt:
Om du behdver hjalp med hotellbokning eller transporter, kontakta da exempel-
vis Sky Sports, www.skysports-turkey.com



Harligt!
Det funkar

sid: 22 Text: Christer Walderik

Jag har just glidit 6ver till stsidan av Klaralven i hopp om att kunna f& kontakt
med en bldsa som fick det ddr cumulusmolnet att vaxa. Beslutet att flyga 6ver
alven var ganska latt nér jag val lyckats grabba tag i en tajt bl&sa vid knélen
nedanfér sydoststarten i Branas. Det var hdar molnen och gatorna fanns, tillika
var det solsidan.

Det hade varit kdmpigt att halla sig kvar efter start och jag hade boérjat férlora
hoppet. A andra sidan sa skulle det ju inte bli mer &n ett férlangt nerflyg. Ingen
annan hade fatt ndgot mer. Att kurva upp Over start skulle vara gott nog denna dag,
verkade det som.

N4, har var jag, pa védg mot molnbas. Jag hade fatt fin hojd Gver start och glidet Gver
dalen var ingen stdrre match. P& cirka 1 850 msl, ungefar 100 meter under moinbas
avbryter jag kurvandet och glider mot nasta moln i molngatan. Gatan gar nastan rakt
norr ut, dalen & andra sidan gar nordvést. Det innebér att jag maste ut 6ver ddemar-
ken med bara en massa vattendrag och skogsbilvagar. Asch, ett par mils distans
kan vara vart att ga en bit, ja en bra bit faktiskt. Dagen innan hade jag lyckats fa
séasongens forsta lilla distans pa 12 kilometer fran Tosseberg Gsterut Gver Fryken,
och da var jag fullt utrustad. Men idag &r jag inte alls forberedd.

Jag far kontakt &ven med nésta moln och kurvar upp till molnbas igen. Under nasta
glid forsoker jag fa riktmarken att kunna anvénda som hjalp for Asa och barnen nar
de skall hamta mig. Kurva p& nytt, och glid igen, och aterigen nya riktmarken, men
det kénns ganska hoppltst. Blasorna &r helt okej, men jag kan inte slappna av om
jag vill halla mig kvar i karnan eller i dess narhet dar det stiger mellan fyra och sex
m/s. Kurvandet till nédsta moln och glidet darefter tar all min uppmarksamhet. Har
géller det att inte géra ndgra dumma misstag och bomba i onédan. Kurva till moln-
bas, glid, kurva, glid, kurva, glid, kurva, glid - allt gar ihop.

Efter ett tag ser jag att den gata jag foljt tunnas ut och férsvinner om tre, fyra moln.
Jag har ett fint aktivt moln i den parallella gatan éster om mig och jag bestam-
mer mig for att ta chansen att na dit. Hellre att riskera att bomba hér i forsok att fa
kontakt med en gata utan synligt slut &n att g& mot ett mer eller mindre sékert slut
om en liten stund.

Men uj vad det sjunker mellan gatorna. Jag haller obevekligt kursen mot molnet men
jag kommer till slut sa 1agt att jag maste fokusera pa terrangen nedanfoér mig. Fak-
tum &r att jag till slut bara ser en chans: hygget dér framme till vénster. Det verkar
fylla flera av de teoretiska parametrarna. Skulle jag missa blasan s& kan jag landa
déar och det ar inte sa langt till ndgra hus jag sett tidigare. Det sjunker konstant, men
det har avtagit och jag glider med normalsjunk. Nar jag har cirka 200 meter kvar

till backen kénner jag signaler genom skérmen att nagot &r pa gang. Jo, det stiger
forsiktigt. Kurvar snélt och borjar avstkandet och hittar. Yes! Hall nu tag i detta for
allt vad du &r vard, tanker jag. Till slut inser jag att blasan faktiskt kommer att ta mig
till just det moln jag siktat pa. Vilken kick.

Val uppe borjar allt om igen — kurva, glid, kurva, glid. N&r jag tittar pa klockan ser
jag att jag flugit i nastan tre timmar. Klockan var strax fore tva nér jag startade och
narmar sig nu fem. Telefonen har ringt nagra ganger och nar den ringer igen inser
jag att jag maste férsoka svara. Fingrarna ar stela av kdlden och jag vill absolut inte
tappa handskarna nér jag pillar fram den ur vaskan. Det &r Asa som undrar var jag
landat. Jag ropar bara att jag fortfarande flyger.

Kolden borjar bli ett problem for mig. Jag skulle garna ha druckit ndgot ocksa.
Saken ar den att det bara blivit en enkel frukost vid halv-elva tiden efter att ha taltat
med familjen p& en vandplan i slutet av en skogsbilvag vaster om Branés. Vid halv
tolv hade jag gjort ett mindre angenamt flyg i ganska hérd vind nedfér Branésberget
och vid landning ringt upp till Asa och foreslagit att vi skulle strunta i flygningen och

&ka soder ut mot stugan. D& kommer Brandsgrabbsen Peter och Hasseman inslad-
dande och trycker in mig och utrustningen i bilen, och jag hinner just avbryta famil-
jens retrétt fran berget. Det blir en kopp kaffe och en bulle efter en stund och en hel
det smaprat i ganska hard vind. Vinden mojnar en del och en pilot fran vastkusten
lyckas f& lite hojd Gver start. Man kanske &nda skulle ta chansen igen?

Inte nog med att kartan &r i bilen, min vattenpése ligger dar ocksé. Jag har bara ett
par tunna byxor och en t-shirt under vindjackan. Kladseln racker gott till cirka 1 100
msl. Vid 1 300-1 400 msl borjar det bli kallt. Vid molnbas, nu pa cirka 2 500 msl, &r
det riktigt kallt. Jag skakar ut blodet och hardar ut. Jag ignorerar en annan blasa
som bara vill ha sjunk.

Flyget fortsatter i samma stil och jag héller mig mestadels pé& héjder mellan 1 700
och 2 400 msl. Men till slut maste jag erkanna att mitt blodsocker har kommit pa

en s& |&g niva att jag inte riktigt kan flyga bra. Jag har bérjat bli yr av kurvandet och
jag kan inte fokusera pa blasan dar jag kurvar i 1-2 m/s. Jag har tidigare noterat stig
momentant uppat 8,5 m/s. Jag héller p& att tappa det. Jag har passerat Salen pa
ganska nara hall och jag ser Trysil till vanster om mig. Jag &r oséker pa var det jag
har langre fram. Kan det vara Idre? Jag hoppas pé att det skall finnas druvsocker
kvar i fickan pa selen, men allt jag hittar &r rester att pappret och minns da att jag
dagen innan gett barnen de sista bitarna.

Jag har kommit I&gt nu, och ar tacksam fér varmen. Men nagot inom mig vill inte ge
upp &@nnu. Jag flyger in mot en bergstopp som &r sand- och grusbetéckt samt sol-
sida och far ta vara pa alla krafter jag har for att kurva upp i det starka och stokiga
stiget. Jag kommer &ter upp i molnbas och glider vidare. Men nu har jag bérjat fuska
medvetet i kurvandet och satsar mer pa delfinflygande. Nar jag narmar mig Morkret
(far senare reda pa att det heter s) ser jag att jag har 6demark ytterligare cirka tva
mil och detta verkar vara sista samlingen hus dessférinnan.

Jag bestammer mig for att det skulle vara gnidet att férsoka flyga ytterligare nagra
kilometrar eller ndgon mil med stor risk for att landa dér jag inte riktigt vet var jag ar.
Dessutom fér jag kanske ga i ett par timmar. Jag lamnar molngatan och drar éron.
Jag skall ner nu.

Jag landar pa en gammal slatterang intill ett hus déar jag sett en bil med slap. Den
gamla pensionerade jakthunden Bamse blir mitt landningsvittne. Husse kommer
strax efter och hélsar mig véalkommen. Fru och en &ldre svager sitter pa verandan i
det fina vadret. Klockan &r nu narmare sju. Jag fryser s in i ho#&vete. Kaffekoppen
jag far méaste jag hélla med bada handerna. Det varma kaffet smakar himmelsk, men
hjélper féga mot skakningarna. Till slut tackar jag ja till en vdrmande dusch. Jag blir
bjuden pa middag med &lgkétt - vad annars? Jag far mig &ven &lg- och bjérnjakts-
historier till livs och har en fantastisk kvéll tillsammans med dessa underbara mén-
niskor. Jag tror mig ha flugit mellan sex och sju mil, s& nar slutligen en karta kommer
fram och en snabb koll indikerar ett flyg pa tolv mil haller jag pa att trilla av stolen.

Jag kommer for evigt att vara dessa ménniskor i Stromsilret tacksam for deras géast-
frihet. Och vilken fru jag har som gldds med mig lika mycket som jag sjélv vandrar
pa moln. N4, jag har nog inte kommit ner pa backen &n!

Tid: 4 timmar och 55 minuter
Héjdvinst: 2 051 meter
Maxhdjd: 2 560 meter
L&éngd: 118,0 kilometer

Tomtenissarna lamnar sin verkstad...

Det har varit roligt att géra Hypoxia, men nu tackar vi fér oss!
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BY Sky Adventures Sweden AB

Vart populédraste nybdrjarpaket en trotjanare och favorit. Enkel, saker,
snabb dr sammanfattningen. Skdrmen for dej som prioriterar flyg-
ning. Bolero +, DHV-1 Sele Gin Gingo, med fjockt ryggskydd pa 17,em,
karbinkrokar Sup Air, speedsystem, nédskarm Gin's One G, ryggsdck,
packband, packsdck och T-shirt. Bolero+ ar en utmarkt paramotor-
skarm. Paramotortrimmers finns. Allt DULV-klassat! Strl.X5,5,M,LXL.
En juvel i skyn.

Pris: 28.900:-

Dasis. DHV 1-2 Sele Gin Gingo, med tjockt ryggskydd pa 17 cm, karbinkro-
kar, speedsystem, nddskdrm Gin’s One G, ryggsdck, packband, packsack
och T-shirt. Klassens ljus, ndr endast det hdsta ar gott nog. En skdarm att
vaxa i. Passar utmarkt fill sina forsta XC-flyg.Prestanda i fopp, liksom
finish. Oasis ar en utmdrkt paramoforskarm. Paramotortrimmers finns.
Allt DULV-klassat! 5trl.X5,5,M,L,XL.

Pris: 29.900:-

Yeti DHV-1

En lattviktsskarm i absolut toppklass. INKLUSIVE lattviktsselen Gingo
ska utrustningen vaga 4.7 kilo! ( Gtrl.L) Béttre speed,handling och energi
an Bolero+.Med den har har du en latt mafch hem fran Kebnekajse och
Everest...eller ta med pa resan. Skarmen levereras med en ultra laft liten
skarmsack eller ultra Iatt sele. Selen ar gjord sa smPris:21.900:-art sa den
blir skarmbag eller sele, beroende pa vilken sida man har utdt. Allt for att
spara pa de svettiga kilona du ska kanka pd. En ny dimension i flygningen,
alla kategorier! Finns i 5,M,L,XL.

Pris: 21.900:-

Gingo-sele

En ny komfortabel saker sele fran Gin: Gingo. Selen passar alla piloter som
séker en 1dtt snygg sele med max skydd och rejéla sémmar dverallt. Selen
ar DHV-testadad och har sk. T-lock system. Ndskérmen placeras under
sitsen. Ryggskydd Gin soft I 17 cm., Levereras med Gin orginal-karhiner.
Finns i strl. 5,M,L. Farg svart/orange vikten &r endast 4 Kg.

Pris: 4.900:-

.

Generalagent Skandinavien
Sky Adventures Sweden

. +46(0) 411527478
»1info@skyadventures.se

s www.skyadventures.se



